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a ze Schulreform. Eingabe verschiedener Vereine an den | 
ER | preußischen Unterrichtsininister . EN AT 
RE Schutzgebiet s. Industrie. 
E Schwelle s. Eisenbahnoberbau. 
Schwimmkran. Schwimmkra “ihiekei 
1887 A n von 40 t Tragfähigkeit. 
105° Von A. Beran e 184* 
1922 | = Schwiımmkran für 150 t Tragkraft mit Schwenkbar- 
1932 keit im vollen Kreise . ee Aa e EE 
1922 ; = Riesenschwimmkran der Duisburger Maschinenbau- 
1956 A-G. vorm. Bechem & Keetman s g en AA 
e — Schwimmkran von 12,5 t der Duisburger Maschinen- 
1956 ! bau-A.-G. vorm.: Bechem & Keetman . 1360 * 
| Schwungrad s Unfall. 
1956 Seerettungswesen. Das Seerettungswesen und Seeber- 
gungswesen. Von Gercke ee ee EE 
1956 — Die Bergungsarbeiten am Dampfer »Suevic« der 
White Star Line. ee rer ee ed 
1957 u Bergungsschiff für Unterseeboote 1721 
1958 | Seil s. a Riementrieb. 
ugs | T Die Beanspruchung von Drahtseilen. Von J. 
N Isaschsen,. 2% = a. e » 0.0. wu um 692% 
Seilbahn. Der Wetterhoro-Aufzug bei Grindelwald 1880 
— Die Drabtseilbahn auf den Virgl bei Bozen 1881 
Seiltrieb s. Riementrieb. 
351 Selbstkosten s. Preisausschreiben. 
Signal. Unterwasser-Glockensignale . . . .........720 
— Versuche mit einem durch Druckluft betriebenen 
1069 Ünterwassersignal . . 2. 2 2 22 nn. 1402 
— Zahl der mit Unterwasser-Schallsignalen ausge- 
1451* rüsteten Schiffe . . . 2 2 22 ee ee en. SSL 
— Leistungsfähigkeit der Unterwasser-Glockensignale 1961 
1112 — Unterwasser Schallsignale. Von Becker „2078 
Spannrolle s. Riementrieb. 
1922 | Spannung s. Elastizität. 
Spezialisierung s. Maschinenbau. 
203 Sprengring s. Radreifen. 
Stab s. Elastizität. 
Städtebau. Wien am Anfang des 20. Jahrhunderts. 
799* Von P. Kortz. B. . x. . 2 2 2 2 220000. Old 
Stahlband s. Riementrieb. 
9,15% Stahlerzeugung s. Eisenhüttenwesen. 
Standsicherheit s. Schornstein.’ 
Stapellauf s. Schiff. 
834 Statik s. a. Beton, Elastizität. 
1553 — Der Zweigelenkbogen mit Zugband in beliebiger 
1803 Höhe Von F. Bohny . . . 2 2.2... . 695, 776* 
— Der Flachträger. Durchgehender räumlicher Träger 
954% auf nachgiebigen Stützen. Von I. Vianello 166 1* 
— Zahlenbeispiele zur statischen Berechnung von 
Brücken und Dächern. Von R. Otzen und G. 
476* Barkhausen. B.. ..... 2... 1834 
Stenerung. Zwangläufige Ventilsteuerung mit Flach- 
1518* regler. Von R. Proell.. DEES Gg 
— Die Miüllerschen Schieberdiagramme für Steuerun- 
gen ortfester Dampfmaschinen. Von A. See- 
1s71 Mann. Bis are a ade de, cu Be EE 
— Schieber mit Stegen in der Muschel. Von M. Hoch- 
830 wald: Ae D Cie u A d ee do. EE 
Stickstoff. Die technische Ausnutzung des atmosphäri- 
T2272 schen Stickstoffes. Von E. Donath und K. Fren- 
1230 zel Bez wa a Ar rs aaa ee MI 
— Bau einer Stickstoffanlage nach Lindes Verfahren 
471 in Berlin ee ee er 
Stiftung. Andrew Carnegie-Stipendien des Iron and 
855 * Steel Institute . . . 2 a rn nn 39 
— Jubiläumstiftung des Vereines zur Beförderung des 
Gewerbfleißes . . . > 2 2 2 nr nn nen 39 
1792 — Rathenau-Stiftung für höhere Maschinenbauschulen 39 
Stiftungsfest s. V. d. I. (Bezirksvereine). 
Stopfbüchse s. Dampfturbine. 
2003 Stralsenbahn s, a. Elektromotor, Schiene, Straßenbau, 
Verwaltung.. 
— Versagen der mit unterirdischer Stromzuführung 
ausgerüsteten Strecken der Berliner Straßenbahnen 
646 infolge starker Schneefälle . S.A , 399 
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— Bau einer elektrischen Straßenbahn in Petersburg 
Strafsenbau. Straßenbahnunterbau von großer Lebens- 
dauer in St. Louis . » 2 22.0. ; 
— Straßenbaukunde. Von F. Loewe B.. 
Strömungsvorgang s. Dichtung. 
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Talsperre s. a. Lager- und Ladevorrichtung, Unfall. 
— Wesen und Zweck der Talsperren mit besonderer 
Berücksichtigung der geplanten Saaletalsperre. Von 
Luxenberg . - » 2 2: 2 2 2 2 20 nn 
— Bau eines Staubeckens am Murrumbidgee River 
— Anlage einer Talsperre am Mjösensee in Norwegen 
— Betriebsprobe der böhmischen Talsperren im Ge- 
biet der Görlitzer Neiße. el a Op a NC 
— Talsperren. Von Bilfinger. . . 2... 2... 
Technik. Die moderne Technik als eethisches Problem. 
Von J. Goldstein. . : 2 2 2 nn en. 
— Die Entwicklung der Technik in den letzten 
50 Jahren, die Bedeutung dieser Entwicklung für 
den heutigen Kulturzustand unseres Vaterlandes 
und die Mitarbeit des Vereines deutscher Ingeni- 
eure bei diesem Entwicklungsvorgang. Von Acker- 
d D CEET EE re 
— Polizei und Techuik. Von Klaiber. De 
Teehnische Lehranstalt s. a. Unterricht. 
— Besuch der technischen Hochschulen im Deutschen 
Reich im Winterhalbjahr 1906.07 . . . 2 2.0. 
— Das neue Maschinenlaboratorium des Technikums 
Ilmenau. Von G. Schmidt BE Fe, Bee E 
— Ernennung von Prof. H. Rietschel zum Doktor-In- 
genieur ehrenhalber durch die Technische Hoch- 
schule zu Dresden `, . 2. 2 2 rennen 
— Die Entwicklung der technischen Hochschulen. Von 
C:-Matschöß..: x. =-2.2. = EN 278 u a 
— Grundsätze für die Einrichtung des Technikums in 
Nürnberg ENEE EE 
— Die Einweibung der neuen Gebäude der König- 
lichen Bergakademie zu Clausthal. Von B. Osann 
— Ernennung von E. Heller zum Doktor-Ingenieur 
ehrenhalber durch die Technische Hochschule Han- 
nover und von C. O. Gleim und E. Mackensen 
durch die Technische Hochschule Dresden . ; 
— Ernennung von Th. Landsberg zum Doktor-Ingeni- 
eur ehrenhalber durch die Technische Hochschule 
in Darmstadt: e s = 3. 8 ca ei e a ee 
— Die k. k. deutsche Technische Hochschule in Prag 
1806 bis 1906. Von F. Stark, W. Gintl und 
A. Grünwald. BR. 
— Das Königlich Bayerische Technikum in Nürnberg 
— Vorlesungen über Werfteinrichtungen und Werft- 
betrieb an der Technischen Hochschule zu Berlin . 
— Errichtung einer Königlichen Maschinenbauschule 
in Essen 30,8 0 0 Bee er EE 
Technolexikon. Bericht über das Technolexikon . 
Technologie s. Oel. 
Teeröl s. Verbrennungsmaschine. 
Telegraphie.e Anzahl der amerikanischen Stationen für 
Funkentelegraphie . . . 2 2: 2 rn rn. 
— Marconi - Funkspruchstation des Schnelldampfers 
Kaiser Wilhelm Il . na Si Bi re EE 
— Drahtlose Telegraphie und Telephonie 
— Drahtlose Telegraphie. Von J. Herrmann 
— Drahtlose Telegraphie und Röntgen-Strahlen. 
Barthel... sor N #24 Sid éi 
— Drahtlose Telegraphie in Peru . . . 2 2.2... 
— Die Marconi- Telegraphie über den Atlantischen 
Ozean: u EENEG . 1962, 
Telephonie. Charles Borseul, der Erfinder des Telephons 
— Fortschritte in der drahtlosen Telephonie. Von 


Von 


v. Arco... a A 
Temperatur s. Wärme. 
Textilindustrie. Neuere Textilmaschinen mit Berück- 


sichtigung der jüngsten Ausstellungen. Von G. 
Rohn 453, 497, 817, 895, 1168, 1335, 1956, 1779, 
= Versuche mit Entnebeleinrichtungen, ausgeführt vom 
Verein der deutschen Textilveredelungsindustrie 
— Garn und Gewebe aus Papierstof. Von Kirchner 
— Entnebelanlagen. Von Sichtig . . . 2... 
Theater. Neuere maschinelle Bühneneinrichtungen. 
Von Schallenmüller Bee AR hear oe Sur DR ‚nu 
— Die elektrischen Anlagen moderner Theater mit 
besonderer Berücksichtigung der Einrichtungen des 
neuen Stadttheaters zu Nürnberg. Von Ely. .. 
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— Plan für den Durchstich des Rove-Tunnels 1560 
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Turbine s. a. Dampfturbine, Gebläse. 
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U. 
Ueberhitzer s. Dampfkessel, Schiffskessel. 
Umformer s Dynamomaschine. 
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nterricht. Aussprüche des Verei re de, + 
; a | ne 
nieure über Hochschul- und en a Inge- 
schlossen im Jahr 1906 . tagen, be- 
— Wirtschaftswiss icher Haha ee B 
S anzig ; EE Hochschulkursus in = 
— Soll in die Ingenieurausbildu > als, near a 499, 719 
Bestandteil die Beschäftigung mit 27. notwendiger 
leben aufgenommen werden? Von Kine SE 
589 


— Warum ist die Erweiterung un SE 
D L 

näturwissenschaftliohen ee K a a 

Schulen ein Erfordernis unsrer Zeit? n höheren 


702 


Sachverzeichnis. 


Unterricht. Die Grundzüge des Unterrichts- und Er- 
ziehuneswesens in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika. Von H. Leobner. B TEEN 

— Die Göttinger Vereinigung zur Förderung der an- 

` gewandten Physik und Mathematik. Von W. Lorey 
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Ventil s. Unfall. 

Verbrennungsmaschine s a. Kleingewerbe, Schiff, Schifts- 
maschine, Unfall, Zündung j 

— Die Kraftmaschinen auf der Deutschböhmischen 
Ausstellurgr in Reichenberg. Von K. Körner. SE e 
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rücksichtigung des Dieselmotors. Von K.Kutzbach 


desgl. Zu u w 0 0 ma ER 
Versuche über die Verwendung von Teerölen zum 
Betrieb des Dieselmotors. Von P. Rieppel. . . 
— Neuere Ziele und Erfolge des deutschen Wärme- 
kraftmaschinenbaues. Von H. Dubbel. Taf.6 u. 7 
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Sadol Los e ae 8 a ee Be 

er Der Einfluß des Mischungsverhältnisses auf die 
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bach, . E a ur e E 
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dort 2... 0.4 © a 2. ae Be 

— Vi. Versammlung von Heizungs- und Lültungs- 
Fachmännern . ee 18, 357, 

— Verein für Eisenbahukunde . een 
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Chemiker s = o 0 78 egege dua Po E 
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vereines für Hebung der deutschen Fluß- und Kanal- 
sehitlabrt =. 2.0... m ee nme re 

— Jabresversammlung des Verbandes deutscher Elektro- 
techniker . =- s eoo em toso oo totoe s 
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Die wissenschaftliche Tätigkeit der Versuchsanstalt 
für Wasserversorgung und Abwässerbeseitigung im 
Jahr 1300.07 DEENEN EENEG 
Verwaltung. Die Verwaltungspraxis bei Elektrizitäts- 
werken und elektrischen Straßen- und Kleinbahnen. 
Von M. Berthold. B. 
Vortrag s. Unterricht. 
Vorwärmer. Der WäÄrmeübergang an Vorwärmerheiz- 
flächen. Von P. Fuchs. . 


w. 


Wärme s. a. Dampf. 

— Vorlesungen über die Theorie der Wärmestrah- 
lung. Von M. Planck. B. . 2... 2 2 2 2 2. 

— Der Begriff und das Maß der Temperatur. Von 
SCHTEDOT- CEET ir ae. ae the el 

— Grundriß der Wärmetheorie. Von J.J.Wevrauch.B. 

Wärmekrattmaschines. a. Apwärmekraitmaschine, Dampf- 
maschine, Dampfturbine, Verbrennungsmaschine. 

— Neuere Ziele und Ertiolge des deutschen Wärme- 
kraftmaschinenbaues. Von H. Dubbel. Taf.6u.7 


Wärmeschutz. Neuere kalorimetrische Untersuchungen 
von Wärmeschutzmitteln. Z 

Wärmespannung s. Dampfkessel. 

Wärmofen s. Ofen. , 

Walzwerk. Die erste elektrische Urmkehrstraße. Von 
Geyer A EE EEN EEN 

— Das Grevsche Universalwalzwerk der Bethlehem 
Steel Co. 


— Universalwalzwerk, Bauart Kennedv. Von Fr. 
Frölich. f 

Wanne s. Pressen. 

Wasserbau. Die Trockenlegung der Zuidersee . . 479 

— Handbuch der Ingenieurwissenschatten. Dritter 


Teil: Der Wasserbau. 
kan: A A Er ee E ne mër E ie 
— Grundriß des Wasserbanes. Von M. Moeller. RB 
Wasserhaltung s. Pumpe. 
Wasserkralt s. a. Druckluft, Elektrizitätswerk, Turbine, 
Wehr, Wasserleitung. 
— Die Wasserkräfte in Japan gr ét I E E 
— Begrenzung der Wasserentnahme aus den Niagara- 
Fällen für Kraitzwecke DEE E NEE 
— Ausnutzung der Wasserkrätte der Nikturiaiäille . . 
— Absehlüsse von Turbinenleitungen. Von R. Tho- 
MANM a e ee RE a a 
— Die Wasserkräfte in den Vogesen. Von Fischer 
— Die Wasserkräfte Bayerns ee 
Wasserleitung. Grundlagen für die Berechnung der 
Wasserleitungen. Von E. Sonne DEES 
— Die Hochdruck wasserleitune und das angeschlossene 
Kraftwerk der Stadt Nordhausen. Von Michael . 
Wassermessung s. Messen. 
Wasserreinigung s. a. l.lektrolvse. 
— Enteisenung von Grundwasser. Von Darapskv 
— Speisewasserreiniger, die unmittelbar auf dem Kessel 
Piatz finden. Von O. E. Scheidt. 
Wasserumlauf s. Dampfkessel. 
Wasserversorgung s. a. Versuchsanstalt. 
— Der Wasserverbraueh von Berlin 
Wehr s. a. Klektrizitätswerk. 
— Erhöhung des Assuan-Dammes um Vum, ZEN 
— Bewegliche Kronenwehre am Chicago Drainage- 
Kanal. g ee ke et re. Dt ah a A N 
Welle. Moderne Bearbeitung von Transmissionswellen 
und die damit erzielten Resultate. Von Drever 
Wendegetriebe. Wendegetriebe von Louis Schwarz S 
Co. in Dortmund. Von Volk . 2. 2 2 20200. 
Werft. Vereinigung der Werften von Harland & Wolff 
in Belfast und John Brown & Co. in Sheftield und 
Clydebank . . . . 


Werkstatt. Werkstatts-Technik. Von G. Schlesinger. 


Von J. F. Bubendev u. 


— Die Arbeitsardnung in gewerblichen Betrieben. Von 
Stenzel. . ... 


Werkzeug s. a. Bohrkegel, Werkzeurmaschine. 

— Die wirtschaftliche Bedeutunr der Prebluftwerk- 
zeuge Von A. Lang di wiir vi A ee ne 

— Drucklufibammer mit selbsttätig gesteuertem Ventil 

Werkzeuzmaschine s. a. Thermit. 

— Die Werkzeugmaschinen auf der Bayerischen Jubi- 
läums-I,andesausstellung, Nürnberg 1906. Von G. 
Schlesinger. Forts.. ie mg 
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— Durch Druckluft betriebene Umkehrkupplurg für ’ ER eins 
SIOBINASCHINON . zu i 5: are Le E ee Zannradbahn Das v jährige Jubiläum des Abtschen p 

— Die Deutschböhmische Aus NN. ee) r Din e E P E a 
1906. Triebwerke, Triebwerkteile, Werkzeugmaschi- u > A : ? ‘t Abtscher Zahn- 
nen und anderes. Von Th. Demuth. Forts. 421* Se der Bahnstrecken Ca | = 7 

— Neue Lagerung für schwere Werkzeugmaschinen . 2 Zen e r l Roht. S 

— On the art of cutting metals. Von F. W. Taylor. B. 1070 — Vergleichende Festigkeitsversuche an Körpern aus eg 

— Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werk- Zementmörtel. Von M. Grübler 2.2. L76 
zeugmaschirenbaues. Von F. Ruppert. A Se Zentrifugalpumpe s. Pumpe. i | 
Textbl. 14 bis 16. ne ne 1% 203, 1260 Ziegelei. Verfahren zum Herstellen von Kunststeinen 

— desgl. Z.. 2. n e a a a a e 1560 aus Hochofenschlacke . d Gi a e a e "JE 

— Die Umlaufzahlenreihen bei Werkzeugmaschinen. Zirkel s. Messen. 

Von F. Adler a E war . 1491, 1536, 1021° Zündang. Lichtbogenzündung der Felten & Guilleaume ` g 

— Universal-Aufspann- und Wendebock, Bauart Wol- Lahmeverwerke für (rasmaschinen . Gr HÄ 
fensberger . ae Ur re ar er a ER 1650* Zylinder s. Elastizität. 
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T. L. Basile Deng, Rohrltauschver bindung 

H Lion, Querwalzwerk . 

di Heer, Ausführrohre für Schrägwalzwerke , 

Benrather Maschinenfabrik A.-G, Kant- 

vorrichtung für Walzwerke ee 


Walzen von konischen 


Klasse 10. Brennstoffe. 
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. W. Metcalfe und J. S. Dixon Shanks, 

Heizröhrenanordnung . . sy 
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Wasserröhrenkessel 

C. Jacobi, Lokomotivkessel 


EE KEE 


Fr. Zweikammer- 


}C. Jacobi, Heizröhren-Schiffskessel 


W. Sehmidt. Ueberhitzer 

W. Möller, Wasserröhrenkessel . 
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O.Flamm und Fr. Rom berg, Wasserrohrkessel 

A. von Overbeoke, Wasserrohrkessel 

E Willmann, Zweikammer- Wasserrohrkessel 

E. Roser, Ueberhitzer ; Be 

H. Grotkast, Schitiskesselüberbitzer . 
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156 


278 
198 
198 
198 
312 


279 


278 


817. 
178176. 
177. 
178. 
623. 
624. 
625. 
627. 
179128. 
129. 


215. 
217. 
838. 
868. 


180012. 
144, 
834. 

181119. 
120. 
121. 

182026. 
301. 
822. 

183046. 
111. 
144. 
394. 
844 
858. 
859. 
860. 
933. 


185430. 


174598. 
177825. 
178240. 

325. 
119347. 

870. 
183113. 


410. 


114778. 
779. 
903. 

179567. 


Gutehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Ge Wärme- 


eicher . . ; 
C. Kortwich Dampfturbine l 
A. Wenger, Wärmesammler . 


E. Bauthière, Schiebersteuerung . 

O. Hunger, Ventilsteuerung . . 

H. Lentz, Ventilsteuerung 

M. Schmidt, Ueberhitzer e 

Dr. S. Löffler und E. Hocke, Umsteuervor- 
richtung . KA 

R. Hoffmann, ` Druckturbine ; 

B. E. Thomas, Muschelschieber . 

R. Lindner, Lokomotivsteuerung ' 

P. F. Holmgren, Turbinenschaufelbefestigung 

R. Barkow, Düse . . . 

O Kolb, Druckturbine 

O. Kolb, Turbine . . 

Ph. F. Oddie, Dampfturbine 

Dr.-Ing. O. Recke, Turbinenregelung 

P. Krainer, Lenkersteuerung . 

J. Jacobs, Filigelkolben-Damptmaschine 

W. Wolf, Dampfturbine ; ; 

H. Lentz, Turbinenschaufel . . 

W. Hänlein, Laufschaufel für Turbinen 

O. Hoffmann, Turbine . . 

A. Wein, Dampftarbinen mit Kolbendampt- 
maschinen . . SE 

S. J. Johnson, Kapselwerk 

W. Ulrich, Stillsetzen von Kraftmaschinen 

R. Pawlikowski, mehrstufige Dampfturbine . 

Maschinenbau- A. G. Balcke, EE 


anlage 

‚ Rentsch, Dampfturbine. 

. Göller, Dampfturbine 

S Müller, Dampfturbine : 

V. Knorring und J. Nadrowski, Dampf. 

turbinenreglung . 

. Hachenberg, J. und L. Sandford, Ver- 

bundturbine. . Ze 

Dr.:3ng. O. Recke, Freistrahlturbine i 

H. Jansson, Dampfturbinenregelung . 

H. Thormeyer, Dampfzuführung 

H. F. Fullager, Turbinenachsen-Druckaus: 
ausgleich Be ee a 

F. Strnad, Ventilsteuerung 

E. Bötticher, Schiffmaschinensteuerung. u 

Ph. Passelecq und F. a Regelung von 
Fördermaschinen. . 

Melms & Pfenniger G. m. b. H, Kraftmittel- 
einlaß für Turbinen . 

A.-G. Brown, Boveri&Co, Verbundturbine 

R. Schulz, Turbinen-Ringschieber . er 

Ph. F. Oddie, Turbinen mit Achsendruckaus- 


Ei 2: 


gleich. . 
Maschinenfabrik Oerlikon, "Dampfturbinen- 
en S 
Parsons, Stopfbüchse für Turbinen- 


wellen 
C. Kampmann, Umsteuerung 


Klasse Li. Eis- und Kälteerzeugung. 


H. R. Worthington, Oberflächenkondensator 

L. C. F. Gümbel, Dampfkondensator i 

Gesellschaft für Lindes Eismaschinen 
A.-G., Regelvorrichtung . EEN 

J. Blank, Berieselkühler . . 

Gebr. Körting A.- -G ‚Wasserstrahlkondensator 

W. Heßling, Kältemaschine . 

W. Graaff &Co.G. m.b.H, und H. Miko- 
rey, Einspritzkondensator ee i í 

G. Hildebrandt, Verflüssiger für Gase 


Klasse 18. Eisenerzeugung. 


Kölnische Maschinenbau-A.-G., Roheisen- 


mischer . 
Jos. Girlot, Ofen zum Erwärmen von "Schrau- 


benfedern u. dergl . 
Benrather Maschinenfabrik A. G., "Roh- 


eisenwagen . 
Banrather Maschinenfabrik A. G., Bh 


eisenmischer . e . 


Patentverzeichnis 
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180073. 
156 181662. 
239 
279 888. 
239 182950. 
357 
279 183314. 
440 184160. 
316. 
440 
357 902. 
519 903, 
559 185104. 
559 185. 
520 
519 964. 
519 186572. 
639 573. 
639 588. 
720 
639 
677 887. 
720 970. 
600 
762 187034 
762 509. 
762 
762 792. 
963 842. 
188191. 
1044 
963 192. 
1004 
1203 
1124 179666. 
180041. 
1203 
1103 
1477 181339. 
1435 182256. 
1878599. 
1403 189671. 
1963 
1923 
2 178404. 
3 258. 
jagg | 184237 
1477 188395. 
189503. 
A 503. 
1519 | l R 34. 
za 458. 
1500 192009. 
1520 E 
s 96. 
1923 338. 
119 : 180450. 
559 452, 
737. 
600 
720 181016. 
843 
1081 050. 
182077. 
1722 782. 
1502 
183622. 
185216. 
217. 
188229. 
440 189185. 
480 202, 
520 
190264. 
480 272. 


Maschinenbauanstalt Humboldt, Vor- 


trocknen feuchter Luft . 

Knute Backlund und Birger Fritjof Bur- 
man, Beschickvorrichtung . 
Gust. Gin, Erzeugung von Stahl . . 
Jünkerather Gewerkschaft, Sohlacken- 
kübel . . T . 

F. J. Fritz, Gießverfahren . . . 

V. Defays, Hitzverwertung in Gaserzeugern 
Elektrostahl-Gesellschaft m. b. H., SE 
gewinnung . . e i bá 

L. Koch, Gichtverschluß . ; 

L. Stuckenholz, Beschickvorrichtüng l 

D. Backer, Gichtverschluß. . 

O. Morczinek und P Macha, 
windform. . 

J. Churchward, "Härten von Stahl 

W. Bansen, Hochofenwindform . ur 

E. Kratochvil, Roheisenentschwefelung Se 

Zentralstelle für wissenschaftlich. tech- 
nische Untersuchungen, Härten von 
Stahl . . a 

G. Hammesfahr, Härtevorrichtung ; 

Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk, Block- 
zage . 

Westman Process Co : ` Reduktionsverfahren 
für Eisenerze . . 

P. Thomas und M. Bojenski, Hochofen-Be- 
schickung . . 

J. W. Doughherry, Anblasen von Hochöfen 

R. Abbott, Schienenherstellung . . 

Montague Moore und Th. J. Heskett, Er- 
zeugung von Schmiedeisen aus Erz . . 

A. Wiecke, Anwärmvorrichtung 


"Ho chofen- 


Klasse 19. Eisenbahn-, Strafsen- und Brückenbau. 


W. Reidick, Eisenbahnschwelle 

Kalker Werkzeugmaschinenfabrik 
a SCT & Co. A.-G., Ver- 
inderung des Wanderns der Schi 

= Konta, Sooner Gleis . ` ienen 

iemens & alske A.-G. , Treidel; leisanla 

A. Hasenkamp, Nachspannen Sa ee 

M. Rüping, Schienenbefestigung . 


Klasse 20. Eisenbahnbetrieb. 


H. Lentz, Abdampfkondensator . 

E. A Leake, Rollenstromabnehmer 

Fr. Gebauer, Pufferwagen . 

F. Kranz, Stromabnehmerrolle 

W. Adler, Stromabnehbmer . 

Ph. Gebhardt, Prellbock . 

Ge Rizzo, , Solenoidbremse ba 

DIemens Schuckert-Wer erun 

F Wagner, Stromabnebmer SE ` Motorlagı e 
P. Scholtes, Sandstreuer 

G. Mertens, Sandstrener D u i 
asmotorenfabrik Der Dr 

J. C. Barber, Drehbolzenlager ` "Tieëridehe 


Klasse 21. Elektrotechnik. 


Siemens-Schuckert- -Werke, F 

eld 

J. Ladoff und J. McNaughton, Bogenlamı 

Siemens-Schuckert- -Werke, Kühlvo ich. 

e E für zelabole ; a 

ü 
Due ohlenfabrikation, Metallader. 
iemens & Halske A. 

A Ge EE Ko AG, Glähkörper 
gemeine El nt 
NA lekiricitäte. Gesellschaft. 

N. Wallin, Induktionsofen ` Ge 


} Gebr. Bees & Co. , Elektrodena 


R. Schröder, Dampf-Bo 
genlampe . 
H. Wé Gethe und E. Dürsteler, Quecks il 
ampflampe , j ber 
Société anonyme des procédés Gin pour 


la me6tallurei 
schmelzofen e e électrique, Induktions. 


M. Anger, Quecksilberdam: 
O. Frick, eegene 


nordnung 
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Nr. 


190679. 
680. 


191351. 
926. 


192012. 


343. 
681. 


168556. 
171093. 
172338. 

778. 
173284. 
175129. 

130. 
176646. 


181343. 
184733. 
185048. 
188010. 


180788. 


183109. 


119. 
184149. 
185762. 

763. 

764. 

805. 
186346. 

407. 
187799. 


188541. 


180098. 
184122. 
715. 
638. 
185106. 
108. 


529, 
965. 
187314. 


174397. 
175100. 

528. 
176267. 


271. 


177227. 
416, 


524. 
595. 
179024. 


Felten & Guilleaume- Lahmeyerwerke 
A-G., Stromwender . 

Allmänna Svenska Elektriska Aktie: 
bolaget, Schachtofen ; ur SC 

O. Goldmann, Unipolarmaschine Ei 

Gebr. Siemens & Co., Kohle mit Abschmelz. 
kante . . 

Felten & Guilleaume- Lahmeyverwerke 
A.-G., Kühlung elektrischer Maschinen i 

H. Birkeland und S. Eyde, Strahlungsofen 

Allmänna Svenska Elektriska en 
bolaget, Schachtofen . `... 


Klasse 24. Feuerungsanlagen. 


Ch. J. Roux, Feuerungsanlage . 

R. Schulz, Rauchverbrennung 

W. Kremser, Beschickung ; 

H. Kleinschmidt, Rauchverbrennung 

Jacques Teufel, Feuerung e 

} Gebr. Körting A.-G., Zerstäuber . 

Gebr. Heyl & Co. A. o und Dr. A. . Waltze, 
Kesselfeuerung . d 

G. Politz, Schrägrostfeuerung 

O. Bender und F. Heiliger, Roststab . 


H. Stier, Wasserrohrkessel 
Th. Meifort, Luftvorwärmer für Lokomotiven 


Klasse 27. Gebläse- und Lüftungsmaschinen. 


Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. 
u. H. Oechelhaeuser und E. Zoebisch, 
Druckregler . 

Pokorny & Wittekind, Maschinenbau- 
A.-G., Druckregler . i i 

Will. Weir, Pumpe . . l 

Nio. Fleok, Pumpengebäuse ; 

C. Raabe, Verdichter E 

Natural Power Co., Schleudergebläse . 

James Keith, Kreiselgebläse SW 

E. Bibus, Verbundkapselwerk 

Alf. Mehlhorn, Trockenluftpumpe 

Jos. Zeitlin, Vakuumpumpe . 

G. Schiele & Co., Schleuder- und Schrauben- 
gebläse . . ; ; ; 

A. Borsig, Verdichter 


Klasse 31. Gielserel. 


SE & Reuther, Formmaschine . 
ü S 


(ler, Tiegelschmelzofen 
O. Ullrich und W. Ehrhardt, Formmaschine 
Georg Rietkötter, Tiegelofen ; 
Rob. Lindemann, Tiegelschmelzofen 
Eisenhütte Heerdt F. GE & Ge, 
Zabnräderformmaschine . 
G. Müller, Tiegelschmelzofen 
E. Hillebrand, Schmelzofenvorherd . 
J. Hommeltenberg, Tiegeluntersatz 


Klasse 35. Hebezeuge. 


G. Leue, Seilgreifer . . 
Ad. Bleichert & Co., Doppelauslegerkran 


P. C. Winterhoff, Sebraubenwinde . . 

W. Meißner, Hebebock . 3 

Duisburger Maschinenbau- A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman, a 

K. Teiwes, Aufsetzvorrichtung SC 

Benrather en nen nr G. ‚ Winde- 
vorrichturg. . 

0O. Kammerer, Greiferlaufkatze 

L. Stuckenholz, Auslegerkran . 

Benrather Maschinenfabrik A. ep, Turm- 


drehkran ` 
Siemens- Schuckert-Werke, G. m. b. H, 
Lastdruckbremse 
vormals Beck & 


Maschinenbanu-A.-G. 
Henkel, Schleuderbremse . 

H. Finsler, Steuerung 

Benrather Maschinenfabrik A. G, Turm. 
drehkran. . 

W. Kleinebreil, 


Fördermaschinen . ö 
Siemens Schuokert- Werke G m. b. H., 


elektrische Sicherheitseinrichtung 


Sicherbeitsvorrichtung für 


1 AN 1 


1963 
1851 


1881 


1963 
1923 


1923 


39 
279 
279 
358 
279 
480 


843 
1242 
1604 
1644 
1851 


959 


963 

963 
1004 
1363 
1363 
1403 
1253 
1923 


1722 
2003 
2003 


95) 
1004 


1004 ` 


1052 


-1163 


1082 
1283 
1253 
2057 


79 
79 
239 
279 


279 
358 


440 
312 
279 
677 
843 


802 
1163 


1203 
1203 
1203 


nn rn 
en 
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TH TI TTTI deutscher Ingenieure, _ 
Seite Nr. 
Seite 


181406. 
787. 


183214. 


419. 
184245. 
737. 


185559. 


179763. 
189545. 


174798. 


184022. 
185809. 
186314. 
187414. 


457. 
188020. 


486. 


174040. 
042. 
339. 
680. 


859. 
175155. 
156. 
312. 
317. 
405. 


419. 
430. 


176027. 
028. 


058. 
478. 
482. 
484. 
982. 
985. 
956. 


988, 
989, 
990. 
991. 
992.. 


993. 
177069. 


142. 
316. 


85. 


178040. 
041. 
042. 
262, 


651. 
884. 


E Lübcke, Baukran . . 

Wilhelmshütte, A.-G. für Maschinenbau 
und Eisengießerei, Sicherheitsvorrich- 
tıng für Fördermaschinen ; 

0. Kammerer, Sicherbeitsv orrichtung für För- 
dermaschinen e er 

H. Goerrig, Sicherheitsvorriehtung Dës 

A. Hagen, Hebebock . . 

Duisburger Maschinenbau A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman, Schaufelkran . 

L. ee Gießpfannen - Kippvorrich- 
ung 3 ee 


Klasse 36. Heizungs- und Lüftungsanlagen. 
A. J. Mais Söhne, Radiator . . D goe g 
Maschinenfabrik EE EE Warmwas- 

serheizung . er Eo e uf GE 


Klasse 40. Hüttenwesen. 


FonderiesetLaminoirs de Biache Saint- 
Vaast, Société Anonyme, Entleeren von 
Retorten : e 2 

Dr.-Ing. O. Unger, Zinkdestillationsmuffel 

A. Ducco, Röstofen | , 

E. W. Kauffmann, Röstofen . i 

F. Brandenburg und Dr A Wiens, Ratfi- 
nieren von Metallen 

Th. Goldschmidt, Offene Handelsgesoll- 
schaft, Thermitverfahren ag 

Maschinenbau: Anstalt Humboldt, ' Röst. 
oilen è . . x . e e . e e 

C. Pfaul, Röstofen . 


Klasse 46. Luft- und Gasmaschinen. 


E. Engel, Verpuffmaschine. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Brennkammer 
O. Schaller, Verpuffmaschine 
Nürnberger Motorfahrzeug- Fabrik 
»Union« G. m. b. H., Ventilsteuerung f 
Dr. S. Löffler, Umsteuerung . CNS e 
Gasmotorenfabrik Deutz, Gaserzeugung Ss 
Ph. Ch. Lawless, Viertaktmaschine . . 
Gasmotorenfabrik Deutz, Verpufimaschine 
W. Häbich, Gasturbine . 
Crimmitschauer Maschinenfabrik, ` Ver- 
pufmaschine e KE 
Gebr. Körting A. G., , Oelgasmaschine . ne 
Haniel & Lueg, Verpuffmaschine . Se 


IW Brandes, Brennkraftmaschine . 


W. Telle, Zweitaktmaschine . , . ? 
A. Bullermann jun., Verpuffmaschine . » 
W. v. Oechelhaeuser, Gasmaschine. . 
Gasmotorenfabrik Deutz, Gasdampfturbine 
O. Meltzer, Verhüten von Vorzündungen 2 
Gasmotorenfabrik Deutz, Auspufischieber 
G. Green, J Miller und F. P. C. Hope, Kühl- 
mantel. , 
O. Lietzenmay er, "Kolben und ‘Zylinder : 
K. P. Philipp, Küblvorrichtung . e 
P. Stinner, Gasturbine . . . . 
C. Semmler, Dampfturbine 2 
Dr. M. Cantor, ee durch che- 
mische Reaktion . . 
Maschinenbauanstalt "Humboldt "und H. 
Schmick, Mischdüse . ; 
Gasmotorenfabrik TORE Druckluftanlad- 
ventil . . 
P. Smal, Heißluftmaschine . . 
W. Heinemann und A. Stippe, 
maschine. . 
Maschinenbauanstalt Humboldt und E 
Schmick, Gastarbine. e Sr 2 
H. v. Eime, 'Verpuffmaschine f 


Verpuft- 


IO. Malms, Absaugen der Abgasreste . 


Vereinigte Masohinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Anlaßvorrichtung 


J. R. Parant, Ladepumpe RK 
O. Schaller, Regelung von Verpuffmaschinen 


559 


1634 
1802 
1803 
1121 
1560 


1924 


358 
1852 


480 
1004 
1253 
1904 


2043 


1964 


1964 
1904 


EE E 


Jah 1907. 
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Nr. e Seite Nr. 
179151. Unterberg & Helmle, Magnetzündvorrich- s Selte 

Sé dei ee g .. dkg Se GE 3 Resch, Verhindern des Gleitens von Seilen 312 
451. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 791. vn egeli, Reibkupplung. ee 2280 

und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 797. W Auer und F. Gärtner, Reibkupplung 239 

berg A.-G., Leistungssteigerung . . . . 769 Kae Schröder, Niederschraubenventil 312 
580. L. v. Knorring und J. Nadrowski, Heiß. 38. es sche Waffen- und Munitionsfabri- 

luftturbine `... a L 763 Ss" gp SE Ku ellager. a ee a a . 38312 
651. C. Prött, Zweitaktmaschine . . . . . 788 | 111070. Aktiebolaget GER, Söparktar Hin: 790 
652. Gebr. Körting A.-G., Viertaktmaschine 720 l k olaget Eskilstuna Separator, Hals- 

180037. H. Pape und E. Josse, Brennkraftmaschine . 964 503. A ESP, E E E a 400 
361. W. Brandes, Brennkraftmaschine . . 1124 536. H Le enberg, Muffenrohrverbindung . 312 
720. W. Schmidt, Kolbenschieberdichtung 1163 813. G. W Ru Schutzvorriehtung ern 280 
753. A Lüderitz, Verpuffmaschine © e. . . 600 845. J.H i a Dampfturbine 920 
891. Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt 939, F Tri e E Schmierpumpe 520 

G. Luther A.-G., Füllungssteuerung . 1163 178001. Hü en, 2 

181146. H. Th. Lees, Gasturbine EHNEN 1103 SC SE & Mayer, Rohrbruchventil . WË 520 
147. Dr. F. Stolze und R. Barkow, Gastarbine 1204 377. Sc en und J. Auer, Stopfbüchse . 600 
149. F.Schäfer, Antrieb von Luft- oder (jasturbinen 12304 i ee Gë ee des Roulements A 
206. J. W. Eisenhuth, Verbund-Verpufimaschine . 1214 885. D oe we de SE 
419. R H. Ramsey, einfachwirkende Kraftmaschine 12} l A Waffen- und Munitionsfabri- 

420. E. Koch, Arbeitsverfahren für Viertaktma- 179 en, Pugellager i 2 s. a 04 wc rr 262 
köhlnen ZE jom 030. Dr. F. Walter, Dichtungsstofi 762 
421. F. Delu, Viertaktmaschine ` te EC D. Marshall, Schraubensicherung . 678 
422. R Heß, Zweitaktmaschine . Be re Ne a 1204 se e SE els, Kugellager. . . . ... 763 
500. H. Leonhardt, doppeltwirkende Zweitaktma- ` : d „ckenberg, Muffenrohrverbindung . 721 
bae a ao E Pn 157. F. Ande, Ventilgetriebe . s e ee A 802 
547. Ford Motor Co, Auspuffgeräuschdämpfer . 1242 ep e a Mica, Doppelkegel- Reib- 
610. A. Rigaut und R. Guinot, Zweitaktmaschine 1363 371. W Er E E We 802 
619. H. Holzwarth und F. Junghans sen., Gas- 372. E Eeer e an nu Bl 
BEE E d Sep 72. Vulkan, Maschinenfabrik A.-G., Kupplung 843 
wl) Th. G. Wright, Viertaktmaschine . . | | ` Go er una 

82528. Süddeutsch k 2 EIS ee ppung 0 rn . . 964 

Ae GesellschaftA.-G,, ee. SE Conrad, Kugel oder Rollenlager . 1082 
767. Ga Me a EE, e SE 8. . Herrmann, Rollenlager E een, 0A 

E Deutz, Brennkraftma- u 180505. A. on & Cie, Motorwagenwerke A.-G, 
TE Ee R E E ce , eibKkupplung . . a 2 22 2 222020..1082 

a an. Deutz, Gasturbinen- er 720. W. Schmidt, Kolbenschieberdichtung . . . 1163 
994. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg í SH e o EE Werke, 

u. Naschinenbaugesellsehatt Nürn- 989. A Host REDE EL a oe e E . 1163 

berg A.-G., mehrzylindriee doppeltwir- a en e a O 

kende Viertaktwaschire g ppeltwir Bu 181432. a nn und Munitionsfabri- 

183127. E. Batiss Anlaii omenie ele e ec e EC ER EEN 2244 
it. Gebr Korting AA ne 109 | mm F A Nouhaus und M Hochwald, Seat 
E we Dörwald, Vergaser. . 2... 1236 688. H none Kugellager ne 

. A a y i U . . e H . e . e 0 
richtung uns B. J. M. Remy, Anlaßvor- een REH S E Booraem, Massenausgleich . 1404 

936. F. E. Junge, Zweit: eeneg e Ess 229. E. E. James, Riemenscheivde mit veränderli- 
937. P. ee ee N chem Durchmesser . . 2 2.2 222202. 14 
184062. F. Oßberger, Sicherheits-Andrehkurbel 1404 417. Adler-Fahrradwerke vorm. H. Kleyer, 
374. F. Reichenbach, Brennkraltmaschine KE ‚ Kreuzgelenk Ee EE EE ee a AD 
N H Lentz, zweizylindrige Verpufimaschine 1430 SCH SEN E E 101 
. H. und H Hilde hi i S be: E ER a AN A Aë dE 
93 Th G wee e U 1604 484. E. Reeb, verstellbare Nockenscheibe . 1436 
181852. A. Lüderitz Mischve a ine . Id 711. ©. Kammerer, Seiltrommel 1104 
, Du eà 172: 712. J. Baeder, MALE Kung ae . . . . 1436 

744. Cie. Belge de Construction d'Automo- 
eet K Klasse 47. Maschinenelemente. SE zene »Pipe« und O. Pfänder, DE 
E s EE 
962. Ph. P ADET, Mannloohdeckelverschraubung 119 183226. A. H. Brintnell, Rollenlager. . | | | | | 1882 

174085. C.W. Sigmu d abe ven ee. 119 428. Adler-Fahrrad-Werke vorm. H. Kleyer, 

116. A, Ka ci V Si F.Hauber, Klappenventil 80 Kreuzgelenk . e, 182 
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e (d e d 1 
Versuche mit Riemen- und Seiltrieben. " 
Von Kammerer, Charlottenburg. 
1) Entstehung und Zweck der Versuche. ' wie das Verhältnis der Riemenstärke zur Riemenscheibe ge- 
Seitdem die Maschinenbau- Wissenschaften ihre Ueber- wählt ist. i l 
legungen nicht mehr auf Deduktionen, sondern auf Versuche ‚ In völligem Gegensatz zu Fig. 1 zeigt das Schaubild 
stützen, ist der früher herrschende Gegensatz zwischen Hypo- Fig. 2 Werte für die zulässige Belastung, die mit zunehmen- 
these und wirklicher Ausführung nahezu vollständig ver- der Geschwindigkeit nicht fallen, sondern steigen. Diese 
Si schwunden. Ein Einzelgebiet, auf dem er noch zu finden |, Werte sind von Gehrckens aus seiner reichhaltigen Erfahrung 
ist, ist das der Riemen- und Seiltriebe. Die folgende kleine heraus bereits im Jahr 1888 aufgestellt worden; sie berück- 
Zusammenstellung der bekanntesten Formeln dürfte zum Be- sichtigen den Scheibendurchmesser. 
weis genügen. Diese Gegenüberstellung läßt ohne weiteres erkennen, 
Naoh der zuerst von Grashof im Jahr 1883 veröffent- daß über grundlegende Fragen große Unklarheit besteht. 
a Fig. P e Fig. 9 
Zulässige Riemenbelastung nach Grashof 1883, gültig für einfache Riemen Zulässige Riemenbelastung nach Gehrckens, gültig für 
auf Scheiben von = 500 mm Dmr. unter günstigen Umständen. einfache Riemen unter günstigen Umständen. 
ka: 15 kg SE ru 15 x: für Dr zap Dar 
auf Icm CAT 
Irch Fer für D z 1000 Dmr 
fürd £ ann Dr 
10 10 
E 
ke: Gesamt » 
belashung 
5 5 
D: S0 m] sx 10 20 ge 30m/sk 5 
lichten Theorie müßte die zulässige Belastung eines Riemens Zu der Unsicherheit hinsichtlich der zulässigen Belastung 
um so kleiner gewählt werden, je größer die Geschwindig- tritt noch der Zweifel über die Höhe des Wirkungsgrades. 
keit ist. Wie das Schaubild Fig. 1 zeigt, dürfte bei einer Zuverlässige Messungen des Wirkungsgrades sind nur 
Gesamtbelastung des ziehenden Trums von 15 kg auf 1 em in ganz geringer Zahl veröffentlicht worden, und auch diese 
Breite eines einfachen Riemens und bei halber Umschlingung beziehen sich nur auf kleine langsamgehende Riemen von 
die nutzbare Belastung Ak, zu 7 kg/cm bei 10 m/sk und zu kleinen Werkzeugmaschinen. E. Hartmann hat im Jahr 1892 
ó kg/cm bei 30 m/sk Riemengeschwindigkeit gewählt werden, für derartige Riementriebe einschließlich der Lagerreibung 
ea bei 50 m/sk Geschwindigkeit die Uebertragungs- Wirkungsgrade von 0,7 bis 0,9, im Mittel 0,8 gefunden. Etwas 
A gkeit erschöpft wäre. Diese Theorie setzt voraus, daß höhere Werte, 0,84 bis 0,94, hat für ähnliche Riementriebe 
N eg Reibungskoeffizient unveränderlich ist, gleichviel ob der Richter 1893!) gefunden. An ausgeführten größeren Riemen- 
emenscheibendurchmesser groß oder klein ist und gleichviel, trieben können genaue Messungen des Wirkungsgrades über- 
haupt kaum vorgenommen werden, weil entweder nur die 


i 
) Auszug aus dem vollständigen Bericht, der in den »Mittellungen 


über Forschungsarbeiten« demnächst erscheinen wird. ) Z. 1893 S. 1167. 
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eingeleitete oder nur die abgeführte Leistung genau gemessen 
werden kann. Es sind dazu vielmehr besondere Versuchs- 
einrichtungen erforderlich, die in großem Maßstab ausgeführt 
werden müssen, damit die Ergebnisse auf die Anwendung 
übertragen werden können. 

Ist schon das Gebiet der Riementriebe experimentell 
unerforscht, so gilt dies in noch höherem Grade für die Seil- 
triebe. Namentlich ist über das Verhältnis der Wirkungsgrade 
von Riemen und Seilen niemals etwas Zuverlässiges bekannt 
geworden. Durch die allgemein bestehende Unsicherheit 
hinsichtlich der Belastungsgrenzen und hinsichtlich der Wir- 
kungsgrade wurde Geh. Regierungsrat Professor Ernst 
Reichel zu dem Gedanken angeregt, planmäßige Versuche 
über Riemen- und Seiltriebe in großem Maßstabe durchzu- 
führen. In dem Direktor Roth der Berlin-Anhaltischen Ma- 
schinenbau-A.-G. in Dessau und in dem auf dem Gebiet 
der Riemenfabrikation sehr erfahrenen C. Otto Gehrckens 
in Hamburg fand er tatkräftige Mitarbeiter; den Bemühun- 
gen des letzteren gelang es, den Verband der Leder- 


deutscher Ingenieure. 


sonders notwendig sein. Zudem schafft der Elektromotor 
dem Riementr.eb günstige Bedingungen insofern, als er die 
Anwendung von guten Spannvorrichtungen zuläßt und in- 
folgedessen dem Riemen eine weit bessere Behandlung ver- 
schafft, als er sie bei gewöhnlichen Transmissionen erfährt. 

Leider war es Professor Ernst Reichel nicht vergönnt, 
die Frucht seiner mühevollen Vorarbeiten und Verhandlungen 
zu ernten. Ein schweres Leiden entzog ihn auf längere Zeit 
allen wissenschaftlichen Arbeiten; er übergab daher die 
Weiterführung der Versuchsarbeiten an den Berichterstatter 
als seinen Stellvertreter in dem Lehrfach Maschinenelemente. 


2) Versuchseinrichtung. 


Der Grundgedanke der Versuche war sehr einfach; die 
eine Riemenscheibe sollte durch einen Elektromotor ange- 
trieben werden, während die andre mit einer Dynamoma- 
schine gekuppelt wurde; durch Messung der elektrischen 
Leistungen der beiden Maschinen ergab sich dann nach Ab- 
zug der für sich bestimmbaren Maschinenverluste sowohl die 


Fig. 3 bis 6. Die ausgeführte Versuchsmaschine. 


treibriemen-Fabrikanten 
Deutschlands zur Bereit- 
stellung von umfangreichen 
Mitteln für vergleichende Ver- 
suche zwischen Riemen- und 
Seiltrieben zu gewinnen. Nach 
eingehender Beratung ent- 
schloß sich auch der Verein 
deutscher Ingenieure, die - 
Versuche durch einen namhaf- 
ten Beitrag zu unterstützen. 
Die Berlin-Anhaltische Maschi- 
nenbau-A.-G. erklärte sich be- 
reit, den notwendigen Raum 
und den erforderlichen elektri- 
schen Strom unentgeltlich zu 
liefern und” die Riemen- und 
Seilscheiben zu sehr günstigen Bedingungen zu überlassen. 
Die damalige Firma Siemens & Halske A.-G., Charlotten- 
burger Werk, jetzt Siemens-Schuckert-Werke, stellte die erfor- 
derlichen Elektromotoren und Dynamomaschinen leihweise zur 
Verfügung. Durch diese vereinte Unterstützung wurde es mög- 
lich, den Bau einer besondern Versuchsmaschine und die 
Durchführung planmäßiger Versuchsreihen ins Auge zu fassen. 

Bei den Beratungen über die Mitwirkung des Vereines 
deutscher Ingenieure waren Bedenken insofern aufgetreten, 
als von verschiedenen Seiten die Meinung geäußert wurde, 
daß der elektrische Einzelantrieb voraussichtlich alle mecha- 
nischen Transmissionen verdrängen werde und daß aus die- 
sem Grund eingehende Versuche nicht mehr zeitgemäß seien. 
Zweifellos werden auch in der Tat die Hauptantriebe von den 
Kraftmaschinen auf die Transmission und die langen Trans- 
missionswellen allmählich durch die elektrische Kraftübertra- 
gung größtenteils ersetzt werden. Um so mehr aber werden 
Riementriebe zur Kupplung der Elektromotoren mit den Ar- 
beitsmaschinen erforderlich werden; denn der Riementrieb 
ist schließlich die einfachste Kupplung und bei guter Aus- 
führung ein vorzügliches Maschinenelement. Und gerade 
für derartige schnellgehende und hoch beanspruchte Riemen 
wird eine sorgfältige Bemessung und Ausführung ganz be- 


(en mit) 


7500 max 5000 min e 


am Riemenantrieb zugeführte wie die abgeleitete Leistung, 
so daß der Wirkungsgrad zuverlässig zu ermitteln war. 
Nach mehrfacher Umarbeitung wurde die Versuchs- 
maschine in folgender Form zur Ausführung gebracht. Den 
Unterbau bilden zwei Paare I-Träger dd, Pig. 3 bis 6, 
die an mehreren Stellen durch zwischengenietete Querträger 
unter sich starr verbunden sind und in ganzer Länge 
auf dem Fundament aufliegen. An dem einen Ende dieser 
I-Träger sind gehobelte Flacheisen auf die Oberseite aufge- 
schraubt, die als Führung für einen verschiebbaren guß- 
eisernen Rahmen as, den sogenannten Spannrahmen, dienen. 
Dieser Rahmen trägt in zwei Kugellagern eine Welle va 
die in ihrer Mitte eine Riemen- oder Seilscheibe und an 
ihren Enden die fliegend aufgesetzten Anker von zwei Elek- 
tromotoren ms, m, aufnimmt. Der Rahmen ist so geformt, 
daß er sowohl eine Riemenscheibe von 2500 mm Dmr. und 
400 mm Breite als auch eine Scheibe von 600 mm Dmr. und 
1000 mm Breite umschließen kann; der Querschnitt des Rah- 
mens ist so gestaltet, daß die Riementrümmer noch frei gehen, 
wenn von einer Riemenscheibe von 600 mm Dmr. auf eine 
solche von 1250 mm Dmr. übersetzt wird. Die Polgehäuse 
der Elektromotoren sind auf gußeiserne Armstücke Ds, db» ge 
setzt, die seitlich an den Spannrahmen angeschraubt sind. 
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Durch eine Spannvorrichtung, bestehend aus zwei Gallschen 
Ketten ec und elner Schneckenübersetzung mit Griffrad, kann 
der Spannrahmen um 2500 mm auf den I-Trägern so ver- 
schoben werden, daß die Riemenscheibenwelle stets parallel 
zu einer zweiten fest gelagerten Welle bleibt. 

Am unteren Ende der J -Träger sind 4 gehärtete rinnen- 
förmige Stahllineale auf die Oberseite aufgeschraubt. In 
den Rinnen laufen 4><4 gehärtete Stahlkugeln, und auf 
diese stützt sich ein zweiter Gußrahmen o, der an seiner 
Unterseite ebenfalls 4 rinnenförmige Stahllineale trägt. Die- 
ser Gußrahmen, der sogenannte Meßrahmen, ist genau so 
gestaltet wie der erste; er trägt ebenfalls in zwei Kugel- 
lagern eine Welle vw, die in ihrer Mitte eine Riemen- oder 
Seilscheibe aufnehmen kann, und auf deren Enden wieder 
fliegend die Anker von zwei Elektromaschinen mı, mı befestigt 
sind, die als Generatoren geschaltet werden, wenn das andre 
Paar als Motoren dient. Die Polgehäuse dieser Elektroma- 
schinen sitzen auf den Armstücken bn, bı. Die Lagerung auf 
Stahlkugeln gewährt eine sehr leichte Verschiebbarkeit: es 
hat sich gezeigt, daß der insgesamt rund 15000 kg schwere 


Rahmen einen Reibungswiderstand von nur 50 kg hervorrief. 
Durch Einbau von Ent- 


lastungsfedern konnte die- 

ser Reibungswiderstand 
später noch auf 20 kg er- 
mäßigt werden. Es wird 
durch diese leichte Ver- 
schiebbarkeit die Möglich- 
keit geschaffen, den Rie- 
menzug nicht nur im Still- 
stand, sondern auch im 
Betrieb zu messen. 

Die Verschiebbarkeit 
des Spannrahmens gestat- 
tet, den Achsstand der 
Scheibenwellen zwischen 
5000 und 7500 mm beliebig einzustellen und dem Riemen 
Jede beliebige Spannung zu erteilen. 

Die Lagerung der beiden Wellen in insgesamt nur vier 
Lagern verringert die Lagerreibung auf ein Mindestmaß; die 
Anwendung von Kugellagern gewährt den Vorteil, daß die 
Lagerreibung von der Schmierung, Temperatur und Geschwin- 
digkeit unabhängig ist. Da die Eigengewichte der umlau- 
fenden Teile sehr viel größer sind als der Riemenzug, so 
bleibt der Lagerdruck nahezu unveränderlich, so daß von 
vornherein günstige und gleichbleibende Reibungs- 
verhältnisse geschaffen worden sind. 

Die Abmessungen der Versuchsmaschine wur- 
den folgendermaßen gewählt: 


größte übertragbare Leistung 200 PS bei n = 600 
Leistung eines jeden Elektromotors 100 PS 
Umlaufzahl regelbar . von n = 200 bis 600 
Riemenscheiben 2500 mm Dmr. > 400 mm Breite 


» 1250 » >» x 600» » 
» 600 > » Ge 1000 » » 
Seilscheiben 2500 mm Dmr. x 4 Rillen 
» . . . 1500 » sg zecb » 
» . . . 1040 » » H » 
kleinster Achsenabstand 5000 mm 
größter » See er TON 8 
Lagerentfernung . . . . (anon > um 
Wellenstärke in der Scheibennabe. . 200 ` ale 


p Die Riemen- und Seilscheiben waren ur- 
sprünglich als normale gußeiserne Scheiben in 
Aussicht genommen. Derartige Scheiben hätten 
Indes Riemengeschwindigkeiten nur bis zu 30 m/sk 
zugelassen. Es erschien aber gerade mit Rück- 
Sicht auf den bestehenden Streit über den Einfluß 
der Geschwindigkeit auf die Belastungsgrenzen 
dringend erwünscht, über die normalen Geschwin- 
digkeiten beträchtlich hinauszugehen. Man mußte 
GE daher entschließen, nur die Scheiben von 
Si mm Dmr. aus Gußeisen herzustellen, die 

temenscheiben von 1250 mm und 2500 mm Dmr. 
aber aus Schmiedeisen zu konstruieren. Die 


t 
l 
D 
l 
| 


ER oto o © © © veod|] 
VENETIEN SATE RE A S — = 
o 000 0 © © © 000Q 


Scheiben wnrden aus zwei Blechwänden mit angenieteten 


 Winkelringen hergestellt, auf die ein starkes gebogenes Blech 


aufgenietet wurde. Die Konstruktion wurde besonders er- 
schwert durch den Umstand, daß man wegen der beiderseits 
tliegend auf die Welle aufgesetzten Anker die Scheiben zwei- 
teilig herstellen mußte. Die Riemenscheiben von 1250 mm 
Dmr. wurden für 40 m/sk, die Scheiben von 2500 mm Dmr., 
Fig. 7 und 8, für 60 m/sk Umfangsgeschwindigkeit konstruiert; 
die Fliehkraft, der die Verschraubung der beiden Hälften 
Widerstand leisten muß, beträgt bei den Scheiben von 2500 mm 
Dar. rd. 120000 kg. 

Auch bei den Seilscheiben wurden Versuche mit Ge- 
schwindigkeiten bis zu 40 m/sk verlangt, weil der Antrieb 
von Drahtstraßen Seiltriebe mit derartigen Geschwindigkeiten 
erfordert, und weil auch hier der Einfluß der Geschwindig- 
keit auf die Belastungsgrenzen studiert werden sollte Die 
Seilscheiben, Fig. 9 und 10, wurden daher ebenfalls aus 
doppelten Blechwänden hergestellt, zwischen die gußeiserne 
Felgen mittels eingefräster Stahlringe geschraubt waren. 

Die Herstellung der Scheiben aus Schmiedeisen und in 
ganz ungewöhnlicher Bauart erhöhte naturgemäß die Anlage- 
kosten sehr beträchtlich; der Wunsch, mit höheren Geschwin- 
digkeiten zu arbeiten, erschien aber dem Verband der Leder- 
treibriemen-Fabrikanten Deutschlands und dem Verein deut- 
scher Ingenieure dringend genug, um für diese Grenzver- 
suche die in Aussicht gestellten Mittel entsprechend zu ver- 
größern. 

Bei der Einzelkonstruktion der Versuchsmaschine sowohl 
wie der Riemen- und Seilscheiben wurde von dem Grundsatz 
ausgegangen, die beweglichen Teile möglichst leicht zu 
halten, die Rahmen dagegen so massig auszuführen, daß Er- 
zitterungen unter allen Umständen vermieden würden. 

Für die Scheiben kam der großen Geschwindigkeit we- 
gen -- wie bereits erwähnt — ohnehin nur Schmiedeisen in 
Frage. Die Meß- und Spannrahmen hätte man vielleicht aus 
Walzeisen nieten können, um mit möglichst geringen Ge- 
wichten und Kosten auszukommen. Die Befürchtung, daß 
dann jedoch Erzitterungen und Lagerklemmungen auftreten 
könnten, führten zu der Wahl von Gußeisen für diese beiden 
Rahmen; die Folge dieses Entschlusses war allerdings ein 
ziemlich beträchtliches Gewicht von 3000 kg für jeden Rah- 
men. Die Bearbeitung der Rahmen beschränkte sich auf die 
Lagerbohrungen und auf die kleinen Hobelflächen. für die 
Führlineale. Der Grundrahmen wurde hingegen aus Eisen 
genietet, weil er in ganzer Länge auf dem Fundament auf- 


Fig. ( unà 8. 


Riemenscheibe von 2500 mm Dmr.; Gewicht 1450 kg. 
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Fig. 9 und 10. 


Seilscheibe von 2500 mm Dmr.; Gewicht 2350 ke. 
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liegt, so daß hier Erzitterungen nicht zu befürchten waren. 
Insgesamt ergaben sich folgende Gewichte: 


Grundrahmen aus Walzeisen mit Spannvorrichtung 9000 kg 


Meß- und Spannrahmen aus Gußeisen zus. 11800 
9 Wellen mit Naben und Mitnehmern zus. 2100 
4 Polgehäuse zus. 9200 
4 Anker zus. . ne e e ee ee Aa 
6 Riemenscheiben und 1 Riemenspamnrolle zus.. 6200 
6 Seilscheiben und 2 Seilleitrollen zus. . 9900 » 


51000 kg. 

Die Einzelgewichte der Riemen- und Seilscheiben sind 
in die Figuren 7 bis 10 eingeschrieben. 

Auch die Einstellung auf verschiedene Umlaufzahlen 
mußte mit andern Mitteln, als ursprünglich geplant, durchere- 
führt werden. Die Berlin- Anhaltische Maschinenban-A.-G., 
in deren Dessauer Werk die Versuche ausgeführt werden 
sollten, hatte so starke Beschäftigung erhalten, daß kein Raum 
mehr verfügbar war. Zudem erschien es erwünscht, die Ver- 
suche in Berlin auszuführen, weil der Berichterstatter dann 
in der Lage war, seine Assistenten als Hülfskräfte zu den 
Versuchen heranzuziehen, und weil beträchtliche Reisekosten 

S wurden. 
ne günstige Gelegenheit bot sich dadurch, daß die 
Siemens-Schuckert-Werke einen Raum kostenlos zur Verfürung 
stellten und sich gleichzeitig bereit erklärten, den erforder- 
lichen elektrischen Strom zu dem mäßigen Preise von 010o M 
für die Kilowattstunde zu liefern. Die Berlin-Anhaltische 
Maschinenbau-A.-G. erklärte sich bereit, als Ersatz für Raum 
und Kraft eine bare Zuwendung zu den Versuchen bereit zu 
ne Verlegung des Versuchsplatzes war für die Rege- 
lung der Umlaufzahl insofern günstig, als in den Siemens- 
Schuckert-Werken zwei verschiedene Spannungen von 110 
und 220 V zur Verfügung standen, an die man die Anker 
der Motoren und Generatoren beliebig anlegen konnte. 

Eine weitergehende Regelung wurde dadurch möglich, 
daß eine Zusatzmaschine zur Erhöhung der Netzspannung 

i t wurde. j nn 
N nd gestaltete sich die Schaltung bei Riemen- 
übersetzungen 1:1, weil dann der Generator die gleiche 
Spannung erzeugte, wie sie dem Motor zugeführt wurde, 
Sowohl die Motoren wie die Generatoren wurden in diesem 
Fall unmittelbar an Netz + Zusatzmaschine gelegt; s. Fig. 11. 
Die Felder des Moto:'s der Zusatzmaschine und der Motoren 
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und Generatoren der Versuchs- 
maschine wurden entsprechend ge- 
regelt. 

Bei Uebersetzungen, die größer 
oder kleiner als 1 waren, wurden 
nur die Motoren an Netz + Zu- 
satzmaschine gelegt, während die 
Generatoren auf einen Wasser- 
widerstand geschaltet wurden. 

Die Drehrichtung wurde durch 
einen für die vier Felder gemein- 
samen Umschalter umgekehrt. 

Fig. 12 gibt ein Bild der fertig 
aufgestellten Maschine mit einer 
Riemenscheibe von 2500 mm Dmr. 
auf der Welle des Spannrahmens. 


Bei der Ausgestaltung der Ma- 
schine wurde der Berichterstatter 
unterstützt durch den freundlichen 
und wertvollen Rat der Herren 
Geheimer Regierungsrat Professor 
Dr. Aug. Martens in Berlin-Dahlem, 
Baudirektor Professor Dr.-Ing. von 
Bach in Stuttgart, Oberingenieur 
Böhmländer in Nürnberg und Ober- 
ingenieur Friedrichs in Benrath. 


Die Einzelkonstruktion der Ver- 
suchsmaschine und der Riemen- 
und Seilscheiben wurde durchge- 
führt von meinen damaligen Assi- 
stenten, den Herren Ingenieuren 
Hocke und Heßling. Die Schaltung der elektrischen Maschi- 
nen wurde entworfen von Hrn. Dipl.-Ing. Gebele der Sie- 
mens-Schuckert-Werke. 

Die Versuche selbst wurden im einzelnen unter Leitung 
des Hrn. Konstruktions-Ingenieurs Dr.-Ing. Heinel durchge- 
führt durch Hrn. Dipl.-Ing. Geisler. Die Auswertung und 
Zusammenstellung der Ergebnisse wurde hauptsächlich durch 
die Herren Dipl.Ing. Geisler und Dipl.-Ing. Levetzow bewirkt. 


Fig. 11. 


Schaltung für die Uebersetzung 1:1. 


4410Voh $ - 


PV Präzisions; Voltmesser 
WIV Wasserwiderstand 


maschine FA Fiüssigkeitsanlasser der 
M: Motor der Zusatzmaschine Versuchsmaschine 
G: Generator der Zusatzmaschine FA, Flüssigkeitsanlasser der 
Jr TPräzisions-Amperemesser Zusatzimaschine 
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Ihnen allen sei für Rat und Mitarbeit auch hier beson- 
derer Dank ausgesprochen. 

Die Versuchsmaschine wurde in den Werkstätten der 
Siemens-Schuckert-Werke ausgeführt; die schwierige Her- 
stellung der schmiedeisernen Riemen- und Seilscheiben über- 
nahm die Maschinenenbaugesellschaft Nürnberg, und zwar 


Fig. 12. 
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für eine Summe, die beträchtlich unter den Selbstkosten lag. 
Die Kugellager wurden von den Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken zunächst geliehen und später der Tech- 
nischen Hochschule zu dauerndem Gebrauch überwiesen. 


3) Meßeinrichtungen. 

Zu messen waren: die eingeleitete und die abgeführte 
elektrische Leistung, die Riemenspannung und die Umlauf- 
zahlen der beiden Wellen. 

Es wurden folgende Instrumente in Zeiträumen von 2 Mi- 
nuten abgelesen: 

der Amperemesser der Motorengruppe, 


»  Voltmesser » 55 
> Amperemesser der Generatorengruppe, 
»  Voltmesser b S 

das Manometer der vorderen Meßdose, 
2 » » hinteren a 


Vor Beginn und nach Schluß eines jeden Versuches von 
10 Minuten Dauer wurden abgelesen: 

die beiden Umlaufzähler, 
die beiden Manometer und 
der Achsenabstand. 

So einfach die Messung der elektrischen Leistungen war, 
so schwierig gestaltete sich die zuverlässige Messung der 
Riemenspannung. Es war von vornherein zu erwarten, dat 
es nicht gelingen würde, die Riemenscheiben und die Mutor: 
anker so genau auszubalanzieren, daß exzentrische Schwer- 
punktlagen ausgeschlossen würden. Daher mußte die Meß- 
einrichtung so beschaffen sein, daß sie trotz der bei 600 Um- 
drehungen zu erwartenden beträchtlichen Schwingungen gute 
Ablesungen zuließ. Messungen durch Wiegehebel mit Ge- 
Wichtbelastungen waren demnach von vornherein auszu- 


| 
| 


| 
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schließen. Auch Federdynamometer würden wegen des grogen 
Hubes ihrer Federn sehr starke Pendelbewegungen veranlagt 
haben. Es kam vielmehr darauf an, den Meßhub so klein 
wie nur irgend möglich zu machen, damit die unvermeid- 
lichen Schwingungen wenigstens so kurz wie nur irgend mög- 
lich ausfielen. | 


Die fertig aufgestellte Versuchseinrichtung. E 


Als das einzig geeignete Aofinstropment. erschien: die 
Meßdose, die bekanntlich von dem Amerikaner Emery einge- 
führt und von Martens außerordentlich vervollkomment wor- 
den ist!). Es wurden daher zwei Meßdosen genau derselben 
Bauart, Fig. 13 und 14, beschafft, wie sie Martens als Normal- 


MeBdose. 


Fig. 13 und 14, 


instrument für das neue Materialprüfungsamt eingeführt hat. 
Die Deckel der Meßdosen wurden durch Querstücke und je 
zwei Zugstangen mit dem Meßrahmen verbunden, so daß sich 
der Riemenzug unmittelbar auf die beiden Meßdosen über- 
trug. An diese Meßdosen wurden mittels Kupferröhrchen 
Manometer angeschlossen, die vorsichtshalber für graphische 
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138 


1090 Kammjrer: Versuche mit Riemen- und Seiltrieben 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingeuieure. 


Messung eingerichtete wurden. Die Manometer wurden an 
dem Schaltbrett neben den Volt- und Anıperemessern befestigt, 
um übersichtliche Ablesungen zu ermöglichen. 

Zur genauen Einstellung des Flüssigkeitsinhaltes des 
ganzen Systems wurden besondere Preßdosen, Fig. 15 und 16, 
in die Rohrleitungen eingeschaltet. Diese waren ebenso wie 
die Meßdosen gebaut, nur mit dem Unterschied, daß der auf 
der Membran lastende Stempel durch eine Stellschraube be- 
lastet wurde. Diese Einrichtung bedeutete im Grunde ge- 
nommen nichts andres als eine Nullstellung für die Zeiger 
der Manometer. 


Siq. 15 ung 16. Preßdose. 


i 


Grundsätzlich haben sich diese Meßdosen für den vor- 
licgenden Zweck’ vorzüglich bewährt; aber es bedurfte sehr 
zeitraubender Vorversuche und Erfahrungen, ehe diese Meß- 
einrichtungen den besondern Verhältnissen angepaßt waren. 

Schließlich mußte noch der Schlupf gemessen werden. 
Dies geschah durch einfache Umlaufzähler, die mit den Wellen 
gekuppelt wurden. Um genau gleichzeitiges Ein- und Aus- 
rücken für beide Wellen zu sichern, wurden beide Umlauf- 
zähler mit einer elektromagnetischen Einrückvorrichtung aus- 
gerüstet, die durch einen einzigen Schalter vom Schaltbrett 
aus bedient werden konnte. 


4) Versucehsplan. 

Der Zweck der Versuche war ein dreifacher. ln erster 
Linie stand naturgemäß das Ziel, einheitliche Grundlagen 
für die Prüfung der Theorie der Riementriebe zu erhalten. 
Diese Einheitlichkeit konnte nur dann erreicht werden, wenn 
einige wenige Riemen unter möglichst versehiedenartigen 
Verhältnissen untersucht wurden, damit der Vergleich der Be- 
triebsverhältnisse durch die Eigenart des Riemenmateriales 
nicht gestört wurde. Zur Erzielung eines einwandfreien Ver- 
gleiches mußte im besondern auch eine schädliche Ueber- 
lastung des Riemens bei einzelnen Versuchen vermieden 
werden. Aus diesem Grunde wurden bei den Vergleichsver- 
suchen Riemenbelastung und Riemenspannung SO- geregelt, 
daß die Belastung 30 kg/qem im ziehenden Trum nieht über- 
stieg. Erst nach Abschluß der Vergleichsversuche wurden 
einzelne Ueberlastungsversuche angestellt. 

Diese Vorsiehtsmaßregel, den Riemen nicht höher als 
bis zu 30 at zu spannen, war vielleicht überflüssig‘; es zeigte 
sich später, daß die Messung des Achsdruckes ein sehr gutes 
Mittel war, um die bleibende Dehnung und damit die zu- 
lässige Belastungsgrenze des Riemens zu erkennen, und daß 
man unter günstigen Umständen die Grenze von 30 at recht 
gut überschreiten könnte, ohne den Riemen zu schädigen. 
Der einmal festgesetzte Versuchsplan wurde aber zunächst 
festgehalten, um einwandfreie Vergleichsergebnisse zu ge- 
winnen; einige Ueberlastungsversuche über die Grenze von 
30 at hinaus wurden nach Schluß der Hauptversuche für 

i seeführt. 
en wo Vergleichsversuchen mußte vor allem Auf- 
schluß über das Verhältnis der Spannungen im ziehenden 


und im gezogenen Trum und damit über die beobachteten 
Höchstbeträre der Reibungswerte geschöpft werden. Im be- 
sondern mußte der Einfluß der Vorspannung, der Nutzspan- 
nung, der Geschwindigkeit und des Scheibendurchmessers 
auf den Reibungswert untersucht werden. 

Für diese Untersuchungen des Reibungswertes waren 
gerade die Versuche mit geringer Anspannung verwertbar. 

In zweiter Linie kam es darauf an, die Wirkungsgrade 
festzustellen. Auch hierfür waren die Versuche mit geringer 
Anspannung gut verwendbar. Denn bei Steigerung der An- 
spannung nähert sich der Wirkungsgrad sehr bald einem 
Höchstwert, den er dann nahezu unveränderlich beibehält. 


In dritter Reihe mußte versucht werden, die zulässigen 
Grenzbelastungen des Riemens zu finden. Weder der Schlupf 
noch der Wirkungsgrad geben Aufschluß über die Grenze. 
Nur die Beobachtung der bleibenden Riemendehnung — die 
an den Manometern der Meßdosen genau erkennbar ist -- 
gewährt einen Einblick in das Verhalten des Riemens, aber 
nur dann, wenn die Versuchsdauer sehr reichlich bemessen 
wird. Kurzzeitige Versuche unter einer Stunde geben kei- 
nen Aufschluß darüber, ob eine Veberlastunz vorhanden ist. 

Die in erster und zweiter Linie geplanten Versuchs’ 
reihen sind bisher durchgeführt; dagegen ist die dritte Reihe, 
die möglichst verschiedenartires Riemenmaterial bedingt, und 
bei der nur Dauerversuche zu einem brauchbaren Ergebnis 
führen können, bisher erst begonnen worden. 

Die ausgeführte Versuchsmaschine mit abnormalen Mo- 
toren, Lagern und Seheiben ermöglichte zuverlässige Mes- 
sungen bei hohen Geschwindirkeiten, erforderte aber be- 
trächtliche Anlarekosten. Die einzelnen Teile hätten nur 
in schr geringem Umfang wieder verwandt werden Können, 
weil die Einzelteile zu sehr von den Normalien abweichen; 
es wäre daher im wesentlichen nur ein Verkauf zu Alt- 
materialpreisen übrig geblieben. Der Verband deutscher 
Liedertreibriemen-Fabrikanten und der Verein deutscher ln- 
genieure entschlossen sieh daher, von dem Verkauf der 
Einzelteile abzusehen und die ganze Versuchsmaschine ein- 
schließlich der kostspieligen Riemen- und Seilscheiben der 
Technisehen Hochsehule zu Berlin zur Fortführung der Ver- 
suehe zu überlassen. Da der für die Versuche in den 
Siemens-Schuckert-Werken zu Charlottenburg zur Verfügung 
gestellte Raum nieht länger entbehrt werden konnte, so 
mußte für eine anderweitire Aufstellung Sorge getragen 
werden. Durch die Uebersiedlung der Königl. mechanisch- 


technischen Versuchsanstalt — des jetzigen Königl. Material- 
prüfungsamtes — nach Groß-Lichterfelde wurden Räume frei, 


von denen ein langırestreckter schmaler Raum zu einem Ver- 
suchsfeld für Maschinenelemente bestimmt wurde. Dieser 
Raum erwies sich in seinen Abmessungen als geeignet für 
die Aufnahme der Versuechsmaschine. Zur endgültigen Be- 
sehaffung der bis dahin nur leihweise überlassenen Elektro- 
motoren und Instrumente wnrde von der Staatsregierung ein 
entsprechender Zuschuß geleistet. 

Durch diese Neuautstellung und -ausrüstung wurde die 
Versuchsanlare zu einer dauernden Einrichtung umgewandelt, 
so daß das ursprünglich beschränkte Versuchsprogramm be- 
liebie erweitert und anf Riemen und Seile aller Art ausge- 
dehnt werden kann. Da elektrischer Strom aus dem Masehi- 
nenlaboratorium ohnehin zur Verfügung steht, so sind die 
laufenden Kosten der Versuche, nachdem einmal die Anlage 
geschaffen ist, verschwindend gering. Dem Fortgang der 
Versuche entsprechend wird der Berichterstatter diesem vor- 
läufigen Bericht über die Grundlagen laufende Ergänzungs- 
berichte über die gefundenen Belastungsgrenzen folgen lassen. 


5) Zusammenfassung der Riemenversuche. 


1) Die Vorspannung k. kann wesentlich kleiner sein, 
als die übliche Rechnung annimmt, weil der Reibungswert 
sich bis auf das Doppelte der üblichen Zahl steigend er- 
wiesen hat. Infolge der kleineren Vorspannung fällt die Ge- 
samtspannung des Riemens kleiner aus, oder bei gleicher 
Gesamtspannung kann die Nutzspannung entsprechend erhöht 
werden. 

Dieser Vorteil kann naturgemäß nur dann in vollem 
Maße ausgenutzt werden, wenn eine Spannvorrichtung vor- 
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handen ist, welche die Vorspannung genau ein- und nach- 
zustellen erlaubt. Durch Anwendung von Spannvorrichtun- 
gen (Spannschlitten der Elektromotoren) werden Riementriebe 
gewissermaßen zu Präzisions-Maschinenelementen umgestaltet. 

2) Die Gesamtspannung k,+?/2k, ruft nicht die- 
- jenige Riemendehnung hervor, die sich rechnungsmäßig aus 
Vorspannung und Nutzspannung ergeben würde, sondern die 
Dehnung bleibt um so mehr hinter diesem Wert zurück, je 
größer die Geschwindigkeit ist, weil der Dehnungswechsel 
im belasteten Riemen anscheinend dem raschen Spannungs- 
wechsel nicht zu folgen vermag. 

3) Der Wirkungsgrad 7 steigt mit zunehmender Nutz- 
spannung sehr rasch an, bleibt dann bis zu einer gewissen 
Nutzspannung. nahezu unveränderlich und fällt mit noch 
weiter zunehmender Nutzspannung ganz langsam ab. In 
Fig. 17 und 15 sind die beobachteten Wirkungsgrade über- 


Fig. 17. 


Grenzen des Wirkungsgrades einfacher Riemen von 375 mm Breite. 


Fig. 18. 


einander gezeichnet und das so entstandene Büschel durch 
Grenzlinien umhüllt. Der Höchstwert des Wirkungsgrades 
bewegt sich innerhalb der Nutzspannungen von 2 bis 6 kg 
auf 1 cm Riemenbreite zwischen den Grenzen von 0,94 bis 
0,98. Innerhalb der Auflaufspannung des ziehenden Trums 
von ks — ky + ?/a ka = 5 bis 15 kg/cm bleibt der Höchstwert 
des Wirkungsgrades zwischen den Grenzen von 0,95 bis 0,98. 
Die angegebenen Werte beziehen sich auf die Verluste durch 
Schlupf, Steifigkeit und durch den Luftwiderstand des Rie- 
mens selbst; nicht enthalten sind darin Lagerreibung und 
Luftwiderstand der Scheiben. d 

4) Der Reibungswert x hat sich. wesentlich größer 
ergeben, als vorausgesetzt wird: die beobachteten Grenz- 
werte, bei denen der Gleitschlupf beginnt, liegen zwischen 
0,6 und 0,8, während unmittelbare Reibungsversuche Grenz- 
werte von nur 0,16 bis 0,28 bei Doppelriemen und von 0,24 
bis 0,46 bei einfachen Riemen liefern. Der Grenzwert von 4 
liegt um so höher, je größer der Scheibendurchmesser und 
die Riemengeschwindigkeit sind; für Holzscheiben ist er be- 
trächtlich größer als für Eisenscheiben. Die hohen Betriebs- 
werte von OG sind nur dadurch zu erklären, daß der Riemen 
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nicht nur durch seine Eigenspannung, sondern auch durch 
Adhäsionswirkung an die Scheibe angepreßt wird, indem das 
Längen auf der getriebenen Scheibe und das Einkriechen 
auf der treibenden Scheibe den Riemen an die Scheibe an- 
saugt. 

5) Der scheinbare Schlupf o steigt in gleichem Ver- 
hältnis mit der Natespannung %,, entsprechend der von Bach 
aufgestellten Beziehung 
a kuke/cm 
= 
wobei sich e zu 1/1100 ergeben hat. Erst wenn das Span- 
ko + dë En 
r — [a kn 
den Wert 0,6 bis 0,8 erreicht hat, vergrößert sich der schein- 
bare Schlupf plötzlich auf einen Gleitschlupf. 

Aus der Schlupfmessung bei verschiedener Uebersetzung 
ergab sich, daß der Durchmesser D, = D +s als der für die 
Uebersetzung maßgebende zu betrachten ist. Dabei ist s die 
Riemendicke. _ 

6) Die Geschwindigkeit v des Riemens übt einen Ein- 
fluß sowohl auf die Gesamtspannung als auch auf den Rei- 
bungswert aus. Bei Geschwindigkeiten von mehr als 20 m/sk 
fällt die gemessene Auflaufspannung des ziehenden Trums 
kri ka um so mehr größer als die rechnungsmäßige Auf- 
laufspannung k. — k; + Us k, aus, je größer die Geschwindig- 
keit ist. Der Grund dieser Erscheinung liegt vermutlich in 
dem Umstand, daß bei großer Geschwindigkeit der Dehnungs- 
wechsel dem raschen Spannungswechsel nicht zu folgen ver- 
mag. Bei höherer Geschwindigkeit sind ferner größere Grenz- 
werte von 4 festgestellt worden; die Ursache hiervon dürfte, 
wie bereits erwähnt, darin zu finden sein, daß der Riemen 
infolge des Längens auf der getriebenen und infolge des 
Einkriechens auf der treibenden Scheibe um so mehr an die 
Scheibe angesogen wird, je größer die Geschwindigkeit ist. 
Beide Umstände wirken in dem Sinne, daß bei gleichbleiben- 
der Gesamtspannung die zulässige Nutzspannung, das heißt 
die Uebertragungsfähigkeit des Riemens, bei höherer Ge- 
schwindigkeit größer ist, als es nach der bisher üblichen 
Rechnung erwartet werden durfte. 

7) Der Scheibendurchmesser beeinflußt den Rei- 
bungswert # in dem Sinne, daß x um so höher ausfällt, je 
größer der Scheibendurchmesser ist. Diese Beobachtung läßt 
es im Zusammenhang mit der unter 6) genannten Erschei- 
nung zweckmäßig erscheinen, Riementriebe mit großen Schei- 
bendurchmessern und hohen Geschwindigkeiten gegenüber 
solchen mit kleinen Scheiben und Geschwindigkeiten zu be- 
vorzugen. 

pl Das Scheibenmaterial kommt insofern sehr merk- 
bar zur Geltung, als Scheiben aus Holz beträchtlich höhere 
Werte’von u ergeben haben als eiserne Scheiben; dieser 
Einfluß des Materiales ist so groß, daß er den des Scheiben- 
durchmessers überwiegt. .Es empfiehlt sich daher um so 
mehr, die Scheiben aus Holz auszuführen, je kleiner sie sind. 
Diese Beobachtung gilt zunächst nur für Scheiben bis zu 
600 mm Dmr.; ob sich bei größeren Durchmessern der Ein- 
fluß des Materiales in demselben Maße geltend macht, muß 
noch festgestellt werden. 

9) Eine Spannrolle, die richtig bemessen und gelagert 
ist — in unmittelbarer Nähe der kleinen Scheibe, am ge- 
zogenen Trum, und von einem Durchmesser gleich dem an- 
derthalbfachen bis doppelten der kleinen Scheibe —, verringert 
bei Geschwindigkeiten bis zu etwa 30 m/sk den Wirkungs- 
grad nur sehr wenig, erhöht aber infolge des größeren um- 
spannten Bogens das Spannungsverhältnis und mit ihm die 
übertragbare Nutzleistung. Entgegen dem herrschenden Vor- 
urteil gegen Spannrollen, das auf schlechte Ausführungen 
zurückzuführen ist, ist daher die Einschaltung einer Spann- 
rolle immer dann zu empfehlen, wenn eine große Ueber- 
setzung angestrebt wird. Da die Spannrolle gestattet, den 
Riemen jederzeit mit dem zulässigen Mindestwert der Vor- 
spannung zu betreiben, so wird der Riemen sehr geschont 

10) Die zulässige Nutzspannung A, ist unabhängig 
von der dem Riemen zuträglichen Gesamtspannung kı = 
k. + Nrkn, von der Riemenges hwindigkeit v, von dem Rei- 
bungswert H und von dem Scheibendurchmesser D. Nach den 


6 = CEP = 


nungsverhältnis = e#® so groß geworden ist, daß u 
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Versuchsergebnissen muß die dem Bericht vorangestellte 
Figur 1, die den Zusammenhang zwischen kr, kn und v ver- 
anschaulicht, in zweifacher Weise umgestaltet werden. 


Zunächst hat sich ergeben, daß die Dehnung des Riemens 
nicht den Wert erreicht, der rechnungsmäßig der Gesamt- 
spannung k. + !/.k„ entspricht, und zwar um so weniger, je 
höher die Geschwindigkeit ist. Man wird daher die zulässige 
Gesamtspannung nicht als eine gleichbleibende Größe ein- 
führen dürfen, sondern wird sie für größere Geschwindig- 
keiten etwas höher, für kleinere etwas niedriger wählen 
müssen (Bach: »Maschinenelemente:, 9. Aufl. S. 383). In der 
neuen Figur 19 ist zunächst willkürlich k, + !/.k, für v= 0 
zu 5 kg/cm und für v = 40 zu 25 kg/cm für einfache Riemen 
auf Scheiben von 1000 mm Dmr. gewählt worden. Von der 
Linie, die diese Gesamtspannung darstellt, ist zunächst ebenso 
wie in Fig. 1 die Fliehspannung k; in Abzug gebracht wor- 
den, so daß die Ordinate der neuen Linie dem Wert 
ku aka — kr, also der Auflaufspannung des ziehenden 
Trums, entspricht. 

Ferner hat sich bei den Versuchen herausgestellt, daß 
der Riemen nicht nur durch seine Eigenspannung, sondern 
auch durch Adhäsionswirkung an die Scheiben angepreßt 
wird, so daß der Reibungswert H wesentlich höher gemessen 
wurde, als die übliche Reibung ihn voraussetzt. Diesem Er- 
gebnis entsprechend sind nicht mehr der Reibungswert 


Fig. 19. 


Zulässige Riemenbelastung nach den Versuchen, gültig für einfache Riemen 


auf Scheiben von 1000 nm Dmr. unter günstigen Umständen. 
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u = 0,28, das Spannungsverhältnis e” = 2 und der Quotient 
we 0,5, wie bei Fig. 1, sondern der Wert u = 0,5, das 

= ehm — 1 
Spannungsverhältnis di! 3,5 und der Quotient ee 0,7 
der neuen Figur 19 zugrunde gelegt worden. Aus der 
Linie für k., + skn — hy ergibt sich dann die Kurve für 


IG + al — k] pr e deren Ordinate nichts andres als die 


zulässige Nutzspannung Kn darstellt. 

Diese letztere Linie für A„ umschließt die Werte aller 
Versuche, die bisher ausgeführt wurden. Da diese Versuche 
mit großer Vorsicht angestellt wurden, um die Vergleichs- 
riemen nicht zu schädigen, so ist zu erwarten, daß weiter- 
gehende Dauerversuche eine Höherlegung der Linie für kn 
zulassen werden. Für größere Scheibendurchmesser sind die 
Werte für k, dem größeren beobachteten p entsprechend zu 
erhöhen, für kleinere Durchmesser entsprechend zu er- 

iedrigen. | u 
i aik stimmt aber der Verlauf der Linie für Kn 
relativ mit den Werten überein, die aus den Erfahrungen der 
Praxis durch die Veröffentlichungen von C. Otto Gehrekens 
in Hamburg bekannt geworden sind. | 

11) Dauerversuche mit verschiedenartigem Riemen- 
material (Chromleder, Gummi, Balata, Baumwolle, K 
müssen noch durchgeführt werden, um die für EE 
Betrieb zulässige Gesamtspannung A: + ok, in einwandireier 


Weise festzustellen. Die Durchführung solcher Dauerversuche 
wird die nächste Aufgabe der im Versuchsfeld für Maschinen- 
elemente der Technischen Hochschule Berlin dauernd auf- 
gestellten Riemen-Versuchsmaschine sein 


12) Die bisher übliche Prüfung von Riemen durch 
Festigkeitsversuche liefert aus zwei Gründen keinen Maßstab ` 
für die Brauchbarkeit des Riemens im praktischen Betrieb: 
einmal ist die Festigkeit überhaupt nicht maßgebend, sondern 
das Verhältnis der elastischen zur bleibenden Dehnung, die 
Fähigkeit, raschen Spannungswechsel zu ortragen, die Schmieg- 
samkeit, die Ansaugefähigkeit und andres mehr. Außerdem 
zwingt die Festigkeitsprüfung dazu, aus dem Riemen verhält- 
nismäßig kleine Stücke herauszuschneiden, gibt also über- 
haupt kein Bifd für das Verhalten des ganzen Riemens. 

Eine einwandfreie Prüfung von Riemen kann vielmehr 
nur in der \Veise ausgeführt werden, daß man den Riemen 
in ganzer Länge und Breite auf die Versuchsmaschine auf- 
legt und dem Dauerversuch mit einer Belastung unterwirft, 
die man so lange steigert, bis die bleibende Dehnung so 
groß wird, daß sich kein Beharrungszustand mehr einstellt. 
Der Hauptzweck der Versuchseinrichtung wird daher voraus- 
sichtlich darin bestehen, daß sie als dauernde Prüfstelle zur 
Untersuchung aller solcher Riemen dienen wird, an die be- 
sonders hohe Anforderungen hinsichtlich Belastung, Geschwin- 
digkeit, Feuchtigkeitsgehalt der Luft, Temperatur oder sonst- 
wie gestellt werden. 


6) Zusammenfassung der Scilversuche. 


1) Die Vorspannung K. kann beträchtlich unter den 
rechnungsmäßigen Wert sinken, ohne daß Gleiten eintritt. 
Bei gleicher Gesamtspannung A, kann dementsprechend die 
Nutzspannung bis zu einem Höchstwert von etwa 0,8 K, steigen, 
statt 0,5 A, wie bei der üblichen Rechnung angenommen. 

Dieser Vorteil kann indessen nur dort ausgenutzt wer- 
den, wo eine Spannvorrichtuang vorhanden ist, welche die 
Vorspannung richtig ein- und nachzustellen erlaubt. Seil- 
triebe ohne Spannvorrichtung werden im allgemeinen immer 
mit zu hohen Vorspannungen arbeiten, weil mit Rücksicht 
auf bleibende Dehnungen und auf Feuchtigkeitswechsel von 
vornherein eine zu hohe Vorspannung gegeben werden muß. 
Im Durchschnitt wird für Seiltriebe mit Spannvorrichtung 
eine Vorspannung von 


K, = 200 kg für 1 Rundseil von 50 mm Dmr. 
und für Seiltriebe ohne Spannvorrichtung eine Vorspan- 
nung von 


K. = 400 kg für 1 Rundseil von 50 mm Dmr. 
genügen. 

2) Die Gesamtspannung K. + V:K„ ruft nicht die- 
jenige Dehnung hervor, die dem Dehnungskocffizienten ent- 
sprechen würde; die Dehnung bleibt vielmehr stark hinter 
diesem Wert zurück, wenn die Seilgeschwindigkeit mehr als 
20 m/sk beträgt, und zwar sowohl bei geringer wie bei 
großer Belastung. 

3) Der Wirkungsgrad o steigt in allen Fällen mit zu- 
nehmender Nutzspannung sehr rasch an. Bei Anwendung 
von nur einem Seil bleibt 7 bis zu einem hohen Wert der 
Nutzspannung nahezu unveränderlich und fällt dann langsam 
ab. Bei Parallelschaltung von 4 Seilen dagegen fällt der 
Wirkungsgrad unmittelbar nach Erreichung des Höchstwertes 
wieder merklich ab. Die Grenzen der Höchstwerte liegen 
bei 1 Seil zwischen 7 = 0,94 bis 0,96, und zwar bei K, = 80 
bis 120 kg; bei 4 Seilen liegen sie zwischen 9 = 0,89 bis 
0,94 bei K, = 35 bis 45; bei dem Kreisseiltrieb liegt y 
zwischen 0,s6 und 0,90 bei K, = 50 bis 60 kg. In Fig. 20 
sind die beobachteten Wirkungsgrade übereinander gezeichnet 
und die so erhaltenen Linienbüschel durch Grenzlinien um- 
hüllt. 

Während bei Ricmentricben die Fläche der n-Werte 
einen Bergrücken mit der Achse K. — Ky + tia Kn = 1,5 bel 
einfachen und = 15 bei Doppelricmen bildet, fällt bei den 
Seiltrieben die Achse des Hügelrückens mit der Linie K, = 100 
bis 200 kg pro Seil zusammen: es gibt also bei Seiltrieben 
eine günstigste Vorspannung = 100 bis 200 kg, während bei 
den Riementrieben eine günstigste Auflaufspannung des zichen- 
den Trums zu beobachten war. Die gemessenen Wert? von 
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7 gelten für die Verluste durch Schlupf, Steifigkeit und durch 
den Luftwiderstand der Seile selbst; nicht enthalten sind 
darin Lagerreibung und Luftwiderstand der Scheiben. Die 
Lagerreibung ist bei den Seiltrieben beträchtlich größer als 
bei den Riementrieben, weil Seile im Durchschnitt mit größerer 
Vorspannung aufgelegt werden als Riemen, damit sie glatten, 
eleganten Lauf zeigen. 

Ein Vergleich zwischen den Wirkungsgraden der Riemen 
und der Seile läßt sich nicht allgemein, sondern naturgemäß 
nur von Fall zu Fall stellen. Leistung, Geschwindigkeit, 
Scheibendurchmesser, Achsenabstand, Uebersetzung und Be- 
triebseigentümlichkeiten werden in jedem einzelnen Fall be- 
rücksichtigt werden müssen. 

Mit zunehmender Geschwindigkeit sinkt beim Seiltrieb 
der Wirkungsgrad merklich, während er beim Riementrieb 
mit steigender Geschwindigkeit eher zunimmt, keinesfalls aber 
sinkt. Für große Geschwindigkeiten wird daher der Riemen 
wirtschaftlicher sein. 


Fig. 20. 


Grenzen des Wirkungsgrades von Rundseilen mit 80 mm Dmr. 


10 20 30kg om Scheibenbreite 


Nutzspannung / Seil ——> 


Bei Seiltrieben nimmt mit abnehmendem Scheibendurch- 
messer der Wirkungsgrad rasch ab, weil die Seilsteifigkeit 
sich zunehmend bemerkbar macht. Bei Riementrieben kommt 
der Einfluß des Durchmessers nur in geringem Grade zur 
Geltung. Dort, wo man zur Anwendung von kleinen Scheiben- 
durchmessern gezwungen ist, wird man daher wirtschaftlicher 
Riemen verwenden. ; 

Spannvorrichtungen sind für die Wirtschaftlichkeit so- 
wohl der Riemen als auch der Seile zweckmäßig, weil sie 
gestatten, mit geringster, d. h. günstigster Vorspannung Fi 
arbeiten. Während aber bei Riemen sowohl der Spannschlit- 
ten als auch die Spannrolle wirtschaftlich arbeitet, trifft dies 
bei Seilen nur für den Spannschlitten zu. 

Der Höchstwert des Wirkungsgrades steigt beim einfachen 
und beim Doppelriemen auf 0,98, beim einseiligen Trieb auf 
0,97, bei Rundseilen in Parallelschaltung auf 0,95 , und bei 
4 Rundseilen in Kreisseilschaltung auf 0,90, bei günstigster 
Vorspannung in allen Fällen. 

Zu den gemessenen Verlusten kommt noch die Lager- 
reibung, die im allgemeinen bei Rundseilen größer als bei 
Riemen und bei Trapezseilen größer als bei Rundseilen 
sein wird. Bu 

4) Der Reibungswert p ist bis zu u = 0,6 wiederholt 
beobachtet worden, ohne daß Gleitschlupf eingetreten ist. 


Eine Ausnutzung dieser Beobachtung wird naturgemäß nur 
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bei solchen Seiltrieben möglich sein, die mit Spannzschlitten 
ausgerüstet sind, wie es bei Dynamomaschinen und Elektro- 
motoren der Fall ist. 

5) Der scheinbare Schlupf e ist bei Seiltrieben ver- 
schwindend klein; man muß daher annehmen, daß der Deh- 
nungswechsel sich nicht wie bei Riementrieben auf der Scheibe 
vollzieht, sondern im wesentlichen erst beim Ablauf von der 
Scheibe eintritt. 

6) Die Geschwindigkeit v beeinflußt die Auflauf- 
Spannungen in dem Sinne, daß diese tatsächlich größer be- 
obachtet werden, als die Rechnung erwarten läßt. Bei Ge- 


 schwindigkeiten über 20 m/sk vermag der Dehnungswechsel 


dem Spannungswechsel nicht zu folgen; es treten kleinere 
Dehnungen ein, als Spannung und Dehnungskoeffizient sie 
bedingen würden. Infolgedessen kann die Gesamtspannung 
bei größeren Geschwindigkeiten größer gewählt werden als 
bei geringen, ohne daß schädliche Dehnungen zu befürchten 
sind. 

7) Der Scheibendurchmesser bewirkt bei Anwen- 
dung von einem Seil, daß der Höchstwert des Wirkungs- 
grades bei größerem Durchmesser zwar derselbe ist wie bei 
kleinerem, daß er aber bei größerem Durchmesser schon bei 
geringerer Nutzspannung erreicht wird. Bei Verwendung 
von 4 Seilen bewirkt die Vergrößerung des Scheibendurch- 
messers eine beträchtliche Erhöhung des Wirkungsgrades. 

8) Eine Spannrolle bewirkt bei Seilen in Parallel- 
schaltung beträchtliche Verminderung des Wirkungsgrades 
und erhöht die Reibungswerte nur im Verhältnis der um- 
spannten Bogen, während bei Riementrieben mit Spannrolle 
der Wirkungsgrad auf voller Höhe bleibt. Es wäre daher 
die Anwendung von Spannrollen bei Seilen in Parallelschal- 
tung unzweckmäßig. 

9) Die Seilzahl beeinflußt den Wirkungsgrad in der 
Weise, daß bei einem Seil 7 seinen Höchstwert innerhalb 
sehr weiter Grenzen der Nutzspannung beibehält, während 
bei 4 Seilen der Höchstwert bereits bei X,— 40 kg erreicht 
wird und dann ein merkliches Fallen eintritt. Diese Er- 
scheinung läßt darauf schließen, daß die Belastung nicht 
ganz gleichmäßig verteilt ist, sondern daß das strafiste Seil 
eine höhere Belastung erfährt. Diese Vermutung wird be- 
stärkt durch die Versuche über die gegenseitige Wanderung 
der Seile. 

Eine Ergänzung der Seilversuche wird in der Weise 
erwünscht sein, daß 1 bis 6 Seile von 40 mm Dmr. 
in Parallelschaltung aufgelegt werden; es wird dann 
möglich sein, die Belastung weiter zu treiben als 
bei den Seilen von 50 mm Dmr. Bei letzteren war 
eine höhere Belastung nicht möglich, weil die gleich- 
mäßige Verteilung auf die beiden parallel geschalte- 
ten Elektromotoren unter den damaligen Versuchs- 
verhältnissen Schwierigkeiten bereitete, 

10) Die Schaltung der Seile übt einen sehr großen 
Einfluß auf den Wirkungsgrad aus: bei dem Kreisseiltrieb 
liegt 7 durchweg beträchtlich tiefer als bei parallel geschal- 
teten Seilen: Höchstwert der letzteren 7 = 0,95 gegen 0,90 
beim Kreisseil. 

11) Die Art der Seile macht sich insofern geltend, 
als der Wirkungsgrad der Trapezseile um ein geringes tiefer 
liegt als der der Rundseile, weil erstere eine beträchtlich 
höhere Vorspannung erhalten müssen, um schwankungsfrei 
zu laufen. 

12) Die Größe der Uebersetzung und die Lage des 
ziehenden Trums haben beim Seiltrieb keinen Einfluß 

f den Wirkungsgrad. 
u 13) Die SE Ka ist abhängig von der dem 
Seil zuträglichen Gesamtspannung Är=K,+!K,, von der 
Seilgeschwindigkeit v, von dem Reibungswert 7 und von dem 
Scheibendurchmesser D. 

Bei großer Seilgeschwindigkeit erreicht ‚nach den Ver- 
suchsergebnissen die Dehnung des Seiles nicht Cen Wert, 
der rechnungsmäßig der Gesamtspannung Ke + "la Ku ent- 
spricht. Man wird daher die Gesamtspannung für größere 
Geschwindigkeiten höher wählen dürfen als für geringere 
Geschwindigkeiten. In Fig. 21 ist die Gesamtspannung 
K,+'lK, zunächst willkürlich für v=0 zu 100 kg und 
für v= 40 m/sk zu 400kg für Seile auf Scheiben von 
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Fig. A. 


Zulässige Seilbelastung nach den Versuchen, gültig für Seile von 50 mm Dmr. 


auf Scheiben von 1000 mm Dmr. 
kg/Seil 
o Rundseil 


a Trapezseil 
300 j | 


| 

| 

| spannung 
200 | 


Nutzspannung=Kn kg/Seil ———> 
S 


20 30 =———» Us ia 


1000 mm Dmr. gewählt‘ worden. Von dieser Linie ist die 
Fliehspannung K; in Abzug gebracht worden; die Ordinaten 
der neuen Linie stellen den Wert Ke + !/: K. — Ae das beißt 
die Auflaufspannung des ziehenden Trums dar. 

Der Reibungswert hat sich bei den Versuchen bis zu 
p=0,6 erwiesen; legt man einen Wert von y = 0,5 und einen 
umspannten Bogen = 0,4 des ganzen Umfanges zugrunde, 
so wird das Spannungsverhältnis em = 3,5. Die zulässige 
Nutzspannung ergibt sich dann zu 

K, = [K+ "2 Ka — K] Se E [K+ ELSEN) 


d. h. die Ordinaten der vorher gezogenen Kurve sind im Ver- 


| 
Kr «Kurt Ve Kn" 
Gesamtspannung 


2% N D 
Kut Y2Kn- ks" 
Auflaufspannung ~~~, 


des ziehenden Trums SC 


hältnis 0,7:1 zu teilen; die so ensttandene neue Linie 
gibt die höchstzulässige Nützepannung für jede Scil- 
geschwindigkeit an. 

Die tatsächlich gemessenen Versuchswerte liegen 
zum Teil beträchtlich über der genannten Linie. Die 
durch einen Kreis bezeichneten Versuche gelten für 
Rundseile, die durch ein Dreieck hervorgehobenen für 
Trapezseile. Zu beachten ist, daß bei diesen Versuchen 
immer nur ein Seil auf den Scheiben lag. Die Ver- 
suche mit mehreren Seilen in Parallelschaltung konnten 
mit Rücksicht auf die Belastungsfähigkeit der Elektro- 
motoren nicht so weit getrieben werden, um die Be- 
lastungsgrenzen zu finden. 

Für größere Scheibendurchmesser können die zu- 
lässigen Werte für A, im Verhältnis der gefundenen 
u-Werte erhöht werden, bei kleinerem Durchmesser ist 
K„ in der gleichen Weise niedriger zu halten. 


14) Dauerversuche werden auch für Seile noch 
angestellt werden müssen, um die Grenzen für X, für 
Seile verschiedenen Ursprunges festzustellen, da kurz- 
zeitige Versuche wohl iiber Wirkungsgrad und Rei- 
bungswert zuverlässigen Aufschluß geben, nicht aber 
über die bleibende Debnung. Letztere aber muß als 
die maßgebende Größe für die Wahl von A„ um so 
mchr betrachtet werden, als bei Seiltrieben Spann- 
schlitten nur in den seltensten Fällen angebracht werden 
können und Spannrollen aus wirtschaftlichen Gründen aus- 
zuschließen sind. 


15) Eine Prüfung von Seilen kann in einwandfreier 
Weise ebenso wie bei Riemen nur in der Weise bewirkt 
werden, daß die Seile in ganzer Länge auf die Versuchs- 
maschine aufgelegt und einem Dauerversuch mit Belastung 
unterzogen werden. Die Belastung wird dabei solange all- 
mählich zu steigern sein, bis die bleibende Dehnung so groß 
wird, daß ein Beharrungszustand nicht mehr eintritt. Die 
Versuchsmaschine wird daher nicht nur über die Güte von 


Riemen, sondern auch von Seilen entscheiden müssen. 


Die Internationale Schiffahrtausstellung in Bordeaux 1907. 


Von W. Kaemmerer. 


Die von der Ligue Maritime Frangaise mit weitgehender 
Unterstützung der französischen Regierung veranstaltete Aus- 
stellung ist am 1. Mai eröffnet worden, wobei sich nach den 
bisherigen Erfahrungen wohl kaum jemand gewundert hat, 
daß am Eröfinungstage nur ein verschwindend kleiner Teil 
der Ausstellung soweit fertiggestellt war, um ein ungefähres 
Bild der in ziemlich großem Rahmen gedachten Veranstaltung 
zu bieten. Auch heute noch!) befindet sich kaum etwa der 
dritte Teil der Ausstellung einigermaßen in dem Zustande, 
der eine Uebersicht über das 
Gebotene gestattet. Auch ein 
amtlicher Katalog der Aus- 
steller und ein Führer durch 
die einzelnen Abteilungen ist 
noch nicht erschienen; den- 
noch läßt sich bereits erken- S E 
nen, daß neben Frankreich 
sein neuer Verbündeter, Eng- 
land, am meisten dazu bei- 
tragen wird, dem Besucher 
einen Ueberblick über den 
Stand der Schifibauindustrie 
und der verwandten Indu- 
strien zu verschaffen. 

Von den fremden Natio- 
nen, die sich an der Aus- 
stellung beteiligt haben, wäre 
außer England noch Belgien 


gm en 


een u nn 


1) zur Zeit meiner Besichti- 
gung, Ende Mai 1907. . 


| 
| 
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Fig. 1. 


Lageplan der Ausstellung. 


zu nennen, das als stammverwandtes Land die Gelegenheit 
ergriffen hat, um durch seinen ersten Industriellen, die Societe 
anonyme John Cockerill, zu zeigen, welche Leistungen auf 
schiffbautechnischem Gebiet in den letzten Jahren hier her- 
vorgebracht worden sind. Deutschland ist nur mit einer 
allerdings recht ansehnlichen Ausstellung des Norddeutschen 

Lloyds und der Hamburg-Amerika-Linie vertreten, die sich 

aber hauptsächlich darauf beschränkt, das Interesse des reise- 

lustigen Publikums zu erwecken. 

Die Stadt Bordeaux ist 
als drittgrößte Stadt der fran- 
zösischen Republik und als 
Haupthafen der Westküste 

| Frankreichs recht geeignet, 

' als Ort für eine Schiffahrt- 

ausstellung zu dienen. Die 

Eisenbahnverbindungen sind, 

wenn sie nicht gerade mit 


nn ee eng 


CR deutschem Maßstabe gemes- 
ip SS" > A sen werden, verhältnismäßig 
JS, däer? ` gut, und für den Aufenthalt 


der Ausstellungsbesucher ist 
in der Stadt selbst recht gut 
| gesorgt. Der Platz aber, der 
) für die Ausstellung gewählt 
| worden ist, muß für das Un- 
ternehmen als viel zu klein 
bezeichnet werden, denn 1n 
kaum 20 Minuten läßt sich 
der Zaun, der die Ausstellung 
SS von der inneren Stadt ab- 
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schließt, umgehen; es kann nur angenommen werden, daß 
die vorzügliche Lage inmitten des verkehrreichsten Stadt- 
viertels, s. Fig. 1, die Ausstellungsleiter zu dieser Wahl 
veranlaßt hat. Viel zu wenig ist die günstige Lage des 
Ausstellungsplatzes am Ufer der Garonne ausgenutzt wor- 


Fig. 2. 
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verschiedene Industrien 


a Kolonial-Ausstellung g 

b Presse h Vergnügungspark 
c Verwaltung und Auskunft i Elektrizitätswerk 
d Haupthalle mit Seitengalerien k Kohlenschuppen 
e Lufltschiffahrt l Pumpenhaus 

f Nahrungsmittel-Ausstellung m Restaurant 


den; hier hätte man mit verhältnismäßig geringen Mitteln 
durch Ausstellen fertiger Schiffe mehr dazu beitragen können, 
dem Besucher ein lebenswahres Bild der Schiffbauindustrie 
zu bieten, als es mittels der allerdings in stattlicher Zahl 
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vertretenen Schiffsmodelle im Hauptgebäude der Ausstellung 
möglich ist. 

Die Anordnung der einzelnen Gebäude auf der Place 
des Quinconces und dem unmittelbar am Garonnc-Ufer gele- 
genen Teil des Ausstellungsgeländes geht aus Fig. 2 hervor; 
durch eine den Quai Louis XVIH überspannende Brücke 
stehen die beiden Plätze miteinander in Verbindung. Der 
Haupteingang befindet sich auf beiden Seiten am nördlichen 
Ende des Quinconces-Platzes am Cours du XXX. Juillet. Für 
den technischen Teil der Ausstellung kommt vor allem die 
Haupthalle in Betracht. Daneben wäre noch unter den grö- 
Beren Gebäuden die für eine Luftschiffahrtausstellung be- 
stimmte Halle (e, Fig. 2) zu erwähnen, die jedoch Anfang 
Juni 1907 noch ohne jeden Inhalt war. 

Obwohl der Charakter des ganzen Unternehmens als 
Sonderausstellung durch scinen Titel genügend gekennzeich- 
net war, hat man doch in größerem Maße verschiedene an- 
dre Industrien zugelassen, die in keiner Weise mit der 
Schiffahrt oder der Schiffbauindustrie in Zusammenhang ge- 
bracht werden können. Hier sind vor allem die sehr 
reichhaltigen Ausstellungen von Geräten und Einrichtungen 
zu nennen, die zu der Weinbereitung in irgend welcher Be- 
ziehung stehen, ferner landwirtschaftliche Maschinen und Ge- 
räte in verschiedenen Ausführungen. Wenn es in Anbetracht 
der Bedeutung der Stadt Bordeaux und ihrer Umgebung als 
des Hauptplatzes für die Weinerzeugung und -bereitung 
vielleicht zu verstehen ist, daß diese Hauptindustrien bei 
einer örtlichen Ausstellung nicht leer ausgehen wollten, so 
hätte man immerhin dieser Tatsache bei der Benennung der 
Ausstellung Rechnung tragen sollen. 

Die architektonische Gestaltung der einzelnen Gebäude, 
insbesondere der rd. 20000 qm Grundfläche bedeckenden 
Haupthalle, welche die Mitte des Ausstellungsgeländes cin- 
nimmt, ist recht gelungen, wie die Ansichten Fig. 3 (Blick 
von der Nordseite) und Fig. 4 (Südseite am Garonne-Ufer) 
erkennen lassen. Die 103 m breite und ohne die vorde- 
ren Seitenbauten 172 m lange Haupthalle ist dreischiffig 
angelegt, mit Seitengalerien in ungefähr halber Höhe des 
bis zum Dachfirgt 19 m hohen Mittelschiffes. Letzteres ist 
in leichter Eisenkonstruktion mit glasgedecktem Dach aus- 
geführt, wogegen die Seitenschiffe hölzerne Dachbinder und 
Wände haben. Das Erdgeschoß ist den. schweren Aus- 
stellungsgegenständen und den Schiffsmodellen vorbehalten, 
während auf den Galerien Fischereigerätschaften, ozeano- 
graphische und zoologische Ausstellungen, nautische Instru- 
mente und dergl. sowie unter Berücksichtigung der unmittel- 
baren Veranlassung der Ausstellung — der Hundertjahr- 


Fig. 5. 


Das Elektrizitätswerk. 


| | Elektra = /ur OIE Jh e 
N e o Ser 
$ 3 9 N f D Boule } 
E ON EK jan gg- d Q Larbodiers] 
| D) SPOT ) H "WM Maschine | 
LC EK? l ke N 
= d g d fo € zm $ | 
LENIZ = Z Hr ] j 
Maschine N 


Schaftbrei# 


1096 


Kaemmerer: Die Internationale Schiffahrtausstellung in Bordeaux 1907. 


Zeitschrift des Vereines 
Aautscher Ingenieure. 


Feier der Einführung der Dampfschiffahrt — eine historische 
Schiffahrtausstellung Platz gefunden haben. Der Teil des 
Mittelschifies an der Südseite des Gebäudes ist zu einem 
Raume für Festlichkeiten, Versammlungen usw. ausgebaut. 
Der Eintrittpreis zur Ausstellung beträgt 1 fr, was für 
die örtlichen Verhältnisse ziemlich viel ist und voraussicht- 
lich nicht dazu bei- 
tragen wird, die Ko- 
sten des Unterneh- 
mens zu decken, 
‚obwohl man beab- 
sichtigt, die Ausstel- 
lung bis zum Novem- 
ber ofien zu halten. 
Für Besucher aus 
Deutschland mag an 
dieser Stelle darauf 
hingewiesen sein, 
daß ein Besuch Bor- 
deaux’ im Hochsom- 
mer der außerordent- 
lichen Hitze wegen, 
die gewöhnlich um 
diese Jahreszeit dort 
herrscht, nicht zu 
empfehlen ist; man 
wird gut tun, die 
kühleren Monate 
September und Okto- 
ber abzuwarten. 
Der Kraftbedarf 
für die Ausstellung 
ist gering, da nur 
vereinzelte Maschi- 
nen in Tätigkeit vor- 
geführt werden und 
die Anzahl der aus- 
gestellten Maschinen 
überhaupt nicht groß 
ist. Das am Ufer der 
Garonne gelegene, 
eigens für die Aus- 
stellung errichtete 
Elektrizitätswerk hat 
daher im wesentli- 
chen nur für die Er- 
zeugung des elektri- 
schen Stromes zur Be- 
leuchtung zu sorgen. 
Das Gebäude ist aus 
Fachwerk aufgeführt 
und enthält zwei 
Räume für Maschi- 
nen und Dampfikes- 
sel. Letztere sind 
von der Firma Gril- 
le & Cie. in Paris 
geliefert, die auch 
die Aufstellung der 
übrigen Maschinen 
und den Betrieb des 
Werkes in die Hand 
genommen hat. Zu 
der Anlage gehört 
ein kleines Pumpen- 
häuschen unmittel- 
bar an der Ufer- 
mauer; hier stehen 
zwei elektrisch angetriebene Kreiselpumpen, welche das 
Kesselspeisewasser liefern. Da das Wasser der Garonne 
insbesondere bei einlaufender Flut stark brackig ist, kann 
man es nicht unmittelbar in den Kesseln verwenden; neben 
dem Kesselhaus ist deshalb ein Filter aufgestellt, von wo das 
gereinigte Wasser in ein Sammelbecken fließt, aus dem dic 
Kesselspeisepumpen saugen. 
Die Anordnung der Kessel und Maschinen zeigt Fig. 5. 


Fig. 3. 


Haupthalle von Norden gesehen. 


Haupthalle von Süden gesehen. 


Ä 
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Die ganze Anordnung läßt, wie es bei Ausstellungen meistens 
der Fall zu sein pflegt, das Bestreben erkennen, möglichst 
verschiedenartige Maschinen im Betriebe vorzuführen; sie darf 
daher nicht als Muster für ein einheitlich angelegtes und 
möglichst wirtschaftlich arbeitendes Werk betrachtet werden. 
Als Antriebmaschinen dienen eine stehende, zweizvlindrige 
Dampfmaschine von 
Boulte & Larbodiere 
in Paris, die unmit- 
telbar mit einer 140 
KW - Gleichstromdy- 
namo von Schneider 
& Cie. in Creusot 
gekuppelt ist, eine 
Elektra - Dampfturbi- 
ne, die unter Zwi- 
schenschaltung eines 
Riemenvorgeleges 
eine 92 KW-Gleich- 
stromdynamo, Bauart 
Desroziers,treibt, und 
eine zweizvlindrige 
stehende Dampfma- 
schine mit Ventil- 
steuerung, Bauart 
Lentz, die durch Rie- 
menübersetzung mit 
zwei Gleiclhstromdv- 
namos von 140 und 


Gu KW verbunden 
ist. Die drei durch 
Riemen angetricbe- 


nen Dynamos sind 
sämtlich ältere Ma- 
schinen, die aus Spar- 
samkeitsrücksichten 
verwendet sind. Die 
Einschaltung des Rie- 
menvorgeleges bei 
dem Dampfturbinen- 
satz war durch die 
hohe Geschwindig- 
keit der Elektra-Tur- 
bine bedingt, deren 
3000 Umdrehungen 
auf 450 Uml./min 
der Dynamo herabge- 
setzt werden mußten. 
Die Dynamos erzeu- 
gen Gleichstrom von 
115 V. 

Bei allen Maschi- 
nen des Elektrizitäts- 
werkes sind aus- 
schließlich die neuen 
Kondensatoren der 
Westinghouse- Gesell- 
schaft, Bauart West- 
inghouse - Leblanc, 
verwendet; und zwar 
werden zum Konden- 
sieren des Dampfes 
der Elektra-Turbine 
und der Lentzschen 
Ventildampfmaschine 
Wasserstrahlkonden - 
satoren, für die 
Dampfmaschine von 

Boulte & Larbodicre ein Mischkondensator benutzt. 

Die Wasserstrahlkondensatoren werden von der Westing- 
house-Gesellschaft für rd. 2000 kg/st Dampf gebaut. Fig. 6 
zeigt die schematische Anordnung einer derartigen Vor: 
richtung. In den Kondensationsraum A wird mittels einer 
durch die Dampfmaschine oder Dampfturbine bewegten Tur- 
binenpumpe ein fein zerstäubter Wasserstrahl eingespritzt, 
der in A Luftleere bildet und zugleich das Kondensat mil 
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sich reißt. 
Kanal R und in die Düse C wird die Geschwindigkeitsenergie 
des Strahles in Druck umgesetzt, so daß der atmosphärische 
Gegendruck überwunden werden kann. 

An der Außenseite des Kraftwerkes, s. den Grundriß 
Fig. 5, sind an der hinteren Längsmauer zwei gemauerte 
Kanäle angeordnet, von denen einer das Einspritzwasser für 
die Kondensatoren enthält, während der andre das Kondensat 
aufnimmt. Beim Anlassen der Maschine wird durch eine 
Hülfsdampfleitung von D aus, Fig. 6, vorübergehend Dampf 
eingelassen, bis Luftleere in A entsteht und die Turbinen- 
pumpe das Wasser ansaugen kann. Wird das Einspritz- 
wasser dagegen unter Druck zugeführt, so wirkt die Vorrich- 
tung ohne weiteres selbsttätig. 

Die mit dem neuen Westinghouse-Leblanc-Kondensator 
erzielte Luftleere soll 98 vH der theoretischen Luftleere bei 
rd. 25 ltr Wasserverbrauch für 1 kg Dampf betragen. Die 
hierbei aufgewendete Arbeit entspricht etwa 2,5 bis 3,5 vH 
der Dampfmaschinenleistung. | 

Beim Mischkondensator wer- 
den die flüssigen Bestandteile 
des Kondensates durch eine ge- 
wöhnliche Kreiselpumpe, die 
gasiörmigen durch eine Turbi- 
nenpumpe, wie die vorher be- 
schriebene, entiernt. Die Pum- 
penräder sitzen entweder auf 
einer Welle und in einem ge- 
meinsamen Gehäuse, oder sie 
werden, wenn die Anordnung 
der Leitungen es erforderlich 
macht, gesondert betrieben. In 
der Darstellung Fig. 7 


Fig. 6. 
Strahlkondensator, Bauart 
Westinghouse-Leblanc. 


í und 8 ist 
A der Kondensationsraum, in den 
der Dampf von B aus eintritt, 
während das Einspritzwasser 
durch das ringförmige Rohr C zu- 
geführt wird und durch mehrere 
Düsen in den nach unten sich 
kegelig verengenden Raum D 
fällt. Die sich hierbei ausschei- 
dende Luft wird, nachdem sie 
noch durch Kühlwasser, das bei 
F eintritt, auf eine niedrigere 
Temperatur gebracht ist, bei G 
abgesaugt; zugleich wird das 
Kondensat durch die Kreisel- 
pumpe unten entfernt. Ein Vor- 
teil der Mischkondensation von 
Westinghouse-Leblane besteht 
noch darin, daß das Einspritz- 
wasser nicht vorher gereinigt 
zu werden braucht. ‚ 
Der Dampf wird mit 10 at 
in drei Grille-Wasserrohrkesseln 
erzeugt, die mit" künstlichem Zug betrieben werden. Die 
Konstruktion eines Grille-Kessels, der neuerdings mehrfach 
bei Landanlagen in Frankreich sowie auch auf französischen 
Krieg- und Handelschifien angewandt worden ist, zeigt Fig. 9. 
Der Kessel besteht aus einem zylindrischen Behälter A, 
den Rohrkammern BB aus Stahlguß, die oben und unten an 
den Behälter A, mit dem sie in Verbindung stehen, angenictet 


sind, und einem Bündel U-förmiger, nahtlos gezogener Röh- 


ren, deren Enden in die Kohrkammern eingewalzt sind. ‚In 
der unteren Kammer ist an der Mündung jeder Röhre eine 
Hülse eingefügt, ähnlich einer Patronenhülse, deren Boden 
mit einem Loch von geringerem Durchmesser als dem der 
Hülse versehen ist. Diese Hülse wird durch einen in die 
vordere Wand der Kammer eingeschraubten Bolzen aus Bronze 
festgehalten; zwischen dem Bolzen und dem unteren Teil der 
Hülse befindet sich noch ein an den Seiten mit Schlitzen ver- 
sehenes Paßstück (Laterne). ; 
Die ganze Anordnung soll bezwecken, daß nur soviel 
Wasser in die Röhrenbündel eintritt, als unmittelbar ver- 
dampft wird. Nach Entfernung des eingeschraubten Bronze- 


Beim Eintritt in den sich kegelig verengenden ` 
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bolzens mit der La- 
terne ist das dahin- 
ter liegende Rohr be- 
quem zugänglich. In 
die Vorderseite der 
oberen Kammer sind 
ähnliche Bolzen, je- 
doch ohne Laterne 
und Zwischenstück, 
eingeschraubt, die 
ebenfalls zum Reini- 
gen der Rohre ent- 
fernt werden können. 
Die Richtung, die 
die Heizgase neh- 
men, ist durch Pfeile 
in Fig. 9 angedeutet: 
der Weg ist ihnen 
durch entsprechend 
angeordnete Bleche 
vorgeschrieben. Was- 
sermangel in den 
Röhren und infolge- 
dessen Explosionsge- 
fahr kann nicht so 
leicht eintreten, selbst 
wenn der Wasser- 
stand bis nahezu auf 
den Boden des zy- 
lindrischen Behälters 
A gesunken sein 
Sollte Je nach der 
Größe des Kessels 
und dementspre- 
chend der Länge des 
Behälters A sind die 
Wasserrohre an meh- 
rere voneinander ge- 
trennte Kammern B 
angeschlossen. Dies 
hat den Zweck, eine 


Fig. 9. 
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Vorrichtung zum Reinigen einzelner Rohrbündel, wie sie in 
Fig. 10 schematisch dargestellt ist, anzubringen. Durch Nie- 
derdrücken eines Hebels wird der Wasserzutritt zu dem be- 
treffenden Rohrbündel abgesperrt; öffnet man nun den an 
jeder Kammer unten angebrachten Hahn, so werden durch 
den von oben eintretenden Dampfstrom kalk- oder salzartige 
Niederschläge an den inneren Rohrwänden herausgeblasen. 
Wenn jedes Rohrbündel etwa einmal am Tage für 30 sk 


Fig. 10. 


Reinigung der Rohrbündel des Grille-Kessels. 


durchgeblasen wird, erspart man eine Hauptreinigung des 
ganzen Kessels für längere Zeit. 

Einen Hauptvorteil der Grille-Kessel bildet die leichte 
Zugänglichkeit der inneren Teile von der Feuerungsseite aus. 
Jeder Kessel ruht nämlich auf zwei Stützen, die oben fest 
mit dem Behälter A und unten gelenkig mit dem Rahmen der 
Feuerkammer verbunden sind. Wie Fig. 11 erkennen läßt, 
kann man den ganzen Dampf und Wasser enthaltenden Teil 
des Kessels nach vorn aus dem Gehäuse zur Reinigung 


herausklappen, was besonders für enge Kesselräume, z. B. auf 
Schiffen, von großem Wert ist. 

Da die Grille-Kessel sehr widerstandsfähig sind, eignen 
sie sich vorzüglich für den Betrieb mit künstlichem Zug; die 
normale Leistung eines Kraftwerkes kann daher bei Verwen- 


Fig. 41. Herausgeklappter Girille-Kessel. 
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dung von künstlichem Zug leicht gesteigert werden, wodurch 
Reservekessel überflüssig werden. Auch die Kessel des Elek- 
trizitätswerkes der Ausstellung werden mit künstlichen Zug 
betrieben. Die beiden durch besondere Dampfmaschinen an- 
getriebenen Gebläse sind im Kesselraum aufgestellt; s. Fig. 5. 
(Forts. folgt.) 


Der Antriebvorgang bei Lokomotiven. 


Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig. 


(Fortsetzung von S. 1055) 


V. Die Wirkungsweise der Kuppelstangen. 


Fall I: 
Es seien weder in den Achslagern noch in den 
Kuppelstangenlagern Spielräume vorhanden. 


Fig. 17 stellt eine gekuppelte Außenzylinder-Lokomotive, 
an der die Wirkungsweise der Kuppelstangen erläutert werden 
möge, in der Darstellungsart der Figur 6 (S. 1049) dar. Pist der 
Triebzapfendruck, und es fragt sich, welcher Bruchteil von P 
an die Kuppelstange und so an die Kuppelachse weitergegeben 
wird. Die Kuppelstange stellt einen überzähligen Stützpunkt 
der in L, und Le und an den Radumfängen gestützten Achse 
dar. Die Belastung verteilt sich auf Radumfang und Welle; 


R- rein l 
auf letztere entfällt Pe # Der Mittelwert dieses Aus- 


druckes ist P; damit soll gerechnet werden. Infolge der 
Verbiegung der Welle rollen die Räder beider Seiten um 
verschieden große Winkel, so die Welle verdrehend und Rad- 
umfangskräfte hervorrufend. Diese können, vergl. S. 1049, 
vernachlässigt werden. Für die vorliegende Untersuchung 
kann also die Stützung des Rades am Radumfang unberück- 
sichtigt bleiben, und das zu untersuchende Gebilde stellt sich 
als ein mit P belasteter, in Le, La und überzählig durch X 
gestützter Stab dar N, 


1) Hier ist also der Triebzapfendruck, nicht die »Triebkraft«, 
vergl. S. 1051, als angreifende Kraft einzuführen. Genau genommen, 
wirkt der durch Gegengewichte ausgeglichene Anteil des Gestängebe- 
schleunigungsdruckes in solcher Weise biegend auf die Welle, als ob 
diese in den Ebenen der Gegengewichte, nicht in Le und Le gestützt 
wäre. Dies kann vernachlässigt werden. 


| 


Nach bekannten Grundsätzen für die Ermittlung über- 
di — ò 
A P, worin bedeutet: 

d die Durcehbiegung, die an Stelle der tatsächlich vor- 
handenen Durchbiegung d, unter dem Eintluß von Peintre: 
ten würde, wenn die Stützung durch X fortfiele; 

P’ diejenige Kraft, die am Angriffpunkt von K angrei- 
fen müßte, um eine Durchbiegung A hervorzurufen. 


Fig. 18. 


zähliger Stützdrücke it K = 


Fig 17. 


| 
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Es soll die annähernde Annahme gemacht werden, daß 
P und K in einer Ebene liegen; dann ist i 
di — Ò ha 
P'=P und K = et s e 0 
Die Dehnung 44A der Acm langen Kuppelstange ist 
ferner nach dem Hookeschen Gesetz 


A1 
Ada 


SS . (23), 
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und ferner ist diese Dehnung gleich dem Unterschied der 
an den Zapfen der Trieb- und der Kuppelachse eintretenden 
Durchbiegungen d und d: 

AA=8— ....,. (24). 


Endlich sind d, (nicht A) und A, nach Fig. 18 berechen- 
bar. Die Durchbiegung setzt sich zusammen aus der Wellen- 
durchbiegung A. dem Betrage Lige und der Zapfendurch- 
biegung ð.. Als Belastung ist für die Triebachse P, für die 
Kuppelachse K anzunehmen. Es ergibt sich bei einer Zapfen- 
länge von 16,5 cm, einem Zapfendurchmesser von 12cm, 
einem Wellendurchmesser von 18 cm und den sonstigen 
früher mitgeteilten Abmessungen: 


e = 0,0000063 P; Òr = 0,0000063 K. 
Mit diesen Werten läßt sich aus Gl. (22) bis (24) ent- 
wickeln: 
A, (25). 

2+ — — 

0,0000063 Eq 
Setzt man E = 2200000 und die Werte der 3/4- gekup- 
pelten Personenzuglokomotive A — 260 cm; q = 38 qem ein, 


so ergibt sich: 
K=wü4aP. .. . ...(26). 


Wegen der Lagerung der Welle in langen Lagern und 
ihrer Einspannung in der Nabe gibt Gl. (26) einen oberen 
nicht erreichbaren Grenzwert. Die Entwicklung zeigt, daß 
die Kraft um so mangelhafter an die Kuppelachse übertra- 
gen wird, je starrer die Triebachse und je nachgiebiger die 
kuppelnde Vorrichtung ist. 


Fall JI: 
Es seien Spielräume in den Stangenlagern, nicht 
aber an den Achslagerführungen vorhanden. 


Infolge solcher unvermeidlichen und notwendigen Spiel- 
räume muß sich der Triebzapfen um 2s, s. Fig. 19, gebogen 
haben, ehe die Lagerschalen an beiden Zapien zur Anlage 
kommen und Spannung aufnehmen. Gl. (24) ist zu ersetzen 
durch 4A = ð — A —2s, und es ergibt sich 


EH 
K= _20000088 L 0,4 (P 3200008). (27). 
2+ — 7 
0,0000063 Eq 
Fig. 19. 


In Fig. 20 ist durch senkrechte Schraffur angedeutet, 
welcher Betrag des Triebzapfendruckes bei einem Stangen- 
lagerspielraum von s = 0,15 mm an die Kuppelachse weiter- 
gegeben wird, so lange nur diese Zapfenbiegung wirkt. 


Fig. 20. 
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; Pmax 

Wird s= 320000’ dl bei einem Höchstwert des Trieb- 
zapfendruckes von 15000 kg 0,05 cm = 0,5 mm, so erhielte 
die Kuppelstange überhaupt keine Spannung. Da nun aber 
die Triebachse nur eine bestimmte Umfangskraft aufnehmen 
kann, so gleitet sie nach deren Ueberschreitung um einen 
gewissen kleinen Winkel, bis die Stangenlager zur Anlage 
kommen und so Kraft übertragen wird. Infolge von Massen- 
wirkungen wird dieser Vorgang meist etwas verwickelter 
verlaufen. Die Kuppelachse erhält infolge des Gleitens der 
Triebachse einen Stoß, so daß sie ebenfalls gleitet: die Ma- 
schine schleudert. Dieses Schleudern hört aber auf, wenn 
die lebendigen Kräfte durch Reibung auf den Schienen zer- 
stört sind; dann arbeitet die Lokomotive infolge des Verlau- 
fungswinkels, der sich gebildet hat, mit Trieb- und Kuppel- 
achse gleichzeitig weiter. 

Man kann den eben geschilderten Vorgang häufig be- 
obachten, wenn schwere Personenzüge in Gang gesetzt werden. 
Die Maschine beginnt zu schleudern, wobei ein eigenartiges 
schnarrendes Geräusch entsteht, das offenbar dadurch hervor- 
gerufen wird, daß die Bewegung der schleudernden Räder 
kein gleichmäßiges Gleiten ist, sondern ein absatzweise durch 
die federnde Rückwirkung der Kuppelstangen beeinflußtes, 
und daß Trieb- und Kuppelrad sich nicht genau gleich- 
mäßig bewegen, sondern sich gegenseitig abwechselnd durch 
Vermittlung der Kuppelstangen beschleunigen und verzögern, 
bis ein gewisser Verlaufungswinkel beider Achsen gegenein- 
ander erreicht ist. Kennzeichnend für diese Art des Schleu- 
derns ist, daß es von selbst verschwindet, nachdem nur ein 
geringer Bruchteil der Radumdrehung — oft weniger als ein 
Viertel — durchlaufen ist, ohne daß die Triebkraft durch 
Verlegen der Steuerung, oder die Reibung auf den Schienen 
durch Sandstreuen verbessert wäre. Sind die Umfangskräfte 
so groß, daß die Reibung beider Achsen nicht zur Ueber- 
tragung hinreicht, so verläuft die Erscheinung wesentlich 
anders. Das Schleudern dauert mit großer Geschwindigkeit 
und ohne jene kennzeichnenden Nebengeräusche an, bis 
trockene Schienen erreicht sind, oder der Regler geschlossen 
ist. Bei den früher gebräuchlichen Lokomotiven mit freier 
Triebachse trat das Schleudern stets in der zuletzt geschil- 
derten Weise auf. Diese Vorgänge werden sich wegen der 
dann herrschenden hohen Umfangskräfte besonders während 
des Ingangbringens der Züge abspielen. Ist der Beharrungs- 
zustand erreicht undgsomit die Umfangskraft vermindert, so 
wird sich auch der Verlaufungswinkel zwischen Trieb- und 
Kuppelachse vermindern, indem der Rückdruck der federnden 
Kuppelstange die Triebachse gelegentlich zurückdreht, wenn 
dese am Radumfang infolge zufälligen Zusammentrefiens 
einer Kurbelstellung mit geringer Umfangskraft, reibungs- 
mindernder Stöße und entlastender Wirkung der von den 
Gegengewichten herrührenden Fliehkräfte besonders geringen 
Widerstand leistet. 

Um ein der Figur 20 entsprechendes Schaubild entwerfen 
zu können, das die an die Kuppelachse übertragene Kraft 
abhängig von p bei Vorhandensein eines Verlaufungswinkels 
œw darstellt, muß man die Dehnung der Kuppelstange in Ab- 
hängigkeit von ® ausdrücken. Dabei sollen die oben be- 
trachteten Formänderungen von Welle und Zapfen zunächst 
unberücksichtigt bleiben. AA ist nach Fig. 19 annähernd 
gleich der Projektion des Triebzapfenweges rœ, den dieser, 
während die Triebachse um œw verläuft, zurücklegt, vermin- 
dert um Ze: also AA=rosing F 2s. Der Spielraum be- 
wirkt in allen Kurbelstellungen eine Verminderung der Deh- 
nung. Darum erhält 2s ein Doppelvorzeichen, und zwar das 
positive, wenn sing negativ ist. Vereinigt man diese Glei- 
chung mit Gl. (23), so erhält man 

K- IT 22020. (28). 

œw kann nicht so groß sein, daß die Kuppelachse mehr 
Umfangskraft erhält, als sie ohne Gleiten aufnehmen kann, 
und niemals so klein, daß das Gleiche für die Triebachse 
zutrifft. Im übrigen ist eine genaue Berechnung unmöglich, 
weil Massen- und Reibungskräfte beim Entstehen von ® mit- 
wirken. Bei trocknem Wetter im Beharrungszustand wird ® 
für die durch die Dampfdrucklinie der Figur 9 gegebene Be- 
anspruchung gleich oder wenig größer als null sein. 
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In Fig. 21 ist die durch Gl. (28) gegebene K-Linie für 
s—!4 mm dargestellt. Es ist das eine Sinuslinie, die von 


e 2 7 i 28 
d = 0° bis 180° um = Eq gegen die Nullinie nach unten 


und von @ = 180° bis 360° nach oben verschoben ist. Die 
Ordinaten sind so gewählt, daß in dem Augenblick, wo Y 
durch seinen Höchstwert läuft, d. i. ungefähr bei d — 50°, 
der vierte Teil der Kolbenkraft auf die Kuppelachse über- 
tragen wird: AB—=1,AB. Bei nicht besonders günstigen 
Reibungsverhältnissen kann dieser Fall wohl eintreten, ® 
kann rückwärts aus Gl. (28) mit Einsetzung von q = 50° und 
des zugehörigen, aus der Sinuslinie zu entnehmenden K — AB 
berechnet werden. Es ergibt sich 


und in Gradmaß = 0,15°. Die Teile ja, ib, ic, id haben nur 
geometrische Bedeutung. In der Nähe der Kurbelwinkel 0°, 
180°, 360° ist nämlich die Projektion von or auf die Kuppel- 
stange so klein, daß die Zapfen noch nicht anliegen. Vor a, 
zwischen b und c usw. ist die Kuppelachse also spannungslos. 


Fig. 21. 


Kraftübertragung durch die Kuppelstange. 


Stangenlagerspielraum » = '/; mm, Achslagerspielraum am Trieb- 
und Kupplungslager = 0. 
1 mm = 800 kg. 


Wenn sich w ändert, so ändert nach Ausweis der Glei- 
chung (28) die Sinuslinie ihre Lage in der Weise, daß die 


Punkte ¿ im Abstand > Eq liegen bleiben und die Scheitel 


ihre Lage ändern. Wenn sich s ändert, so verschiebt sich 
die ganze Sinuslinie parallel mit sich selbst. 

Die senkrechte und die gekreuzte Schraifur zeigt 
die übertragenen K-Kräfte an; die Triebachse überträgt 
[P—K]: wagerechte Schraffur. Im mittleren Teil des Kol- 
benweges wird K wesentlich größer als P, P—K also 
negativ: gekreuzte Schrafiur. Hierin liegt ein empfind- 
licher Uebelstand dieser Art der Kraftübertragung,. der 
sich geltend machen wird, sobald s eine bestimmte Grenze 
überschreitet. Wenn nämlich alsdann ® genügend groß ist, 
so daß im Augenblick, da Y am Triebrad durch seinen 
Höchstwert läuft, der erforderliche Teilbetrag der Kraft P an 
die Kuppelachse weitergegeben wird, so entsteht anderseits 
gegen die Mitte des Kolbenhubes eine so große Kuppel- 
stangenkraft-K, daß Yan der Triebachse negativ und an der 
Kuppelachse unzulässig hoch positiv wird. Die Kuppelachse 
wird in diesem Augenblick, also etwa bei 9 = 90°, gleitend 
ausweichen, so daß @ — 0 wird. Wenn gleich darauf Y 
wieder an der Triebachse seinen Höchstwert erreicht, so 
gleitet diese wieder um œ vorwärts usw. Do entstehen stän- 
dige Arbeitsverluste und außerdem die Gefahr der Schlag- 
lochbildung an der Triebachse für etwa d = 50° und 50°+ 1 80°, 
an der Kuppelachse für 90° und 270°. Je größer die Fül- 
lungen werden, desto mehr tritt dieser Uebelstand zurück; 
denn Yma, nähert sich dann der Mitte des Kolbenhubes. Ver- 
bundlokomotiven werden also weniger unter ihm leiden als Lo- 
komotiven mit einfacher Dampfdehnung. Dieses abwechselnde 
Gleiten von Trieb- und Kuppelachse tritt wegen des Kurbel- 
versetzungswinkels von 90° an beiden Maschinenseiten nicht 
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gleichzeitig ein. Hierdurch entstehen Wellenverdrehungen, 
die rechnerisch zu verfolgen, umständlich wäre. Der Ge- 
dankenzusammenhang der vorstehenden Erörterung wird durch 
sie nicht beeinflußt; sie bewirken eine Verkleinerung von o, 
weil sie einen Ausgleich der Umfangskräfte an beiden Trieb- 
rädern herbeiführen. 

Eigentümliche Verhältnisse entstehen, wenn der Dampf 
plötzlich abgestellt wird. Dann verschwindet die P-Linie; 
die X-Linie hingegen wird im allgemeinen nicht sofort ver- 
schwinden, weil der Verdrehungswinkel erst allmählich unter 
dem Einfluß reibungsvermindernder Stöße usw. durch die 
federnde Wirkung der Kuppelstangen rückgängig gemacht 
wird. Solange das nicht geschehen ist, überträgt die Kuppel- 
stange nach wie vor auf die Kuppelachse nach Maßgabe der 
Sinuslinie Kräfte und bewirkt dort entsprechende Umfangs- 
kräfte. Die Rückwirkung auf die Triebachse bewirkt dort die 
gleichen negativen Kräfte; die Summe ist natürlich stets null. 

Es soll nun gleichzeitig der Einfluß der Formänderung 
der Zapfen berücksichtigt werden. Die Dehnung der Kup- 
pelstange wird vermindert, wenn die Zapfen, sich biegend, 
ausweichen, und der Zähler in Gl. (25) ist zu ersetzen durch 
ræ sinq #28s+(& — ð). Die K'-Linie in Fig. 21 stellt den 
so ermittelten genaueren Verlauf der K-Linie dar. Weil, 
wie in der Erläuterung zu Gl. (26) angegeben, die Zapfen- 
biegung erheblich unter dem dort berechneten Wert bleiben 
dürfte, so ist die Biegungsziffer hier nur zu 0,000003 statt zu 
0,0000063 angenommen. Wie die A’-Linie zeigt, werden die 
oben besprochenen Uebelstände durch die Biegsamkeit der 
Zapfen gemildert. Je starrer sie sind, desto mehr nähert 
sich der Spannungsverlauf der Sinuslinie. Dies zeigt die 
K"-Linie, die mit der Biegungszifier 0,000001 berechnet 
wurde. Nahe «den Todpunkten bleiben die Kuppelstangen 
nach wie vor spannungslos, weil ro sing + (4, — die ? 8. 

Die K-Linien haben bemerkenswerterweise gar keine 
Aehnlichkeit mit der P-Linie, obwohl doch A durch P her- 
vorgerufen wird. Eine auf der Anschauung beruhende Be- 
rechnung der Kuppelstangen, daß die Hälfte des Pleuelstan- 
gendruckes von der Kuppelstange aufgenommen werde, fin- 
det also in den Tatsachen keine hinreichende Stützung. 

Bezeichnend für die betrachtete Art der Kraftübertragung 
ist, daß die Triebachse gleiten muß, um der Kuppelachse 
Umfangskraft mitzuteilen. Das ist ein Mangel, erstens wegen 
der Gefahr der Schlaglochbildung und zweitens, weil es in- 
folge von Massen- und Stoßwirkungen oft nicht beim Ver- 
laufen der Triebachse um ® bleiben, sondern häufig Schleu- 
dern beider Achsen eintreten wird. Die Plötzlichkeit, mit 
der die Kuppelstangen hierbei Spannung erhalten, kann leicht 
zum Bruch führen. Der gefährlichste Fall ist der, wenn die 
Triebachse auf eine schlüpfrige Stelle gelangt, während die 
Schienenreibung an der Kuppelachse vielleicht außergewöhn- 
lich groß ist. 

Nach dem so gekennzeichneten Einfluß der Spielräume 
s sind nicht nachstellbare Stangenlager, wie sie sich bei eng- 
lischen Lokomotiven häufig vorfinden, nieht empfehlenswert. 
Bolzenverbindungen im Gestänge, wie sie z. B. bei mehrfach 
gekuppelten Lokomotiven zur Erzielung einer gewissen Nach- 
giebigkeit in lotrechter Ebene beim Befahren von Gleis- 
unebenheiten erforderlich sind, sollen genau passend ein- 
gesetzt werden. 

Sind mehr als zwei gekuppelte Achsen vorhanden, so 
nehmen die kürzeren Kuppelstangen, gleichen Querschnitt 
vorausgesetzt, nach K = SEN Eq mehr Krait als die längeren 


auf. Man sollte dies durch kleineren Querschnitt q oder da- 
durch ausgleichen, daß man das erwähnte Bolzengelenk in 
diese Stange legt. n 


Fall Hi: 
Es seien Spielräume in den Stangenlagern und an 
den Achslagerführungen vorhanden, und zwar 


a) Die Spielräume an der Kuppelachse seien 
nach jeder Seite um 6 größer als an der Trieb- 
achse. In diesem Fall ist der Sonderfall, daß der Trieb- 
achsspielraum = 0 ist, mit eingeschlossen, und dieser 1n 
Fig. 22 dargestellt. 
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Die Formänderung des Zapfens usw. bleibe zunächst 
wieder unberücksichtigt. 

Unter dem Einfluß von P rollt die Triebachse zurück, 
und ihr Lager kommt an seinen Führungen zum Anliegen. 
Die Kuppelachse verschiebt sich rollend um den gleichen 
Betrag, ist dann aber noch um co von ihren Führungen ent- 
fernt. Zum Anliegen kommt sie erst dadurch, daß die Trieb- 
achse um einen Winkel w gleitend verläuft. Hierdurch wird 
die Kuppelachse um a zurückgeschoben 1). Bedenkt man, 
daß der Kuppelzapfen außer dieser Bewegung infolge der 


Achsdrehung einen Weg e 6 zurücklegt, so erhält man 


dA=rwsing F2s $0 + geing 
R 


und mit = 4A 
Kr 2 
Paz 
o 
EES TEER 
K = De —-— Eq . . (29. 


i 
C wei ke >i ra 
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Ueber die Doppelvorzeichen von 2s und 6 gilt das auf 
S. 1099 Bemerkte. = hat positives Vorzeichen im unteren 
Teil des Kurbelkreises, weil in diesem die Winkel ® und 
— im entgegengesetzten Sinn durchlaufen werden, so daß 
sich ihre Wirkungen auf AA addieren. Entsprechend gilt 
das negative Vorzeichen im oberen Teil des Kurbelkreises. 
Fig. 23. 


Kraftübertragung durch die Kuppelstange. 
Stangenlagerspielraum s = I mm, Spielraum am Kuppelachslager 
6 = !/4 mm. 

1 mm = 800 kg. 
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Winkel œ ist ebensowenig streng bestimmbar wie im 
Fall II. Fig. 23 stellt die A-Linie nach Gl. (29) dar. Sie 
ist wie die des Falles II eine Sinuslinie, unterscheidet sich 


Teen A a Euer a 


D eigentlich um Zt" o, wenn die Achse sich nicht parallel mit 


m 

sich selbst als Ganzes zurückbewegt, sondern sich um die Achslager- 
führung der andern Seite dreht. Dies tritt immer dann ein, wenn Lr 
und La ihre Vorzeichen zu verschiedenen Zeiten wechseln (s. früher). 
Für den Vorzeichenwechsel sind aber nicht nur die Schaubilder für L 
maßgebend, sondern es muß auch die Verschiebung der L-Nullpunkte 
durch den Rückdruck der Kuppelstange berücksichtigt werden (8. später 
S. 1101). Um die Umständlichkeiten dieser Feststellung zu vermeiden, 
werde einfach mit o gerechnet und lediglich festgestellt, daß der Ein- 
flu8 des Achslagerspielraumes Infolge dieser Vernachlässigung im all- 
gemeinen größer ist, als in der Rechnung zum Ausdruck kommt. 
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von dieser aber dadurch, daß ihre Verschiebung gegen die 
RN 28+0 „ 
Nullinie + % g #9, also um = Eq größer ist. Ferner sind 
die beiden Zweige der Linie in den Abschnitten 0° bis 180° 
und 180° bis 360° nicht die gleichen, sondern die Scheitel- 
ordinaten sind in dem Abschnitt 180° bis 360° um 2° Es 
R 
kleiner. œ muß so groß sein, daß auch dieser zweite Teil 
der AÄ-Linie mit seinen kleineren Ordinaten im Augenblick, 
da Y etwa bei q = 150° + 50° durch seinen Höchstwert läuft, 
einen genügenden Bruchteil von P an die Kuppelachse 
weiltergibt. In Fig. 23 ist zur Erläuterung dieses Zusammen- 
hanges w so gewählt, daß bei gq = 50° zwar ein genügender 
Kraftanteil an die Kuppelachse übertragen wird; wie die 
Figur zeigt, ist dann aber bei o = 180° + 50° infolge der ver- 
schiedenen Scheitelhöhen der beiden Sinuslinien X fast — 0, 
w ist also zu klein. Wenn man œ rückwärts aus Gl. (29) 
berechnet, so muß man diesen Tatsachen Rechnung tragen, 


. e D G 
indem man das negative Vorzeichen von = verwendet. Man 


findet unter ähnlichen Voraussetzungen wie bei Gl. (28), in- 
dem man beachtet, daß K bei p = 180° + 500 negativ ist, 
KA ; 
— — Ms o 
Eq 


0 = - - en 4 
r sin (180° + 50°) 


d 
+, = 0,004 


oder 0,23%, also bedeutend größer als dort. Das Spiel im 
Kuppelachslager beeinflußt die Kraftübertragung demnach in 
ungünstiger Weise. 

Wenn der Triebachsspielraum — 0 ist, wie in Fig. 22 
angenommen, so ergeben sich im mittleren Teil des Kolben- 
weges bedeutende negative Werte P—K, die durch den 
Unterschied der Ordinaten der P- und der Sinuslinie darge- 
stellt werden. Bei Fall II (gekreuzt schraffierte Fläche in 
Fig. 21) sind die schädlichen Folgen besprochen worden. Im 
vorliegenden Fall Illa ist aber, von dem in Fig. 22 darge- 
stellten Sonderfall abgesehen, an den Führungen des Trieb- 
achslagers ein gewisses Spiel vorhanden, wenn es auch um 
a kleiner als das an der Kuppelachse ist. Dann wird die 
Triebachse unter dem Einfluß des Rückdruckes der Kuppel- 
stange zurückweichen, und die Kuppelstange wird entlastet. 
Die K-Linie wird nunmehr zwischen m und b tief unter der 
Sinuslinie verlaufen. Dieses Ausweichen der Triebachse an 
der betreffenden Seite beginnt, wenn L an der gleichen 
Seite = 0 geworden ist. Hierfür sind aber nicht etwa die 
früher mitgeteilten L-Linien maßgebend, denn die Nullpunkte 
werden durch den Rückdruck der Kuppelstangen verschoben. 
Auf diese immerhin verwickelten Vorgänge braucht nicht 
näher eingegangen zu werden, da die bisherigen Erörterun- 
gen ein genügend klares Bild von der Verteilung der Kräfte 
geben. 

Wird der Dampf plötzlich abgestellt, so wird, wenn die 
Triebachse ohne jedes Spiel gelagert ist, ähnlich wie in Fall II, 
die Kuppelstangenkraft zunächst auch weiterhin nach G1. (29) 
verlaufen. Ist an der Triebachse Spiel vorhanden, so gibt 
sie, da sie durch P nicht mehr belastet ist, dem Druck der 
Kuppelstangen nach, Trieb- und Kuppelachse entfernen sich 
im unteren Teile des Kurbelkreises voneinander und nähern 
sich im oberen Teile. Dieses Hin- und Herschlottern der 
Achsen in ihren Lagerspielräumen wird sich erst allmählich 
mit dem Verschwinden des Winkels o verlieren. Dann legt 
sich die Triebachse mit den Anlageflächen ihrer Achslager 
gegen die Führungen am Rahmen und wird geschoben; die 
Kuppelachse läuft wegen ihrer größeren Lagerspielräume frei 
und wird von der Kuppelstange mitgenommen. 

Die K'- und A”-Linie stellt den Verlauf der X-Kraft 
unter gleichzeitiger Berücksichtigung der Formänderung des 
Zapfens jür die Biegungszifiern 0,000003 und 0,000001 und 
unter der Annahme dar, daß am Triebachslager kein Spiel 
vorhanden sei. Die Ermittlung erfolgt wie bei Fall IT. 

Das Ergebnis der Untersuchung kann dahin zusammen- 
gefaßt werden, daß die Kraftübertragung an die Kuppelachse 
ungünstig beeinflußt wird, wenn die Achslagerspielräume an 
der Kuppelachse größer als an der Triebachse sind. Wie im 
Fall II muß die Triebachse gleiten, um Umfangskraft an die 
Kuppelachse abgeben zu können. 
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b) Die Spielräume an der Triebachse seien nach 
Jeder Seite um o größer als an der Kuppelachse. 

Die Triebachse rollt unter dem Eintluß von P zurück 
und versetzt die Kuppelachse in Spannung, ohne daß Gleiten 
um einen Winkel œ erforderlich ist, Fir. 24: 


JA1=0-2x- Gu p 


2 j i 
o—28— rsin 
R 7 


K = nn Eq. .. . BOL 


Auppelschse 


| 
| 
She oi Le msie 


Doppelvorzeichen treten in dieser Gleichung nicht auf. 
Fir. 25 zeigt die Sinuslinien. Die Aeste sind gegen die 
—28 
A 
kann hier 6 aus Gl. (30) für die Bedingung rückwärts be- 
reehnet werden, daß bei q = 50° und 180° + 50° der vierte 
Teil des Triebzapfendruekes an die Kuppelachse  weiterge- 
geben werde. Wie die Figur aber zeigt, erhält man für 


d D H U LA) 
Nullinie um Eq verschoben. Achnlich wie früher œ, 


x. ~ 
Fig. 95 D 
Kraftübertragung durch die Kuppelstange. 
Stangenlagerspielraum s = ! ‚min, Spielraum am Triebachslager nach 
der Kuppelachse zu a = 0,8 mm, nach der anderen Seite zu um 
o = 0,16 mm größer als am Kuppelachslager. 


imm = 800 kg. 


q = 0° bis 150° und für 180° bis 360° verschiedene Werte 
6ı und 6. Der Spielraum ist zweckmäßig in der einen 
Richtung größer als in der andern. Für s= ha mm findet 
man dann 6, = 0,8 mm, 6z = 0,46 MM. ` 

Bei p wird P— K negativ, die Triebachse beginnt, sich 
im gleichen Augenblieke — genauer, wenn L=V0 wird (verel. 
früher) — im Spielraum zurückzubewegen, und die K-Kraft 
folgt der P-Linie bis zur Nullinie und dann dieser. u 

Der Einfluß der Formänderungen ist wie in den früheren 
Fällen zu ermitteln. 

Ein großer Vorzug des betrachte- 
ten Falles ist der, daß sich die K-Linie 
besonders von d se 0 bis 150° der ; 
P-Linie gut anschmiegt. K ist groß, S 
wenn P groß ist, und nimmt mit P 
ab. Das Auftreten übermäßig großer 
K-Werte, wie im Fall II, ist ausge- 
schlossen. Stöße können dureh den 
Spielraum am Triebachslager kaum 
entstehen, denn die Triebaehse wird 
von den Knppelstangen federnd aufgefangen. 


Wird der Dampf abgesperrt, so verschwindet der Winkel 
= sofort, d. h. die Triebachse geht in die Mittellage zurück 
R 


und wird mittels der Kuppelstangen von der Kuppelachse ge- 
sehoben. Nur diese liegt an ihren Führungen an. 
Der Fall INb ist die zweekmäßigste Art der Kraftüber- 


(raume, weil nur rollende Bewegungen vorkommen und die 
K-Linie eine zweekmäßige Form hat. Ein geringes Spiel an 
der Führung der Triebachse ist also zweekwmäßir. Alle Achs- 
lager sollten nachstellbar und der Betrag der Nachstellung 
ablesbar sein. 

Wenn 6 freilich zu groß wird, so kommt die Triebachse 
nur ganz vorübergehend und schließlich gar nicht zum An- 
liegen. Dies führt zu übermäßiren Beanspruchungen der 
Kuppelstangen, und mancher Kuppelstanrenbruch mag in zu 
großen Achslagerspielräumen seinen Grund haben. Da die 
Kuppelachse die zu großen Beträre an Umifangskraft nicht 
aufzunehmen vermag, so muß, wie früher, ein Verlaufungs- 
winkel œw, diesmal aber an der Kuppelachse, auftreten. Mit 
der Bildung von œ ist aber meist Schleudern verknüpft. 

Neßrune zum Schleudern also und zum Heißlauien des 
Kuppelachslagers. Bildung von Schlarlöchern an der Kuppel- 
achse, während die Triebachse verhältnismäßig frei davon 
bleibt. sind das Krankheitsbild einer solehen Lokomotive. 
Das Nachmessen der Stichmaße verrät, sofern diese zwischen 
den Körnereruben der Trieb- und Kuppelachswelle genommen 
werden, nichts über die Ursache der störenden Erseheinun- 
een, denn im Ruhezustand stellen sich die Achsen in die 
Mitten der Spielräume ein. Erst die vergleichende Messung 
der Spielräume an Trieb- und Kuppelachse zeigt die Ursache. 

Das Nachstellen der Kuppelachslager allein ist hiernach 
nicht zu empfehlen. Sind mehrere Kuppelachsen vorhanden, 
so sollen deren Achslagerspielräume gleich groß sein. 

Bei den andern bisher betrachteten Bauarten ist die Wir- 
kungesweise der Kuppelstangen keine wesentlich andre. Bei 
den Innenzylinderlokomotiven wird der Eintluß der 
Formänderung fast verschwinden, denn der biersame Zapfen 
der Außenzylinderlokomotiven ist nieht vorhanden. Im üb- 
viren werden die Kuppelstaneen wegen des gleichmäßireren 
Verlaufes der Y-Linien bei ihnen überhaupt weniger in An- 
spruch genommen. 

Kirentiimlich ist die Wirkungsweise der Kuppelstangen 
bei solchen #,-gekuppelten Vierzylinderlokonotiven, bei denen 
die vier Zylinder nieht auf eine Achse wirken (Bauart Graten- 
staden) Jede Achse erhält dann den Betrag an Umiangs- 
kraft, den sie aufzunehmen vermag, unmittelbar zuerteilt. 
Von seltenen Ausnahmefällen abgesehen, bleiben also die 
Kuppelstanzen spannungeslos, und es entfallen alle störenden 
Erscheinungen und Arbeitsverluste, die mit ihrer Wirkungs- 
weise unter Umständen verknüpft sind. Bekanntlich baute 
man solche Lokomotiven zuerst überhaupt ohne Kuppel- 
stangen (französ. Nordbahn 1556); doch wurde der Massen- 
ausgleich dureh zufällires Verlaufen der Achsen gegenein- 
ander vestört. 


VL Die Beanspruchung des Rahmens. 
Zunächst werde die gegenseitire räumliche Lage der 
L.arerebenen, Kurbeln usw. vernachlässigt (ebenes Triebwerk). 
Fir. 26 zeigt, wie der Unterschied der Drücke am Zylinder 
und in den Lagern 


rP (Li = La) =| pP -L u Pe gas? EA 


als Zugkraft am Tenderzushaken oder der Bufferbohle an andre 
Fahrzeuge weitereereben wird. 


Fig. 96, 


P-fi 7 VIE) 


Die Beanspruchung der einzelnen Rahmenabschnitte ist 
verschieden je nach der Fahrtrichtung und danach, ob der 
Zug an der Bufierbohle oder am Zugkasten hängt. 

Wenn die Lokomotive vorwärts fahrend den Zug zieht, 
so wird der Rahmenabschnitt vom Zylinder bis zum Trieb- 
achslager dureh P, vom Trieb- bis zum Kuppelachslager 
durch P— L, vom Kuppelachslarer bis zum Zugkasten durch 
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e 
P— (Lı + L) = P— L = P- [P a = Z' beansprucht. 


Für größte Füllung und kleinste Geschwindigkeit kann P 
über p = 90° hinaus = Pini und außerdem P = P angenom- 
men werden; also ergibt sich die Höchstbeansprnchung des 


letzten Rahmenabschnittes für ¢ = 90° zu + Pax = Zar. 
R 


Die Werte Lı und Z} sind nicht ohne weiteres bestimm- 
bar, denn sie hängen von der Wirkungsweise der Kuppel- 
stangen ab. Nur die Summe Z ist bekannt (s. Absehnitt lI). 
Es muß der ungünstigste Fall I, = 0 angenommen werden. 
Dann ist der ganze Rahmenabschnitt vom Zylinder bis zur 
hinteren Begrenzung des Ausschnittes für das Kuppelachs- 
lager als durch P beansprucht anzunehmen. Auf dieser 
Grundlage findet man folgende Beanspruchungen der Rahmen- 
abschnitte I, II, III, s. Fig. 26: 

a) bei Vorwärtsfahrt und gezogenem Zur, d. i. 
der eben betrachtete Fall, und ebenso bei Rück- 
wärtsfahrt und geschobenem Zus: 


I 0; II P; Il Z’ mit dem Höchstwert LP = 


B) bei Vorwärtsfahrt und reschobenem Zug und 
ebenso bei Rückwärtsfahrt und gezogenen Zug: 


I Z’ mit dem Höchstwert + Pas: a PLSP ze 


; e R ep 
mit dem Höchstwert Pmax Ge für d = 270°; III 0, wenn vom 
Widerstand des Tenders abgeschen wird, 


Der Berechnung ist für jeden Rahmenabschnitt die größte 
Beanspruchung zugrunde zu legen, die bei den beiden ange- 
gebenen Betriebsarten vorkommt; also für I und I D a; 


e R 
für I CH = Paa R e i 
Der mittlere Rahmenabschnitt ist also durch eine Kraft 


beansprucht, die SS mal größer ist als der Höchstwert der 
S - 


r . P . H 
Zugkraft Z'max = P SR die in den äußeren Rahmenabschnitten 


I und II wirkt. Aus diesem Grunde, und weil nur die wider- 
standsfähige Ausgestaltung des mittleren Rahmenteiles mit 
seinen tiefen Ausschnitten für die Achsbüchsenführungen 
Schwierigkeiten macht und nur hier wesentliche Gewichter- 
sparnisse durch Herabsetzung der Beanspruchung zu erzielen 
sind, sollen die weiteren Untersuchungen auf diesen be- 
schränkt werden. 


Die Beanspruchung dieses Rahmenteiles soll ähnlich wie 
die Y- und L-Linien abhängig von p dargestellt werden, 
und zwar 

1) für größte Füllung und geringe Geschwindigkeit, 

2) für 0,2 Füllung und 60 km Geschwindigkeit, also die- 
selbe Dampfdrucklinie, die der Ermittlung von Y und L zu- 
grunde gelegt wurde. 

Zu 1) soll als äußerster praktisch nicht erreichter Grenz- 
fall angenommen werden, daß der Dampfdruck während des 
ganzen Kolbenweges mit vollem Druck px F= + 12% 1662 
= 220000 kg wirkt. Dem Einfluß der auch bei größter 
Füllung vorhandenen Dampidehnung und Kompression soll 
dann durch Ausrunden nach Schätzung, s. Fig. 27 und 28, 
Rechnung getragen werden. 

Nimmt man auf die räumlichen Verhältnisse Rücksicht, 
60 tritt bei Betriebsart æ (Vorwärtsfahrt und gezogener Zug, 
s. oben) für den Rahmenabschnitt Il an die Stelle von P die 
Summe verschieden großer Anteile der zwei, drei oder vier 
Zylinder, die für die verschiedenen Bauarten weiter unten 
ermittelt werden. Diese Beanspruchung soll P für Vollfül- 
lung und geringe Geschwindigkeit, B für 0,2 Füllung und 
V = 60 km/st genannt werden. Bei Betriebsart ß stellt der 
Lagerdruck L die Beanspruchung dar, der für Hz 60 km/st 
und 0,3 Füllung schon früher ermittelt wurde, fiir größte 
Füllung noch zu ermitteln ist. Der letztere soll D heißen. 

L ist die größte Beanspruchung, die vorkommen kann. 
Es wird sich zeigen, daß sie je nach der Bauart 2- bis 4,5 mal 
50 groß wie die Zugkraft ist. Sie tritt ein, wenn der Zug 
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von der vorwärts fahrenden Lokomotive geschoben wird, ein 
Fall, der im Gebirge nicht selten ist, wobei dann mit gro- 
Ben Füllungen gearbeitet wird, so daß sich Z dem Grenz- 
wert L nähert. 

Die Untersuchung werde zunächst auf Lokomotiven 
mit einfacher Dampfdehnung beschränkt. 


1) Innenzylinderlokomotive. Betriebsart a. Die» 
Zylinder bilden ein Gußstück, das mit den Rahmen wie zu 
einem Ganzen verbunden ist. P, und P, verteilen sich also 
nach den Gleichungen 

' k l k l 
Ba = Pa ~+ Pe Bib "run Fig. 6. . (31, 32). 
m m m m 

Für größte Füllung ist P während des größten Teiles des 
Kolbenweges unveränderlich; P, und P, haben dabei ab- 
wechselnd gleiches und entgegengesetztes Vorzeichen, und 
zwar ist für o, = 0° bis 90° und 180° bis 270° P, = P, = + P: 
für Fa = 90° bis 150° und 270° bis 360° P, — „= +P. 

m 


; N k+l 
Dementsprechend schwankt B' zwischen + + — P = + EH P 


m 
kl 
= + 20000 kg und + "a P = Æ 10700 kg, s. Fig. 27. 


Durch Ausrunden der Ecken ist der stark ausgezogene 
Linienzug entstanden, der den Einfluß der Dampfdehnung 
usw. mit berücksichtigt, s. oben. 


Der Höchstwert der Zugkraft ergibt sich aus Z 
= Jas — (sin fa + cos Qa) für d = 45° zu 0,486 Paar 


= +0,486 x 20000 = + 9700 kg. 


r E A S E 20 000 
Die Kräfte im Rahmen sind also ZZ" — 


S = — ess 2,05- 
Z max 9700 


mal so groß wie die Zugkraft. 


Für 0,2 Füllung erhält man die Beanspruchung, indem 
man zusammengehörige Werte P, also für q„° und + 90°, 
der Kolbenkraftlinie in Fig. 9 entnimmt und in die Gleichun- 
gen (31, 32) einsetzt. Es muß betont werden, daß die 
P-Linie, nicht die P'-Linie zu verwenden ist; denn es han- 
delt sich ja um den Zylinderdeckeldruck, auf den die Be- 
schleunigungskräfte des Gestänges und der Gegengewichte 
keinen Einfluß haben. Fig. 27 zeigt die so erhaltenen B- 
Linien. Die B,-Linie weist um etwa 9 vH größere Werte 
als die B,-Linie auf. 

Betriebsart d Das Verfahren ist das gleiche wie unter 
@, mit dem Unterschiede, daß nicht Gl. (31, 32), sondern 
die Lagerdruckgleichungen (9) und (10) zur Verwendung 
kommen. Fig. 28 zeigt die so entstehenden L’-Linien. Die 
Ausrundungen, die in Rücksicht auf die Dampfdehnung usw. 
vorgenommen werden, haben die merkwürdige Folre, daß der 
Höchstwert von Z,' bei qa = 270° vermindert wird, der von 
L. aber nicht; also D’umax > ln max, 

L max 


Dieser Höchstwert ist L'max = 25 600 kg; SSC 


max 


= 2,64. 


Geht die Füllung auf 0.2 herab, so treten an die Stelle 
der Z-Linien die sehon früher besprochenen L-Linien. Sie 
ergeben, wie Fire. 10 gezeigt hat, für die n-Seite erheblich 
erößere Beanspruchungen. Die La-Linie ist in Fig. Eh noch- 
mals cingetragen, und es ist bemerkenswert, wie die Unste- 

i .. H D = i D . a 
tirkeiten und plötzlichen Richtungswechsel der Z’-Linien bei 
höherer Geschwindigkeit und kleinerer Füllung in den ZL- 
Linien noch als Buckel und Krümmungen bemerkbar sind. 
Aehnliches zeigen die Schaubilder der andern Bauarten. 


2) Außenzylinderlokomotive. Betriebsart æ. Unter 
der Annahme einer vollständig starren Querverbindung der 
Rahmen verteilen sich die Kräfte folgendermaßen: 


e l l 
B, 2. = We P, CH B! == I; ` DES Fy i (33, 34). 


m m 


k+l 
B schwankt zwischen den Werten +£ ->x< 20000 


n 
kt, 
— + 36400 kg, wenn P, = — Pa, und + > 20000 
B’ max 
= + 20000 kg, wenn P. = + Pr; EE 3,75. 


Wie die B'-Linien, so zeigen auch die B-Linien wesent- 
lich höhere Werte als bei der Innenzylinderlokomotive. 
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Man denke sich die Querversteifungen durch starre Körper 
ersetzt, die die Rahmenbleche mit langen Prismenführungen 
umfassen; solche Versteifunzen genügen der Aufgabe, die 
Rahmenbleche gegen Verbiegungen dureh die außerhalb ihrer 
Mittellinie angreifenden P-Kräfte zu schützen, lassen aber 
die Längsdehnungen der beiden Bleche unabhängig vonein- 
ander vor sich gehen. Dann wird jedes Blech nur durch das 

e P der gleichen Seite beansprucht. Jens = us — + 20000 ke, 
also bedeutend geringer als vorstehend. Hiermit soll ledig- 
lich der Gedankengang erläutert werden, die Durchführbar- 
keit soll unerörtert bleiben. 

Betriebsart H Z findet man unter Benutzung der 
Gleichungen (16) und (17). Durch die Ausrundungen zur 
Berücksichtigung der Dampfidehnung usw. wird 


U 
L Rmax 


EE > ZEN == 4,5. 


zZ 


Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung. 


— 


20000 


Aufenzyhinder> 


— 76000 


Vierzylinder = 
/ohomofive 


Dreizylınder 
/okomorive 


0 780 Q 780 éi 


Alles weitere erklärt sich an der Hand der Abbildungen 
von selbst. Diese zeigen, daß sämtliche Kräfte, die den 
Rahmen beanspruchen, bei der Außenzylinderlokomo- 
tive um 70 bis SO vH größer sind als bei der Innen- 
zylinderlokomotive. 

3) Preizylinderlokomotive. Betriebsart og 

k l P k l P 
B, = Pa — — P, +7; B; = p — ~ Pah a (35, 36). 
' = ob, 


m m 2 1n 


Für P ist, wie früher, entsprechend dem auf Za ver- 
minderten Zylindergqnersehnitt "FE 33 -20000 einzuführen. 


3° schwankt zwischen den Werten = 31000, Æ 17600, 
+ 6660 kg. 


Ze A S [sing — sing + 120% — siní + 24001 


Verbundlokoınotiven. 


NHocharuckkurbel 
vorerlend 


Li 


Ri 
Pa 


A 


780 
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Rahmenbeanspruchung, wenn die Lokomotive vorwärts führend den Zug zieht 


B'an theoretischer Verlauf für Vollfüllung ohne Vorausströmung usw. bei geringer Geschwindigkeit 


an der Seite der nacheilenden Kurbel 
B'v desgl. an der Seite der voreilenden Kurbel 


——— desgl. an der Seite der voreilenden Kurbel 


Ba Verlauf an der Seite der nacheilenden Kurbel bei 0,2 Füllung bezw. bei 0,4. 


Bv desgl. an der Seite der voreilenden Kurbel. 


Verlauf für größte Füllung und geringe Geschwindigkeit unter Berücksichtigung der Dampf- 
dehnung, Vorausströmung usw. an der Seite der nacheilenden Kurbel 


gelten ebenso für Verbundlokomotiven, wenn 
das Wechselventil auf Zwillingwirkung gestellt 
ist, und sind daher in die betreffenden Schau- 


. bilder nicht nochmals eingetragen 


Bei den Zweizylinder-Verbundlokomotiven ist statt Bv uud Bn BH und By, Hoch- und Niederdruckseite, unterschieden. 


'0,5 Füllung bei Verbundlokomotiven und 60 km Geschwindigkeit 


MK 
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. .. Se 90° VRR = 9120 r é 
ergibt für p Sa V lung sehr stark ab, wie der große Abstand der B'- und B- 


ea a beweist. Für große Füllungen steht die Dreizvlinder- 
€ max okomotive zwischen Außen- u li moti 
l = x ` l awisehe nd 2 ap 7 
Die B,- und B,-Linien für 0,2 Füllung zeiren stark von- Für kleine Fü i i e Ee 
; 1 ven s ur Kleine Füllungen zeigt sie sogar günstigere Werte als 
einander abweichende Gestalt und Höchstwerte. die letztere i 


Die Rahmenbeanspruchung nimmt mit abnehmender Fül- er Ä ; 
I g mit abnehmender Fül Betriebsart p. L ist nach GL (20) und (21) zu er- 


mitteln: 
Fig. 98. L wan 3 73 
DI = KA 
Rahmenbeanspruchung, wenn die Lokomotive vorwärts fahrend den Zug a 
vor sich her schiebt. Im übrigen ist auf Fig. 28 zu verweisen. 


4) Vierzylinderlokomotive. Man erhält 


IR die B-, B- und L-Linien, indem man die für 
\Z die Innen- und Außenzvlinderlokomotive gefun- 
N denen Linien mit 180° Phasenverschiebung über- 
einanderzeichnet, die Ordinaten zusammenzählt 
II und, mit Rücksicht auf die Verminderung der 
Zylinderquerschnitte auf 1⁄2, durch 2 teilt. 
II ) Betriebsart æ. Die Rahmenbeanspruchung 
| schwankt zwischen den Werten 0 und £ 12800 kg: 
TIY E 
ee DE 
Z nax | 

A 2 Wenn man die beiden Innenzylinder getrennt 
| | ausführte und nicht miteinander verbände und die 
\ | Rahmenversteifuneen, wie oben erwähnt, mit 
o Ge Ga Prismenführungen um die Rahmenbleche greifen 
>| | A ließe, so würden 3’ und B in allen Kurbel- 
bi | stellungen = 0 sein, weil die Drücke auf die 

8000 h G 3 Zylinderdeckel stets entgegengesetzt wirken. 

L 

75.99 jÀ 


H 
L nax 


Betriebsart p: GE E CR 


Z uns 

Die Rahmenbeanspruchungen sind für beide 
3etriebsarten sehr gering, und zwar um 30 bis 
40 vH, für L sogar um 50 vH geringer als bei 
derZinnenzylinderlokomotive. 


Innen = 


Zylınder = Zylinder = 


lokomotive /okomorive 


Fir Verbundlokomotiven kann die Unter- 
suchung auf 0,2 Füllune und v = 60 km/st be- 
schränkt werden, also auf die Ermittlung der 


24000 A Ná 
N P 
II" É HER S 
32000 N 
\ | L- und B-Linien. Um nämlich vorübergehend 
sten? \ große Zurkräfte auszuüben, läßt man zweckmäßig 
V KC die Lokomotive mittels einer Wechselvorrichtung 
| er | lu `~ it einfacher D: Ydehnung arbeiten, wobei dann 
r= | J4000 mit einlacher Damp ang f ' l an 
ES bh es dureh Drosselung oder ein Druckminderventil die 
Weg Pressung im Niederdruckzylinder so niedrig ge- 
i halten wird, daß die Kolbenkräfte beider Seiten 
7603: d pe gleich, die oben erhaltenen Ergebnisse also ohne 
q A weiteres anwendbar sind. Vergleichbar wären die 
Ergebnisse der mit Vollüllune und Verbundwir- 
8000-2 NJ E kung arbeitenden Lokomotive mit der Lokomotive 
\ j mit einfacher Dampidehnung ohnedies nieht; der n 
À wenn der Bedingung gleicher Leistung fir "2 
0 S N Füllung genügt ist, so ist dies bei Vollfüllung in- 
ln? ZITA folge bekannter Eigenheiten der Verbundwirkung 
2 
= 6009 j Je 
` Län 


nicht der Fall. 

Da die L-Linien schon in den Figuren 15 
bis 16 enthalten sind, so sind jetzt nur noch die 
B-Linien darzustellen, Fig. 27. 


= 76000 1 = | Die Zweizylinder-Verbundlokomotiven sollen 
Drerzylnder- | Vherzrylnder= im folgenden wieder nach Bauart a und Cu ee 
[otomotive N /okomorfive druckkurbel voreilend und nacheilend, unterschic 

"EE — den werden. 
i UU Innenzylinder-Verbundlokomotive. 
d Betriebsart o. Zweierlei fällt sofort auf: Der 
nn f Rahmen der Hochdruckseite (H-Seite) ist erklär- 
SS licherweise bei beiden Bauarten a und b stärker 
z | beansprucht als der auf der ee . 
0 780 360 0 — 780 360 (N-Seite); ferner zeigt sich her enan Mee 
der Bauarten a und b, daß bei Bauart a die Kräfte 


L'a theoretischer Verlauf für Vollfülluug ohne Vorausströmung USW. bei geringer Ge- im M-Rahmen In 15 vH en A SR 
schwindigkeit an der Seite der nacheilenden Kurbel scheinung erklärt ‚sich Wé Zune er 1): 
L'y desgl. an der Seite der voreilenden Kurbel die Verschiedenheiten der ZL-Linien . iis 


~ Verlauf bei größter Füllung und geringer Geschwindigkeit unter Berücksichtigung Der Höchstwert für B tritt auf der H-Seite un- 


; aeLelle Kurbel , e 7 ` r > 
der Dampfdehnung, Vorausströmung usw. an der Seite der len relähr dann ein, wenn d H an d . 
Er Kurbel <t steht: eilt die bel der andern Seite vor 
a desgl. an der Seite der voreilenden ‚indigkeit an der Seite der nachellen- punkt steht; eilt die Kurbel en e 
» Verlauf für 0,2 Füllung und 60 km Geschwindig so befindet sieh in diesem Augenblick der Damj 


. >) 
den_Kurbel — zum Vergleich nochmals eingezeichnet (vergl. Fig. gek 
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in beiden Zylindern auf der gleichen Seite des Kolbens, so ker als der N-Rahmen und bei Bauart a um etwa 25 vH 


! 
daß sich bei der Innenzylinderlokomotive seine Kräfte hin- | stärker als bei Bauart 5 beansprucht. 
sichtlich der Wirkung auf den Rahmen gegenseitig verstärken; | Betriebsart ø. Die Rahmenbeanspruchung L ist bei 
ungekehrt ist es, wenn die Kurbel der N-Seite nacheilt. Bauart a um 27 vH, bei Bauart b um 31 vH geringer als bei 
Die Beanspruchung der Rahmen an der N-Seite ist bei der Zwillingslokombotive. 


beiden Bauarten fast die gleiche. Daß am N-Rahmen nicht 
ähnliche Unterschiede beider Bauarten hinsichtlich der Bean- 
spruchung zutage treten wie beim H-Rahmen, hat seinen 
Grund in der starken Beeinflussung des Rahmens der N-Seite 
durch die größeren Kräfte der HM-Seite. 

Bauart a verdient also den Vorzug. 


Bauart b verdient den Vorzug. 


Dreizylinder-Verbundlokomotive. Sowohl für Be- 
triebsart @ wie auch für B sind die Beanspruchungen niedrig, 
sogar hinsichtlich 3 nicht unerheblich niedriger als für die 
Innenzylinder-Verbundlokomotive. Auffallend ist der ganz 


Betriebsart øp. Da die Erörterungen auf 0,3 Füllung verschiedene Verlauf der By und der B,-Linie. 
beschränkt bleiben, so kann auf die in Fig. 13 dargestellten Vierzylinder-Verbundlokomotive Diese ist für 
L-Linien und das zu ihnen Mitgeteilte verwiesen werden. ` ` beide Betriebsarten der Innenzylinder-Verbundlokomotive er- 
Die Rahmenbeanspruchung ist im Durchschnitt beider Rahmen heblich überlegen. 
um etwa 32 vH für Bauart a, um 24 vH für Bauart b gerin- Wie bedeutend hinsichtlich der Rahmenbeanspruchung 
ger als bei der Zwillingslokomotive. der Einfluß der Bauart ist, lehrt am besten der Vergleich des 

Bauart a verdient also in jeder Hinsicht den | Höchstwertes der Rahmenbeanspruchung Be für die Außen- 
Vorzug vor Bauart b. ı  zylinder-Zwillings- und die Vierzylinder-Verbundlokomotive. 

Außenzylinder-Verbundlokomotive. Betriebs- Die folgende Zusammenstellung gibt hierfür 156 und 28: das 
art vw. Der H-Rahmen ist wieder bei beiden Bauarten stär- Verhältnis beider Zahlen ist 6,6! 

f Höchstwerte der Größen Y, L, L, B', B. 


Die betreffenden Werte an der „-Seite der Innenzylinderlokomotive sind = 100 gesetzt. 


| 


90° 
180", 

= 90" 
Lokomotive mit zwei Innen- 
Lokomotive mit zwel Innen- 


Vierzylinderlokomotive mit 


Fra — Fna 
(Hochdruckkurbel 


(Hochdruckkurbel 
voreilend: Bauart oi 
(Hochdruckkurbel 


(Hochdruckkurbel 
nacheilend: Bauart b) 


voreilend: Bauart ui 
zylinder 


zylindern 


zylindern d, — de = 90" 
Dreizylinderlokomotive 
drem Tn = 120” 
Vierzylinderlokomotive 
nacheilend: Bauart b) 
Dreizylinderlokomotive mit 


zylindern J: = Tu 
innenliegendem Hochdruck- 


Lokomotive mit zwei Innen- 
Lokomotive mit zwei Außen- 
Lokomotive mit’zwei Außen- 
zylindern 

innenliegenden Hochdruck- 


Jira disse ai 


Gr — Yni 
zylindern 


zylindern 


zylindern 
l Lokomotive mit zwei Außen- 


_ Bezeichnung der Bauart 
einfache Dampfdehnung Verbundanordnung 
Fa | | = 
) i 
| I 
i 


| | | 
De (Umtangskrätte 5 SC e Se 145 | 94 124 100 100 | 145: 145 100 FH 
= r bh ` | i 
en EE 145 114 Ä 124 73 73 | 107 107.88 Yx 
kelt ee ee e e Fl 56 Lu 
La = EC ee — 56 ‚—82 ;-104| —- 100 -75 LN 
Höchstwerte der Rahmenbeanspruchung | | 
im mittleren Teil | 
größteFüllung[ bel Vorwärtsfahrt und geschobenem oder Un 100 172 136 73 AU 
und geringe Rückwärtsfahrt und gezogenem Zug ei? 100° 172 136 73 ie bel dei Lok i Ce 
Bee l l wie bel den omotiven mit einfacher 
SE bei Vorwärtsfahrt und gezogenem oder ' D, 100 182 155 64 Dampfdehnung B 
Rückwärtsfahrt und geschobenem Zug P, 100 182° 155 64 CH 
N 
0,2 Füllung bei Vorwärtsfahrt und geschobenem oder die Beans r 
pruchung wird durch 
und 60 kın Rückwärtsfahrt und gezogenem Zug | ` E ne 
Geschwindig- ) bei Vorwärtsfahrt und a 
Ss rt und gezogenem oder Bu 100| 156 39 56 67 ° 77 100 80 39 1 39 |Z 
Rückwärtsfahrt und geschobenem Zug Be 92 186 67. 56 61 | | S 


ı 57 70° 66| 47 | 28 |Bx 


Bemerkung: Die F i 
Ee ge 2 eg a Lokomotivseiten sind bei den Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung und den Drei- und Vierzylinder- 
e es nacheilenden und des voreilenden Triebwerkes unterschieden, Zeiger » und v (Spalte 1) 


B à š , 
ei den Zweizylinder-Verbuudlokomotiven erfolgt die Unterscheidung nach Hoch- und Niederdruckseite, Zeiger // und N (Spalte 12). 


(Schluß folgt.) 


Der Wärmeübergang an Vorwärmerheizflächen. 
Von Paul Fuchs. 


Um die Wärmedurchgangzahl an gußeisernen Vorwär- 


merheizflächen. die d e 1) In der Art der verfeuerten Bre lite mög- 
heizt werden, EE bs lichste Verschiedenheit herrschen; a ao ent 
ständig durchgeführte | ıne voll- sprechend Aufschreibunren aus Anl d hl mit 
Deere ee ann nu zweckentspre- Braunkohlen Flammköhlı hi niagen, die sowo Sc 

ausgenommen und der gestellten Auf- , en verschiedenster Reviere und Sor 


tierungen, als auch mit Koks betrieben wurden. 
D 2) Das Verhältnis Kesselheizfläche zu Vorwärmerheiz- 
äche sollte möglichst verschieden sein. Setzt man die Kessel- 


gabe entsprechend durchgerechnet. Bei d 
re t. er Auswahl de 
Untersuchungen waren folgende Gesichtspunkte a 


CO si CR Gin va Ge Pä ra 


KH? 
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SE EES 


heizfläche mit 100 ein, so bewegt sich hier das Verhältnis 
zur Vorwärmerheizfläche von 100 ::106 oberer Grenze bis zu 
100 :40 unterer Grenze. 

3) Bezüglich des für Zeit- und Flächeneinheit vorge- 
wärmten Speisewassers sollten die weitestgehenden Unter- 
schiede vorliegen; in den hier mitgeteilten Aufschreibungen 


schwanken die Zahlen von 17,23 kg bis 39,ı kg Wasser für’ 


ist und 1 qm Vorwärmerheizfläche. 

Bei sämtlichen Versuchen war der Reinheitszustand der 
Vorwärmerheizfläche im betriebstechnischen Sinn als normal 
zu bezeichnen; hierunter ist der Zustand nach einiger Be- 
triebzeit verstanden, während deren die ortsüblichen Vorrich- 
tungen zur Beseitigung des Flugstaubes von den Röhren 
dauernd in Gebrauch waren. 

Zu der Berechnung der einzelnen Posten ist noch folgen- 
des zu sagen: 


A) Der mittlere Temperaturunterschied d, zwischen 
Wärmeträger und Wärmeaufnchmer. 


Um zum mittleren Temperaturunterschied zwischen 
Wärmeträger und Wärmeaufnehmer zu gelangen, ist für alle 
Versuche eine Gegenströmung angenommen; als logarith- 
mische Gleichung erhält man nach Grashof: 


(tVge -tWa)— (tVga—tWe) 
tVge—tWa 3 
n  —— 
t Vya—tWe 
wenn mit t allgemein die Temperatur, Vg Verbrennungsgas, 


W Wasser, a Austritt, e Eintritt in die entsprechenden Heiz- 
flächen bezeichnet wird. 


d = 


B) Die Wärmekapazität des Wärmeträgers. 


Um die Wärmekapazität der Verbrennungsgaso bei den 
verschiedenen Temperaturen zu ermitteln, sind für die Be- 
rechnung der spezifischen Wärme für 1 kg Gas c, die Glei- 
chungen von Mallard und le Chatelier benutzt. Bezeichnet 
m das Molekulargewicht eines Gases, £ die Temperatur des- 
selben, so erhält man für die hier in Betracht kommenden 
Bestandteile des Wärmeträgers: 


Co m CO3 = 8,26 + 0,018 £ — 
Cp m H0 = 7,57 + 0,00656 £ 
Cp m O3 + Na = 6,78 + 0,0006 £. 


Sind weiter die einzelnen Anteile des Verbrennungsgases, 
ausgedrückt in (sewichtsteilen vom Hundert, a CO:, b H,0... 
und die zugehörigen spezifischen Wärmen bei den entspre- 


0,00000236 £? 


Zahlentafel 1. 


| 
Versuch Nr. | 1 | 
Rostfläche des Kessels . qm 3,1 | 
Heizfläche » » d 8 » 144 | 
> > Ueberhitzers » 44,1 
Vorwärmerheizfläche » 153 
Verhältnis der Kesselhefzfläche zur Weg 100:106 
Versuchsdauer. min 480 
Brennstoff, verfeuert zusammen . kg 2570 
in 1 st desgl. » 321,3 
für 1 st und 1 qm Rostfläche » 103,7 
Kohlenstoff . vH 78,91 
Wasserstoff . » 0,47 
Zusammen- } Schwefel. > 0,94 | 
setzung bygroskopisches Wasser » 6,37 | 
Rückstände. . . : » 11,18 | 
Sauerstoff und Stickstoff als Differenz j » SCH 
Heizwert . WE 6504 
theoretisch zur Verbiennüng. nötige Lofimenge Ik kg 9,19 | 
theoretische Verbrennungsgasmenge Vg.. cbm 7,23 
Wasser, verdampft zusammen . kg 21 296 
in 1 st desgl. » 2637,0 
für 1 st und 1 qm Heizfläche i » 18,3 
Temperatur beim Eintritt in den Vorwärmer i °C 37,5 
» » Austritt aus dem >» » 103,5 
Dampf, Ueberdruck . . .*. .» kg/qcm 9,70 
entsprechende Temperatur °C |182,0 
> Gesamtwärme . WE |662,1 
Temperatur des überhitzten Dampies ' oc |284 
Ueberhitzung über die Sättigungstemperatur » 102,0 
spezifische Wärme des überhitzten Dampfes WE 0,523 
Wärmemenge durch die Ueberhitzung » 93,3 
Gesamtwärme des erzeugten Den » 1 715,4 
Betriebsverdampfungsziffer kg 8,28 
Erzeugungswärme des Dampfes, vom Eintritt in den 
Vorwärmer ab gerechnet . . WE |! 677,9 
Verdampfungsziffer, berechnet auf 637 WE EE 
wärme. Sa ee Te ea FE . kg 8,81 
von der Kesselheizfläche aufgenommen für 1 kg Brennstoff WE 4625 
vom Ueberhitzer aufgenommen desgl. . SCENE E, 441 
von der Vorwärmerheizfläche aufgenommen desgl. » Be 
gesamte aufgenommene Wärmemenge aller Heizflächen . » 5612 
Verbrennungsgastemperatur, Eintritt Vorwärmer °C 228 
» Austritt » a 118 
mittlere Zusammensetzung des Wärmeträgers, Kohlensäure Vol.-vH 8,6 
» > » » Sauerstoff » 11,9 | 
» > » » Stickstoff als 
Differenz . > 795 | 
überschüssige Luftmenge in den eg ; vH 231 
Nutzeffekt der Dampfkesselheizflächo j Ve | 
S des Ueberhitzers ; SC 
2 der Vorwärmerheizfläche j Set 
z ? 


Gesamtwirkungsgrad der Anlage 


2 3 | 4 5 | 6 | T j 8 | 9 | 10 
sel 34 3,8 45l 22 2,2 2,2 22 Zë 
100 80 160 200 90 90 90 ou ` ` ou 
29,0 | 36,0 = E d Ba ae S 
80 60 120 | 120 48 | 48 48 36 36 
100:80 100:75 100:75|100:60 100:53 100:53|100:53|100:40|100:40 
612 | 615 480 480 | 47 497 460 514 430 
3243 | 3183 2341 i 3102 | 1292 1259 1305 1357 | 986 
318,0 310,6 | 292,6 | 387,7 | 155,6 | 152,1 170,3 | 220,3 | 137,6 
88,3 | 100,2 | 77,0 | 86,2 | 70,7 | 691 77,4 100, 62,5 
716,865 73,07! 72,96, 65,07 | 73,80, 1,06| 64,44 | 47,18| 71,65 
4,37' 440 4,45 4,21 4,32 4,41 4,61 4,39 | 4,36 
1,071 1021 0,90; 1,17, 0,91 115| 1,58! 2m4! 1,19 
3,82! 5,64 6,18 6,55 3,97 5,18 9,57| 11,78 4,22 
' 6,91 4,65 11,10 6,30 4,86 Si 23,11 6,74 
7,96) 8,96 10,86 11,90| 10,70, 13,34 | 13,67 | 1240) 11,83 
7266 | 7066 | 7092 | 6312 | 6797 | 6655 | 5972 | 4397 | 6684 
10,01 9,57 9,46 8,45 9, . 9,15 8,46 6,09 9,97 
8,00 7,67 7,59 6,79 ne 7,33 6,84 ! 4,99 7,40 
26 657 | 24 032 | 20 352 | 24796 | 10207 ' 10 442| 9312 9906 | 7749 
2613,4 | 2344,2 2544,0 | 3099,5 | 1292,4 | 1261,0 | 1215,2 1156,5 | 1081,0 
26,1 30,0 | 15,9 15,4 14,3 14,0 13,5 | 12,8 12,0 
28,2 | 28,9 | 36,7 32,6 | 20,6 | 50,4 | 50,3 | 48,2 | 21 
122,5 |105,1 142,0 | 103,8 | 78,8 | 104,8 102,9 : 103,9 | 78,2 
10,80 ' 10,58 9,50 9,68! 8,43 9,03 8,20., 8,56 8,71 
186,2 |185,8 |181,0 | 181,7 | 176,4 | 179,0 175,3 ' 176,9 | 177,6 
663,3 |663,0 661,7 | 661,9 | 660,3 | 661,1 660,0 | 660,4 | 660,7 
l 
287 295 = = — - >- — e 
100,8 | 109,7 = = — - i = = = 
0,525) 0,528 — = = S _ _ = 
52,9 | 57,9 a = z a ME — 
1716,8 |720,9 ‚661,7 | 661,9 | 660,8 | 661,1 660,0 , 660,4 | 660,7 
8,22 | 7,55 | 8,69 7,99] zul 8,29 71 525] 7,86 
696,0 [692,0 625,0 | 629,3 | 639,7 | 600,7 | 610,7 | 612,2 | 639,6 
I 
8,88 8,19 | 8,52 7,89 7,93 7,95 6,83 5,04 7,89 
4445 | 4212 | 4516 | 4459 | 4594 | 4617 . 3978 2921 | 4578 
485 436 we — — - ıı — — _ 
775 575 915 569 460 446 876 292 | 449 
5655 | 5223 | 5431 | 5028 | 5054 | 5061 48354 | 32183 | 5027 
362 378 | 386 359 264 270 264 276 243 
183 221 150 171 |125 135 139 143 118 
9,1 8,2 7,8 8,2 | Sp 9,1 79 | 6,9 | 7,8 
9,8 | 10,5 | 11,3 | 11,0 9,9 93 | 107 12,1 | 10,8 
14 , 81,0 | 81,4 
g1, | 81,8 | 80,9 | 80,8 | 81,5 | 81,2 | 81,4 , ši, 
ıss | 200 |216 210 189 186 204 | 212 206 
61,2 59,6 63,7 70,6 67,6 69,4 66,5 . 66,4 | 68,5 
6,0 6,2 = = — — Ek e 
10,6 8,1 | 12,9 9,0 | 6,8 6,7 63 Gë di 
77,8 | on | 76,6 | 796 | 74,4 | 76,1 | 728: 73,0 | 75 


1108 


Versuch Nr, 


49 | Verbrennungsgasmenge bei dem vorhandenen Luftüberschuß . kg 
50 S N » 5 » cbm 
51 Kohlensäure kg 
52 | Zusammensetzung des Wärmeträgers \ Sauerstoff v 
53 (Gasmenge für I kg Brennstoff) Wasser » 
54 ` Stickstoff » 
55 CO; vH 
56 | Zusammensetzung des Wärmeträgers Ou 
57 (ausgedrückt in Gew. vH) H,O u 
58 N» SR a we G i 
59 | mittlere spezifische Wärme e, des Gases am Eintritt Vorwärmer WE 
60 » e e (Ip » » » Austritt » 
61 | Wärmeinhalt der Gase für 1 kg Brennstoff, Eintritt Vorwärmer » 
62 » » > » Is » Austritt » > 
63 | gesamte im Vorwärmer gebliebene Verbrennungszaswärme e 
Wiärmebilanz des Vorwärmers, für 1 kg Brennstoff berechnet 
64 | im Verbrennungsgas am Eintritt Vorwärmer vorhanden 
65 vom Speisewasser aufgenominene Wärmernenge po a 
66 | in den abziehenden Verbrennungsgasen noch enthaltene Wärme 
67 Differenz : Verlust für Wärmeableitung und Strahlung 
68 | Temperaturerhöhung des Wassers im Vorwärmer a °C 
69 | auf I st und 1 qm Vorwärmesheiztläche vorgewärmte Wasser- 
menge I oti ga M tr fe ea e ée E Lë A e kg 
70 auf 1 st und 1 qm Vorwärmerheflztläche vorgewärtmte Wasser- 
nenge ee e WE 
71 | mittlere Temperaturdifferenz Au ug 
72 | Wärmedurchgangzahl A WE 
73 | ınlittlere Gastemperatur fin Vorwärmer Be a ee "c 
74 | Gasinenge bei dieser Temperatur auf I kg Brennstoff chm 
75 | ständliche Gasinenge bei dieser Temperatur ; » 
76 » v auf I qın Vorwärmerheiztläche e 
77 | stündliche Gasmenge in ke Aë e, ée 2 ke 
78 » a auf I qm Vorwärmerheizttäche o 
chenden Temperaturen ep COn e, HAD... so erhält man die 


mitt!ere spezitische Wärme des Gases nach dem Ansatz 


a (a CO» cp CO) + (h HO- Cp H.O) EE 
w . 
100 


C) Die Gasmenge für die Brennstoffeinheit. 


Zur Bestimmung der Gasmenge für die Brennstoffeinheit 
wurde folgender Weg eingeschlagen: Sowohl der Wasserre- 
halt der Verbrennungsluft als auch der sich ereebende Anteil 
für Luft oder Verbrennungsgas, herrührend ans dem Schwefel- 


gehalt der Brennstoffe, wurde bei säintlichen Versuchen 


acht gelassen. 


außer 


H 
l 


| 
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Zeitschrift deg Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel ?. 


22,08 19,06 19,86 21,825 18,40 
16,56 14,82 15,97 16,08 14,03 
2,29 2.99 2,12 2,12 1,80 
2,79 2,04 2,22 2,54 2,16 
0,09 0,32 0,34 0,31 0,30 
16,91 19,08 15.28 16,28 14,14 
10,4 11,3 10,6 9,9 9,8 
12,6 10.4 11,1 12,1 11,8 
0,5 1,6 1,7 1,4 1,6 
6,5 6,7 76,6 76,6 76,8 
V,248 0,260 0,262 0,261 0,260 
0,241 0,248 0,251 0,246 0,245 
1249 1850 1977 2141 1717 
628 92 1107 780 777 
621 958 570 1461 940 
WE VH WE vH WE vH WE vH WE vH 
1249 100,0 1x50 100,0 1977 100,0 2141 100,0 1717 100,0 
546 dk ET 41,9 GC 29,1 915 42,7 569 331 
625 50,3 s9? 45,2 1107 55,9 T80 36,4 777 453 
PN) 6.0 (LE 9,9 295 15,0 4146 20,9 371 21,6 
66,0 94,3 76,2 105,3 | 71,2 
17,2 32,7 39,1 21,2 25,8 
1135 3084 2979 2232 1837 
119 254 274 164 199 
9,9 12,1 10,9 13,6 11,9 
173 278 299 268 | 265 
27,16 29.94 31,65 31,84 | 27,64 
WI? 9521 9830 9316 10716 
DT 119 164 78 89 
ER 6252 6200 6220 7134 
47 7N 103 E 59 


Bezeichnet man den Luftbedarf für 1 kg Brennstoff in kg 


Fk — 


100 


mit Z oder in ebm mit Z,, so erhält man 


o 
ET AE 34,3 (H — .) 


O 
Hit C + 26,5 (# = NW 


L, T= 


9 


100 
wenn C und H den Kohlenstoff und Wasserstoff in Hundert- 
teilen des Brennstolles bedeuten; wird ferner das bei der 
Verbrennung sich ergebende Verbrennungsgas mit Vg, oder 
Hat, bezeichnet, so hat man 


Zahlentafel 3. 


Hauptmittelwerte sowie untere und obere Grenzwerte der Versuche 


Lie ID, 
GE EEE 
Verhältnis der Kesselheizfläche ; "orwär izfläche 
i S r Kesselheizfläche zur Vorwärmerheizfläche | 100 : 40 100 : 64 100 : 106 
Eintrittstemperatur des Wassers Dr: 90.6 35.4 50,4 
Austrittstemperatur des Wassers 7 Gë i ée 142.0 
Temperaturerhöhung lg een Di" Aë CL Ga aD 4 
stündlich auf 1 qm vorgewärmte Wassermenge kg 7% Sr 39.1 
desgl. At EA De d E WE , 
P ` Qe d 
Gasmenge auf 1 kg Brennstoff ne A Dës Ge e SC EC 
3,5: d 22,0 
in cbm bei der mittleren Gastemperatur E a: : SC e 81.94 
Eintrittstemperatur des Gases Ke P 125 «0,30 er 6 
` +) D [7] N 
Austrittstemperatur des Gases Bir en E 
H » F VW 
Erniedrigung der sastemperatur 118 421 
‘ ns m‘ bag 
mittlere (astemperatur im Vorwärmer aa 
spezifische Wärme des Gases am Eintritt D à Ai ec 
» , d ),248 0,260 262 
v = e » Austritt ’ Wë SER 
Wärmemenge auf 1 kg Brennstoff am Eintritt . EN Flak Aka. 
É y 2. DEE » Austritt sa 1298 Se 
mittlere Teinperaturdifierenz A. 450 707 1107 
Wärmedurchgangzahl K wë Ke T “O 115 169 274 
stündliche Gasmenge auf I qin Vorwärmerheizfläche . WE 9,9 11,3 19,9 
: D » in ebın bei der mittleren Gastemperatur E k = = 
aus "EB Brennstoff entnommene Wärmemenze zur Tann KR EN LE H Im dé 9) 
ge zur Teinperaturerhöhung des Was T 
desgl. d AE E EMS ERBE S WE 292 540 775 
Wärmebilanz des Vorwärmers: "vom Wasser Refuge. Ka Des ek d 
» mit den Veıbrennungsgası n al Tr P x e » 29,1 36,2 43,7 
Differenz für Wär cableitung und Strahlung ak e 36,4 47,3 55,9 
6,0 16,5 21,6 
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18,87 17,81 | 18,03 | 13,53 | 19,90 
13,74 | 13,33 | 13,64 | 10,22 15,17 
2,14 | 2,05 1,87 1,36 2,08 
1.96 1,82 2,04 1,58 i 2,28 
0,29 0,28 0,35 | 0,28 0,29 
14,48 | 13,65 13,77 | 10,31 15,25 
11,3 | 115 10,4, 10,5 10,5 
10,4 | 10,3 11,3 11,7 ET 
1,5 1,6 1,8 2,0 1,5 
76,8 | 76,6 76,5 | 75,8 76,6 
0,254 | 0,254 0,254 | 0,255 0,251 
0,244 | 0,245 0,246 0,249 0,244 
1265 | 1221 1209 | 940 1244 
576 602 617 | 450 573 
659 619 582 | 460 641 
WE vH | WE | vH WE | vH WE vH WE vH 
1265 100,0 1221 ‚100,0 | 1209 | 100,0 940 100,0 1214 100,0 
460 364, 446 | 36,5 376 „ 31,1 | 292 31,1 449 36,9 
376 45,5 602 49,3 617 51,0 480 51,1 573 47,2 
229 181 173 |, 14,2 | 216 17,0 | 168 | 17,8 192 | 15,9 
58,2 53,8 52,6 55,7 57,1 
| 
26,9 | 26,3 aa € 32 30,0 
1566 1415 | 1336 1788 1713 
151 127 129 138 140 
10,4 11,1 10,4 12,9 12,2 
194 | 204 201 209 150 
23,49 23,33 23,73 15,09 25,18 
3654 3548 | 4041 3983 3465 
76 74 | 84 | 111 96 
2936 2709 3070 — ı 2981 2738 
61 | 56 64 83 | 76 


19) 
12,5 C + 35,3 (1 _ e + H,0O+ N 
Vg, = -- — - 
I 100 
R O ; 
5,9 C + 32,1 (# Fi ) + 1,24 HO + 0,79 N 
Eet Zen e 
100 
H,O ist hier daschygroskopische Wasser, N der mit 1 vH 
angenommene Stickstoffgehalt des Brennstofies; die Volumen- 


Zur Frage der Verwendbarkeit 
schwer brennbarer Oele in Verbrennungs- 
kraftmaschinen. 

Von Emil Capitaine. 


In Nr. 16 dieser Zeitschrilt hat Hr. Paul Rieppel über 
die Ergebnisse der Verwendung von Steinkohlenteerölen in 
der Dieselmaschine berichtet. Hiernach verbrannten diese 
Oele unzeitig und unvollkommen, und zwar selbst bei Mi- 
schung mit größeren Mengen andrer leicht entzündbarer 
und brennbarer Oele. Die Untersuchungen führten nach 
Meinung des Hrn. Rieppel zu dem Ergebnis, daß zur 
stoß- und rückstandfreien Verbrennung jener Oele eine 
kräftige, wenn auch vielleicht nur örtliche Erwärmung 
des Kompressionsrauminhaltes oder eine Annäherung 
an die Arbeitsweise der Explosionsmotoren nötig erscheine. 
Demgegenüber dürften die Erfahrungen von Interesse selin, 
welche ich in den Jahren 1891 bis 1893 an dem Motor ge- 
macht habe, der in Güldners Buch "Entwerfen und Berech- 
nen der Verbrennungsmotorens eingehend beschrieben Ist 
und die erste Ausführung des Arbeitsverfahrens darstellt, 
bei welchem die Verbrennung von Staubstrahlen schwerer Oele 
in hochverdichteter Luft allmählich erfolgt, und zwar geleitet 
durch mechanische Mittel von außen her. 


Capitaine: Zur Frage der Verwendbarkeit schwer brenubarer Oele in V 
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1109 


formeln Le und Vg. beziehen sich natürlich auf Normalbe- 
dingungen des Gases. 


Der Luftüberschuß V, mit dem die Brennstoffe oxydiert 
wurden, ist aus dem freien Sauerstoff des Verbrennungsgases 
Ors abgeleitet, und zwar unter Benutzung der Beziehung 

21 


EC 21 — OU ra 2 


Die Gasproben zu den einzelnen Analysen wurden ab- 
wechselnd am Gaseintritt und am Gasaustritt der Vorwärmer- 
heiztläche entnommen; das arithmetische Mittel wurde zur 
Bildung der mittleren Zusammensetzung des Wärmeträgers 
benutzt. 


Nach diesen einleitenden Betrachtungen mögen zuerst 
die grundlegenden Daten mitgeteilt werden. Zahlentafel 1 
enthält die gesamten beobachteten Aufschreibungen. 

Die besondern, der Vorwärmerheizfläche allein zugehöri- 
gen Werte mehr rechnerischer Natur sind in der Zahlen- 
tafel 2 enthalten. In den Zeilen 49 bis 63 sind die Zustands- 
bedingungen des Wärmeträgers behandelt und sodann ein 
Nachweis der Wärmeverteilung im gesamten Vorwärmer- 
system aufgestellt. In dieser Bilanz kommen die verschie- 
denen Betriebzustände sowohl bezüglich der Belastung als 
auch der Konstruktion der Vorwärmer zum Ausdruck. Ins- 
besondere die als »Differenz für Wärmeableitung und Strah- 
lung“ bezeichnete Verlustquelle zeigt größere Verschieden- 
heiten, die aber in sinngemäßer Weise den wirklichen äuße- 
ren Unterschieden gleichkommen. So ist beispielsweise in 
Versuch I die Anordnung so getroffen, daß der Vorwärmer 
unmittelbar unter dem Dampferzeuger steht; in Versuch 4 
und A wiederum liegt der Vorwärmer vollkommen im Freien usw. 

Die Zeilen 68 bis 72 enthalten die Temperaturverhält- 
nisse und die von der Vorwärmerheizlläche aufgenommenen 
Wärmemengen, woraus die Wärmedurchganezahlen K für 
l st, 1° Temperaturdifierenz zwischen Wärmeträger und Wärme- 
aufnehmer und 1 qm Vorwärmerheizfläche abgeleitet sind. 
Um einen Einbliek in die relativen Gesehwindiekeitsverhält- 
nisse der Verbremnungsgase und des Wassers zu erhalten, 
habe ich die Zahlen der Reihen 73 bis 75 abgeleitet. 

Um weiter die Wärmedurchgangzahl X mit andern, be- 
kannten Werten von K bequem vergleichbar zu machen, sind 
zum Schluß die hauptsächlich in Betracht kommenden Fak- 
toren gemittelt und in Zahlentafel 3 übersichtlich zusammen- 
gestellt, während die oberen und unteren Grenzwerte links 
und rechts verzeichnet sind. 


Die Aufgabe, die ich mir seinerzeit gestellt hatte, war 
besonders schwierig; nicht gewöhnliches Petroleum oder Oele 
mit leichter siedenden Bestandteilen, sondern die am schwer- 
sten brennbaren Ocle, Rückstände von Erdölen und Teere, 
im besondern den unter dem Namen .Masut. bekannten 
Rückstand russischer Erdöle, suchte ich in einer Zweitakt- 
oder Viertaktmaschine vollkommen zu verbrennen. Ich unter- 
suchte zunächst das Verhalten des Masuts bei allmählich 
gesteigerter Temperatur in einer Bombe und fand hierbei, 
daß ich nur einen Teil zur Verdampfung zu bringen ver- 
mochte, während sich bei weiterer Temperatursteigerung ein 
fester Rückstand in der Bombe bildete. 

In bezug auf Verdampfen, Entzünden und Verbrennen 
dürfte sich das Masut noch weit widerspenstiger verhalten 
als die Steinkohlenteeröle, und, soweit mir bekannt, ist bisher 
ein Dieselmotor ausschließlich mit diesem Brennstoff noch 
nicht anstandslos zu betreiben gewesen. Ich hatte die Ver- 
brennung jener Erdölrückstände in den Dampikesseln meh- 
rerer Fabriken von Moskau beobachtet und festgestellt, daß 
man trotz Verschiedenheit der Anlage und der Zerstäuber 
stets die freie Entwicklung der Flamme unter gänzlicher 
Vermeidung der Berührung von Staubstrahlen mit kalten 
Flächen und nur teilweiser Berührung mit stark erhitzten 
Flächen erstrebte. 

Meine Versuche, die Staubstrahlen zunächst im freien 
Raum innerhalb kleinster räumlicher Abstände zur raschen und 


1110 Capitaine: Zur Frage der Verwendbarkeit schwer brennbarer Oele in Verbrennungskraftmaschinen. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


vollkommenen Verbrennung zu bringen, führten mich dahin, 
zwei Staubstrahlen gegeneinander zu treiben und in der Mitte 
an einer Flamme oder einem hochrot glühenden Körper zu 
entzünden. Die Energie des einen Strahles wurde dabei 
durch die des andern vernichtet, und bei recht kurzer Dauer 
der Ocffnung des Luft- und Oelaustrittes verbrannten die 
schweren Uele sogar so rasch, daß das Geräusch der Ver- 
Duffung auftrat, was mir bei einem einzelnen Strahle nur 
dann gelang, wenn ich ihn gegen eine schr stark glühende 
Fläche trieb. Es gelang mir nicht, einen Masutstaubstrahl, 
der in die atmosphärische Luft getrieben wurde, bei kurzer 
Austrittdauer überhaupt zur vollständigen Verbrennung 
zu bringen. Der Grund hierfür lag offenbar darin, daß die 
Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Verbrennung innerhalb des 
Staubstrahles wegen der schweren Brennbarkeit des Brennstoffes 
geringer war als die Fortbewegungsgeschwindigkeit des Strah- 
les. Diese Beobachtung brachte ich später (1891) in der 
Patentbeschreibung treffend zum Ausdruck mit den Worten: 
»Die größte Schwierigkeit (nämlich für die vollkommene 
und rußfreie Verbrennung von Staubstrahlen schwerer Erd- 
öle, Teere usw. in einer Kraftmaschine, welche nach Art 
der heutigen Gasmaschinen wirkt) bietet die geringe Aus- 
dehnung des Verbrennungsraumes, infolge derselben die zer- 
stänbende Luft, die behufs einer guten Zerteilunz der Oele 
notwendig eine große Ausflußgeschwindigkeit besitzen muß, 
einen mehr oder minder großen Teil der Oelpartikelchen 
gegen die Wandungen wirft, ehe sie von der sich nur lang- 
sam entwickelnden Flamme erreicht werden. Die mittlere 
Geschwindigkeit des Staubstrahles innerhalb des Verbren- 
nungsraumes ist wegen der schweren Teilbarkeit und lang- 
samen Verdampfung jenes Brennstofies größer als die Fort- 
pflanzungsgeschwindigkeit der Verbrennung, und da der Ver- 
brennungsraum nicht beliebig erweitert werden kann, viel- 
mehr in Ansehung der Nützlichkeit hoher Verdieh- 
tung der Verbrennungsluft relativ klein sein muß, 

so ergibt sich hier jene besondere Schwierigkeit im Ver- 
gleich zur Verbrennung im freien Raume.« ! 

Wie ich die Verbrennung der Staubstrahlen in der Gas- 
maschine verwirklichte, ergibt die Skizze Fig. 1. Ich suchte 
die Zerstäuber © möglichst weit entfernt voneinander anzu- 
bringen, damit die Staubstrahlen Gelegenheit hatten, auf 
ihrem Wege recht viel Verbrennungsluft mitzureißen. Bei 
der Verbrennung der Stanbstrah- 
len in der freien Luft hatte ich 
beobachtet, daß die Flamme, wel- 
che sich beim Aufeinandertreifen 
der Strahlen bildete, eine Bündel- 
form oder Ballform annahm, und 
so glaubte ich dementsprechend 
am besten dem Verbrennungs- 
raum annähernd Kugeliorm ge- 
ben zu sollen. Obwohl ich, wie 
aus dem Gesagten ersichtlich, 
möglichst hohe Verdichtung, d. h. 
einen recht kleinen Verbren- 
nungsraum als notwendig erach- 
5 tete, hatte ich mich doch ent- 
| schlossen, in der ausgeführten 
Maschine zunächst den Ver- 
brennungsraum nicht so klein zu wählen, wie es vom wärme- 
technischen Standpunkt aus zweckmäßig erscheinen mußte; 
ich befürchtete allzuschr den Niederschlag des Masuts und 
der Teere an den Wandungen, bevor sie von der sich ent- 
wickelnden Flamme erreicht wurden. Von Anfang an war 
für mich die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Verbrennung 
der Staubstrahlen jener schweren Oele maßgebend für die 
Frage der Leitung der Verbrennung im Verbrennungsraum. 
l Die Stanbstrahlen wurden durch eine besondere Flamme 
t, Fig. l, entzündet, welche durch einen Staubstrahl von ge- 
wöhnlichem Petroleum gebildet wurde, und zwar kurz vor 
Eintritt der Masutstrahlen. Ich suchte hier die Flamine nach- 


zubilden, welche ich bei meinen Versuchen in der freien Luft 
benutzte. 


Die Maschine arbeitete in die 
tern nicht übermäßi 
weder war die Verb 


ser Weise anstandslos, so- 
ge Mengen Masut zugeführt wurden: 
tennung unvollkommen noch unzeitig, 


und es entströmten der Maschine keine unverbrannten Gase: 
Nur wenn ich die Kompression durch Zurücklassen größerer 
Mengen heißer Verbrennungsprodukte vom vorhergehenden 
Hub und die Zufuhr von Masut über ein gewisses Maß 
steigerte, derart, daß der Sauerstoff restlos auizuzehren war, 
zeigten die Abgase eine nieht vollkommene Verbrennung, 
und die Lauffläche des Zylinders verschmutzte. Ich hätte 
mit den Ergebnissen der so arbeitenden Maschine wohl zu- 
frieden sein können; denn die weitere Entwicklung hätte 
sich von selbst in der Weise vollzogen, wie ich sie bereits 
in der Patentbeschreibung angegeben hatte, nämlich unter 
Erhöhung der Kompression und Verkleinerung des Verbren- 
nungsraumes. Die Anwendung des Hülfsbrennstoffes (Pe- 
troleum) erschien mir jedoch als eine große Unvollkommen- 
heit der Maschine, obgleich ich die erforderliche Menge auf 
etwa 15 vH des gesamten Brennstoffverbrauches verringerte, 
und ich suchte ihn durch Anwendung eines vorher auf Rot- 
glut gebrachten Eisenstabes zu ersetzen. Die Maschine ar- 
beitete mit diesem Zündmittel ebensogut, jedoch verbrannte 
der Stab in kurzer Zeit. Schließlich verließ ich auch diesen 
Weg und kleidete die Wände mit nicht ganz satt anliegen- 
den Blechen aus, die eine höhere Temperatur annehmen 
konnten. Ich setzte die Maschine mit gewöhnlichem Pe- 
troleum in Betrieb, und ließ sie mit diesem Brennstoff so 
lange arbeiten, bis die Bleche eine bestimmte Temperatur 
erreicht hatten. Da es sich hier um eine Zweitaktmaschine 
handelte, bei der die frische Luft nicht wie bei der Viertakt- 
maschine die Wände des Kompressionsraumes kühlend be- 
spülte, und wobei ferner ein mehr oder minder großer Teil 
der heißen Gase vom vorigen Hub im Zylinder verbleiben 
konnte, so reichte eine Kompression auf 12 at aus, um im 
Verbrennungsraum diejenige Temperatur zu erzeugen, die die 
Entzündung und Verbrennung des Masuts ohne besondere 
Zündvorrichtung ermöglichte. Bei bestimmten Füllungen 
arbeitete die Maschine anstandslos und ergab einen Verbrauch 
von 0,4 kg Masut pro PSe-st. Dieser Verbrauch muß in An- 
betracht der niedrigen Kompression als außerordentlich gün- 
stig bezeichnet werden, wenn man ihm die Betriebsergebnisse 
der Zweitaktmaschine gegenüberstellt, welche als »Diesel- 
Güldner- Versuchsmotor«, erbaut 1899 von der Maschinen- 
fabrik Augsburg, in dem Werke von Güldner beschrieben 
worden ist. Hiernach hatte letztere Maschine einen Verbrauch 
von Lampenpetroleum von nur 147 g für 1 PSi-st: dagegen 
stieg der Verbrauch infolge der großen Pumpen- und Rei- 
bungsarbeit auf 300 g für 1 PSe-st. Eine weitere Erhöhung 
der Kompression durch die von mir von Anfang an befür- 
wortete Verkleinerung des Kompressionsraumes schien mir 
nicht durchführbar, da sich die Getriebeteile bei unzeitigen 
Verbrennungen der schweren Oele zu Anfang der Inbetrieb- 
setzung nicht kräftig genug erwiesen. Es sind dies jene 
hohen Drücke, d. h. heftigen Explosionsstöße, die auch Hr. 
Rieppel in der Dieselmaschine bei Anwendung schwer brenn- 
barer Oele festgestellt hat, nur mit dem Unterschiede, daß 
bei normalem Betriebe, d. h. genügender Erwärmung des 
Verbrennungsraumes meiner Maschine, solche selbst bei An- 
wendung des Masuts völlig ausgeschlossen waren. Ich schritt 
nun zum Bau einer stehenden Zweitaktmaschine, bei der die 
Zerstäubungsluft durch eine Luftpumpe in einen Behälter 
gepreßt und Oel sowie Luft durch eine Art Sulzer-Steuerung 
eingelassen wurden, deren Getriebeteile einen erheblich hö- 
heren Kompressionsgrad zuließen. Ich mußte die Versuche 
mit dieser Maschine nach ihrer Fertigstellung aus Gründen 
geldlicher Art aufgeben. 

Im Dieselmotor, welcher, betrieben mit Leuchtpetroleum, 
Solaröl und dergleichen, 5 Jahre später auf dem Markt er- 
schien, wird ein einziger Staubstrahl unmittelbar gegen den 
Kolbenboden getrieben, Fig. 2. Letzterer ist anfänglich kalt, 
erlangt aber nach und nach je nach dem Durchmesser an 
jener Stelle, wo der Strahl auftrifft, eine mehr oder minder 
höhere Temperatur, die jedoch bei schwacher Belastung der 
Maschine immer noch niedrig genannt werden muß. Der so 
gegen den Kolbenboden mit hoher Geschwindigkeit getriebene 
Staubstrahl breitet sich nach den Seiten hin aus, wo er bel 
erheblich verminderter Strömgeschwindigkeit verbrennt. Daß 
dieser Staubstrahl auf dem Wege vom Zerstäuber bis zur 
Kolbenfläche auch nur zum Teil verbrennt, ist vollständig 
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ausgeschlossen, da die Ström- 

geschwindigkeit gegenüber 
der Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit der Verbrennung all- 
zugroß ist. Außerdem ist der 
Weg vom Zerstäuber bis zur 
Kolbenfläche derart klein, daß 
eine Mischung des kompakten 
Strahles von Oelstaub und 
kalter Luft mit der heißen 
komprimierten Luft gar nicht 
möglich erscheint. 

Sonach dient das Schleu- 
dern des Oelstaubes gegen 
die Kolbenfläche in der Haupt- 
sache dazu, die Energie des 
Staubstrahles zu vernichten. 
Es ist einleuchtend, daß flüs- 
sige Brennstoffe, wie die oben 
gekennzeichneten Rückstände 
von Erdölen, in der Diesel- 
maschine ohne weiteres nicht 
anwendbar sind. Die Staub- 
teilchen jener schweren Brenn- 
stoffe verdichten sich auf der 
nicht genügend erhitzten Kol- 
benfläche und können nur 
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ten Zustande zur Umkehr oder 
zum seitlichen Ausweichen ge- 
langen. Allerdings ließe sich auf dem Kolbenboden eine wärme- 
isolierte Platte anbringen, die schließlich durch die Hitze 
der sich entwickelnden Flamme auf Rotglut gebracht werden 
könnte. Eine solche teilweise Erwärmung der Wandungen 
des Verbrennungsraumes hätte jedoch den Nachteil, daß die 
im Zylinder angesaugte atmosphärische Luft schon während 
der Ansaugperiode erheblich vorgewärmt und die Leistung 
der Maschine stark vermindert würde, ferner, daß bei schwa- 
cher Belastung des Motors die Temperatur der Platte allzu- 
sehr sinken würde. Hr. Rieppel spricht daher auch bloß 
von einer kräftigen, nur örtlichen Erwärmung des Kompres- 
sionsrauminhaltes, und diese ist, wie hier mit Bezug auf 
Fig. 1 beschrieben, bereits vor 16 Jahren erfolgreich zur Aus- 
führung gelangt, indem die besondere Flamme eine teilweise 
Erwärmung des Kompressionsrauminhaltes herbeiführt, und 
zwar bis zu einer Höhe, die jeden flüssigen Brennstoff zur 
Vergasung und Entzündung bringt. Man kann natürlich 
auch an Stelle der besondern Flamme eine kleine Menge 
leicht brennbaren Brennstoffes durch die eigentlichen Zer- 
stäuber zuerst einführen und so eine Flamme bilden, in die 
hinterher der schwer brennbare Brennstoff getrieben wird. 
„ Ist man vor die Aufgabe gestellt, schwer brennbare 
flüssige Brennstoffe in Form von Staubstrahlen in der freien 
Luft zu verbrennen, so wird man natürlich bestrebt sein, 
die Staubteilchen vor einem Auftreffen auf nicht ganz heiße 
ächen zu bewahren, und was für die Verbrennung im freien 
Raum gilt, gilt auch nicht weniger für die im eng begrenzten, 
geschlossenen Raum. Gewiß wird im Verbrennungsraum der 


an die Verbrennung der Staubstrahlen durch die "` 
stark verdichtete, hoch erhitzte Luft begünstigt; jedoch steht 


dem gegenüber die außerordentliche räumliche Beschränkung 
EN Raumes mit seinen kalten Wandungen. Hier heißt es, 
i ës vollkommene Mischung innerhalb kürzester Zeit 
om ec? Temperatur erzielen. Da die Temperatur durch 
S es allein nicht so hoch gebracht werden kann, wie 
teilweis j schwer brennbaren Oele nötig erscheint, so ist die 
Free Tche: Er wärmung der Wandungen des Kompres- 
tee oder seines Inhaltes in der Weise, wie im Vor- 
ee e erläutert, unbedingt nötig. Die Mischung kann 
beliebj Soe mehrere Strahlen, wie in Fig. 3 und 4 gezeigt, 
DEE ollkommen gemacht werden, ohne die Staubteilchen 
r Beleeg Wandungen zu schleudern. Ein solches 
den Vorteil en hat auch für gewöhnliche flüssige Brennstoffe 
gegebenen Par Innerhalb einer gegebenen Zeit und bei einem 
bungsluft d eberdruck sowie gegebener Menge der Zerstäu- 
i Mischung der Staubteilchen mit der hochkom- 


zum Teil in dem fein zerteil- 


Capitaine: Zur Frage der Verwendbarkeit schwer brennbarer Oele in Verbrennungskraftmaschinen. 111] 


primierten Arbeitsluft ungleich vollkommener ist. Führt man 
der Zerstäubungsluft wieder Wärme zu, etwa durch die Aus- 
puifgase, und zwar so, daß sie mit etwa 250 bis 300°C in 
den Verbrennungsraum tritt, dann kann man in Verbindung 
mit dem vollkommenen Mischverfahren die zur Zerstäubung 
erforderliche Luftmenge ganz erheblich vermindern. Und 
diese Verminderung bedeutet eine Erhöhung der Nutzleistung 
der Maschine. Vor allem wird das Nachbrennen erheblich 
geringer sein und die Herstellung von schnellaufenden Ma- 
schinen für Unterseebote usw. ohne schädliches Nachbrennen 
ermöglicht werden. Schließlich findet der einzelne Zerstäuber 
durch die Größe der Maschine ganz von selbst die Grenze 
seiner Anwendbarkeit. Man wird bei einer bestimmten Zy- 
lindergröße naturgemäß gezwungen sein, die Arbeit des einen 
Zerstäubers zu teilen. 

Die von Hrn. Rieppel befürwortete teilweise Annäherung 
an die Arbeitsweise der Explosionsmotoren dürfte auf Grund 
des Vorstehenden weder zweckmäßig noch nötig erscheinen. 


Hr. Paul Rieppel, dem wir diesen Aufsatz vorgelegt haben, 
äußert sich dazu wie folgt: 


1) An Stelle einer intensiven örtlichen Erwärmung des 
Verbrennungsraumes läßt sich allerdings auch das von Hrn. 
Capitaine angeführte, ungleich kompliziertere Verfahren an- 
wenden, wonach zwei oder mehrere Zerstäuber einander 
gegenüberliegend angeordnet werden. Ein Vorteil ist aber 
meines Erachtens hierin auf keinen Fall zu erblicken. 


2) Unter Explosionsmotoren wollte ich nach meinen Aus- 
führungen solche verstanden wissen, bei welchen ein »Ge- 
misch von Oeldampf und Luft künstlich zur Entzündung ge- 
bracht wird«. Daß dabei eine Vorwärmung dieses Gemisches 
wünschenswert erscheint, geht aus dem angeführten Beispiel 
des Benzolmotors hervor. Hr. Capitaine führt nun aus, daß 
sowohl »eine recht vollkommene Mischung« als auch eine 
Vorwärmung des Gemisches von Vorteil ist, empfiehlt also 
damit selbst eine Annäherung an die Arbeitsweise der Ex- 
plosionsmotoren. 

3) Bei alledem bleibt aber als springender Punkt der, 
daß Hr. Capitaine seine Versuche mit Masut und nicht mit 
Steinkohlenteeröl gemacht hat. Auf Grund eines Bomben- 
versuches, welcher ihm nachwies, daß bei hohen Temperaturen 
ein Rückstand verblieb, nimmt Hr. Capitaine an, daß Masut 
»sich weit widerspenstiger verhalten dürfte als Steinkohlen- 
teeröle«. Daß ein solcher Rückstand an und für sich kein 
Hindernis bildet, habe ich unter anderm an liquid fuel nach- 
gewiesen, das bei 400°C nahezu 50 vH feste Bestandteile zu- 
rückläßt, aber trotzdem im Dieselmotor anstandslos verwend- 
bar ist. Allerdings kann zufällig bei Masut dieser Rückstand 
ein Maßstab für die Verwendbarkeit sein, da manche Sorten 
ziemlich viel Asphalt enthalten und infolgedessen für längeren 
Betrieb nicht einwandfrei verwendbar sind. Doch geht auf 
alle Fälle die Verbrennung infolge des größeren Wasserstoff- 
gehaltes viel ruhiger und gleichmäßiger vor sich als bei 
rohen Steinkohlenteerölen. 

Was die weiteren Ausführungen des Hrn. Capitaine be- 
trifft, so sind sie sicher von Interesse insofern, als sie den 
Nachweis liefern, daß Hr. Capitaine schon vor längerer Zeit 
Beobachtungen gemacht hat, die heutzutage wohl jeder Firma, 
die sich mit dem Bau von Flüssigkeitsmotoren beschäftigt, 
vollständig geläufig sind. Paul Rieppel. 


Pommerscher B.-V.: 
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Nachdem einige auf der Tagesordnung der diesjährigen 
Hauptversammlung stehende Angelegenheiten besprochen sind, 
hält Hr. Dr. Darapsky (Gast) aus Hamburg einen Vor- 
trag über 

Enteisenung von Grundwasser’). 


Die Reinigung des Nutzwassers von schädlichen oder un- 
bequemen Beimengungen ist eine Aufgabe, die von Jahr zu 
Jahr um so mehr an Wichtigkeit gewinnt, je mehr die Anfor- 
derungen an die Reinheit selbst steigen. Die tolgende Be- 
trachtung soll nur einem einzigen Stoff gelten: dem Eisen. 
Daß es möglich ist, das Eisen von allen übrigen herauszu- 
heben, erklärt sich aus seinem besondern Verhalten, dem 
seine besondere Behandlung entspricht. 

An sich ist Eisen ja eines der verbreitetsten Elemente: 
Clarke bestimmt seinen Anteil am Aufbau der festen Erdkruste 
zu 4,46 vH. Die braune Farbe von Erde und Sanden rührt 
recht eigentlich von Eisenoxyd her. Es ist natürlich, daß die 
im Boden umlaufenden Wässer sich sonach auch mit Eisen be- 
laden, das sich, sobald seine Menge einigermaßen anwächst, 
-an der Luft von selbst wieder abscheidet. Dadurch er- 
scheinen solche Wäisser erst mißfarbig, dann trübe und setzen 
nach kurzer Zeit einen rostfarbenen Bodensatz ab. Bei den 
sogenannten Stahlwässern ist dieses Verhalten lange als un- 
angenehme Zugabe bekannt. Aber auch gewöhnliche Grund- 
wasser zeigen häufig die gleiche Erscheinung; ja, in vielen 
Gegenden gibt es kaum ein Wasser, das nicht Ausschei- 
dungen absetzte. 

Die Technik ist berufen, bier Abhülfe zu schaffen. Die 
nächste Frage ist nach der Herkunft, nach der Möglichkeit der 
Eisenaufnahme, um wumöglich mit der Quelle des Uehels 
dieses selbst zu beseitigen. Indessen kommt ınan hier über 
Vermutungen .nicht hinaus Am verbreitetsten ist die An- 
schauung, daß das Eisen als Oxydulbikarbonat vorliegt und 
sonach durch die freie Kohlensäure im Wasser nach etwaiger 
vorausgegangener Reduktion aus der höher oxydierten Stufe 
in Lösung gegangen ist. Schr oft sind seine Begleiter Ammo- 
niaksalze und Schwefelwasserstoff. Es wird weiterhin zu zeigen 
sein, daß nach der modernen Ionentheorie eine unmittelbare 
Bindung des Eisens in so großer Verdünnung (handelt es sich 
doch immer nur um wenige Millieramm im Liter) überhaupt 
nicht mehr in Frage kommt, die Gegenwart von Kohlensäure 
aber auch nichts an seiner Wiederabscheidung ändert. Im 
ganzen ist sonach die Natur seiner Begleiter für unsre Auf- 
gabe ohne Belang. Gleichwohl gibt es Wässer, die unter 
keinen Umständen ihr Eisen abscheiden, es sei denn durch 
Zusatz fällender Alkalien oder durch Kochhitze. Man hat 
dafür die Gegenwart sogenannter Huminstoffe ins Feld geführt, 
weil bei Torf- und Moorwässern diese Erscheinung häufig, ob- 
wohl keineswegs allgemein ist. Tatsächlich ist selbst Eisen- 
oxyd sehr bedeutend in Torfbrühe löslich, kann also daraus 
nicht niederfallen. Aber Humin ist dann nur ein allgemeiner 
Name für etwas Unbekanntes. Im chemischen Sinn stellt 
Humin ein Kohlenhydrat vor, das den Hornstofien ver- 
wandt ist. 

Wir müssen uns mit der Tatsache abfinden, daß aus man- 
chen Grundwässern das Eisen außer durch unmittelbare Fäll- 
mittel nicht zu entfernen ist, für gewöhnlich aber um so 
leichter durch Luft allein. Es scheidet sich nämlich von selbst 
als Hydrat oder Oker ab. Könnte unsre vielbewegte Zeit noch 
Zeit finden, um jedes Wasser absitzen zu lassen, so brauchte 
es keiner besondern Vorrichtungen. Die ganze Schwierigkeit 
besteht darin, die natürliche Wirkung der Luft zu beschleunigen. 
Diese Einsicht ist seit etwa einem halben Menschenalter erst 
entwickelt. Oesten in Berlin stellte 1890 zuerst genaue Unter- 
suchungen hierüber an. Während er das Wasser durch eine 
a nn a a und dann filterte, zog es Piefke 
> a vieseln über Koks oder Steine dem Sauerstoff 

gen Zutritt zu verschaffen. Das letztere Verfahren ist 
das verbreitetste geblieben, besonders i 
dem Aufschwung, den die Filterte 
letzten Jahrzehnten zu verzeichnen hat. 

Schon früher hatte sich in Glog 
offenen Leitung der gleiche Vorgang 
lüftung von selbst abgespielt. Sa 


au (1882) in einer langen 
g der Reinigung durch Be- 
lbach will schon 1568 das 


!) vergi, Z. 1898 $. 49; 1900 S. 976; 


1906 S. 1114. 


Leitungswasser der Stadt Halle auf ähnliche Weise enteisent 
haben. Dann wurde man wieder irre an diesem Verfahren, 
obwohl Anklam anch am Tegeler See 1386 das Wasser durch 
schleierartige Ausbreitung reinigen konnte. weil die Wuche- 
rungen der Ürenothrix und verwandter Algenarten die Lei- 
tungen verstopften, bis die Erkenntnis sich Bahn brach, daß 
mit der Entfernung des Eisens auch die Lebensbedingungen 
solcher Schmarotzer beseitigt waren. 

Nur der Satz blieb bestehen, daß sich ohne vorheriges 
Austreiben der Kohlensäure kein Eisen abscheiden lasse. 
Dunbar bewies indessen (1596) in überzeugender Weise, daß 
die Kohlensäure dabei ohne Belang und ausschließlich der Zu- 
tritt von Sauerstoff entscheidend sei. Diesen Sauerstoff durch 
Vermittlung von mit Zinnoxyd überzogenen Sägespänen zu 
übertragen, beansprucht ein Patent von Linde-Heß. Schin 
dowski hat indessen (1900) nachgewiesen, daß diese Wirkung 
nicht zutrifft. 

Vom (Gebrauch andrer Chemikalien, wie Kalk und Eisen- 
oxydulsalz (Kröhnke 1596), Kann schon deswegen abgesehen 
werden, weil diese Rearentien bislang nicht in bandlicher 
Form zugeführt werden konnten. Wohl aber zeigt sich eine 
vorzügliche Wirkung der sogenannten Kohlenfilter, denen nur 
der eine Nachteil anhaftet, daß sie nach kurzer Zeit ausge- 
wechselt werden müssen. 

Vielfach ist in jüngster Zeit neben dem Eisen auch Mangan 
als Bestandteil solcher Wässer genannt worden. Das Mangan 
kommt indessen selten mehr als in Spuren vor, wie ja auch 
seine Verbreitung in der Natur nur etwa !,. von der des 
Eisens beträrt. Dabei verhält es sich durchaus verschieden, 
insofern bloße Belüftung zu seiner vollständigen Oxydation 
nicht ausreicht. Nur in neutraler Lösung oder unter reduzie- 
renden Einflüssen erfolgt diese willig. Sonst reißt das Eisen 
zunächst einen großen Teil der Kieselsäure und der organischen 
Stoffe mit nieder, und dann wächst langsam die Manganaus- 
scheidung, um wieder abzunehmen, sobald Kalk und Magnesia 
sich abzusetzen beginnen. 

Immer war es bisher erforderlich, zum Zwecke der Enteise- 
nung getrennt zu belüften und zu filtern, wobei ein be- 
stimmtes Verhältnis zwischen Sauerstoffaufnahme, Filtergröße, 
Wassermenge und Eisengehalt überhaupt nicht zutage trat. 
Die Erfahrung mußte in jedem einzelnen Falle zeigen, was not 
tat; eine Berechnung war ausgeschlossen. Man glaubte, mit 
Aufwendung des theoretisch zur Oxydation einer bestimmten 
Eisenmenge erforderlichen Sanerstoffes alles getan zu haben 
und die entstandenen Eisenhvdratteilchen auf dem Filter ein- 
fach wie eine andre Schlammasse festhalten zu können Das 
trifft nicht zu. Erst ein großer Ueberschuß von Luft gibt 
einen entscheidenden Ausschlag, und dann wirkt das Filter 
nicht mehr rein mechanisch, sondern als Katalysator. Dieses 
Verfahren ist vom Vortragenden ausgebildet worden. 

Seine wesentlichen Vorzüze sind zweierlei Art. Einmal 
erlaubt es einen klaren Einblick in das Problem: es stützt 
sich auf Berechnung. Zweitens vereinfacht sich die technische 
Ausführung trotz des größeren Luftaufwandes ungemein. Luft 
und Wasser werden nämlich in einer einzigen Pumpe, der so- 
genannten Bastardpumpe, angesaugt und gemeinsam durch 
das Filter hindurchgeführt. Dabei scheidet sich in jedem 
Punkt des Filters eine genau vorausbestimmbare Menge Eisen 
ab. Das Ganze kann irgendwo in die Druckleitung einge- 
schaltet werden. Das Filter selbst ist geschlossen und arbeitet 
unter Druck. Alle Zwischenbehälter sind zugleich entbehr- 
lich; aus dem Brunnen gelangt das Rohwasser durch die 
Pumpe ins Filter und aus diesem unmittelbar gereinigt an den 
Verbrauchsort. i ; 

Ein recht empfindlicher Mangel des alten Verfahrens ist 
die Schwierigkeit der Filterreinigung. Zu diesem Zweck 
müssen große Flächen von Zeit zu Zeit abgestochen und auf 
besondern Sandwäschen von dem angesammelten Niederschlag 
befreit werden. Dieser Vorgang vollzieht sich in dem ge- 
schlossenen Filter selbsttätig dadurch, daß der Strom einfach 
umgekehrt, d. h. statt von oben nach unten von unten nach 
oben durchgeführt wird. Ein Schalthahn genügt, um die Spü- 
lung einzuleiten. Der Filterinhalt selbst braucht nie erneuert 
zu werden. 

Durch alle diese Vereinfachungen ist es jetzt auch zum 
erstenmal möglich, den ganzen Vorgaug der Eisenabscheidung 
In einer einfachen Handpumpe vorzunehmen. Der Redner 
führt ein Modell im Lichtbild vor und verauschaulicht die 
Wirkung an einer kleinen Versuchseinrichtung. 

Alle Einzelheiten des physikalischen Vorganges sind — 
wenn auch nicht in ihren letzten Gründen erklärt — durch 
eine lange Reihe systematischer Versuche festgelegt: so der 
Finfluß verschiedener Luftmengen, ungleicher Kieskorngröße, 


Büchcerschäu. 
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Geschwindigkeit im Filter sowie seiner Abmes- 
Wee alle Unzleichbeiten der Sandkörner auszuschlie- 
Ben, arbeitet der Vortragende mit Glasperlen von abwechselnd 
li, 1 und 2? mm Dmr. Von den geometrischen Eigenschaften 
eines solchen Filters seien nur solche hervorgehoben, die von 
maßgebender Bedeutung sind. Da ist zunächst der Poren- 
raum, theoretisch 26, in Wirklichkeit nie unter 34 vH des Ge- 
samtraumes, dann aber die ungleiche Verteilung dieser Hohl- 
räume, die selbst an dem vorliegenden Modell, also bei streng- 
ster Regelmäßigkeit des Aufbaues, mindestens 3 verschiedene 
Durchtrittwege anweist. In Wahrheit gestaltet sich der Ver- 
lauf noch weit verwickelter. 

Aber wie immer auch das Filtermatcrial beschaffen sein 
mag, als Ergebnis aller Erfahrungen ergibt sich stets, daß das 
Maß der Eisenreinigung lediglich abhängt 

1) von der FiltergröSe (nicht seiner Fläche), 

2) von der Kornfeine, die ans praktischen Gründen nicht 
unter Ja und nicht über 3 mu hinausgehen darf, 

3). von der Gescheindigke ` des Durchtrittes, 

4) von der Luftmenge. 

Der Einfluß dieser Faktoren nimmt in der gleichen Ord- 
nung ab. Die Enteisenung sellst vollzicht sich einfach nach 
dem Grundgesetz der chemischen Kinctik, wie es Guldberg 
und Waage zuerst aufgestellt haben. Bezeichnet nämlich o den 
Eisengehalt des Wassers, A den Eisenrest nach Durchfließen 
des Kontaktfilters, o die entsprechende Zeit und 4 eine Kon- 


stante, so gilt: 


sungen. U 


Neid, 
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Die Eisenabnahme ist sonach in jedem Zeitteil die gleiche, 
bezogen auf den zu Anfang dieses Zeitteiles noch vorhandenen 
Eisenrehalt. Die Konstante hängt von der jeweiligen Natur 


des Wassers ab und ist durch Versuche festzustellen. 
Einige Zeichnungen der nach diesen Grundsätzen ausge- 


bauten Anlagen dienen zur Erläuterung des Vortrages, wobei 
die Ausbildung der Filtergefäße und die Bedienung der Schalt- 
schieber, Luftzulisse usw. je nach Umständen besonderes 


Interesse beansprucht. 
Hr. Knaut fragt an, ob sich die Pumpen nicht durch 


Strahlapparate ersetzen lassen. 

Der Vortrarende verneint dies, da sich durch Strahlappa- 
rate die genügende Menge Luft nicht zuführen lasse. 

Hr. Kettner fragt, wie die Filter gereinigt werden. 

Der Vortragende erklärt, daß sich der Schlamm durch 
Umkehr der Wasserstromrichtung beseitigen lasse. 

Hr. Ziem ist der Ansicht, daß durch den Luftstrom 
Rostbildung in den eisernen Rohren verursacht werden kann. 

Der Vortragende gibt das zu, teilt aber mit, daß dieser 


Rost fest sitzen bleibt. 

Auf weitere Anfragen des Hrn. Ziem teilt der Vortragende 
mit, daß auch beim Spülen Luft zugeführt wird und daß das 
Verhältnis von Luft zu Wasser 1:1 beträgt. Die zugeführte 
Luft müsse gereinigt werden. 

Hr. Knaut teilt noch mit, daß bei 95 vH des Stettiner 
Wassers der Mangangehalt durch die Enteisenungsanlage be- 


seitigt sei. 


Bücherschau 


De Thermodynamik der Dampfmaschinen. Von 
Fritz Krauß. Berlin 1907, Julius Springer. Preis 3 AM. 

In dieser interessanten Studie zeigt der Verfasser an 
dem Beispiel einer Dampfmaschinenanlage, wie sieh der Er- 
fahrungssatz vom Zuwachs der Entropie bei der Betrachtung 
des Arbeitsprozesses in seinen aufeinander folgenden Ab- 
schnitten darstellt. Das Neue an dem Buch ist nicht sowohl 
das Endergebnis, zu dem der Verfasser gelangt, als vielmehr 
der Weg, auf welchem er den Leser dahin führt: Das den 
erfahrenen Praktiker kennzeichnende Streben nach möglich- 
ster Anschaulichkeit der Darstellung zeigt sieh in dem für 
das Verständnis schr fördernden Umstande, daß der Verfasser 
den Gedankengang der Betrachtungen fortlaufend an ein 
durchgehendes Zahlenbeispiel anknüpft und immer mit greif- 
baren Zahlen arbeitet; auch sein vun Erfolg begleitetes Be- 
Streben, die Begriffe immer erst in Worten zu definieren, 
bevor der Zusammenhang der Größen durch Formeln ausge- 
drückt wird, gestaltet das Studium der Arbeit zu einem an- 
rcgenden Gang durch cin sonst wegen seiner schwierigen, 
vielfach auch durch die Art der Darstellung erschwerten 
Auffaßbarkeit gefürchtetes Gebiet. 

Wie der Verfasser mitteilt, verdanken die seiner Schrift 
zugrunde liegenden Gedanken ihren Ursprung zum großen 
"il einer im Jahre 1905 im ` Electricians veröffentlichten 
Erörterung, an der sich die bekannten Physiker Lodge, Planck, 
Poincaré u. a. beteiligten, nachdem der damalige Vorsitzende 
der Institution of Electrical Engincers, J. Swinburne, in einer 
Rede die vorhandenen Abweichungen und Irrtümer in der 
Auffassung des Entropiebegrifies hervorgehoben hatte. Außer- 
dem verweist der Verfasser noch auf das gcistvoll geschrie- 
bene Buch von Swinburne: Entropy or thermodynamics from 
an engineers standpoint, London 1905, sowie auf cine Arbeit 
von Prof. Jouguet in St. Etienne, welche unter dem Titel: 
“Note sur la theorie des moteurs thermique« dem Lütticher 
Kongreß für angewandte Mechanik 1905 vorgelegen hat. 
Die Stellung, welche sich hieraus für die vorliegende Arbeit 
in der Literatur ergibt, wird aus der folgenden möglichst 
gedrängten Darstellung hervorgehen. 

In seiner »Technischen Thermodynamik« hat Altmeister 
Zeuner schon vor zwanzig Jahren nachgewiesen, wie man zu 
einer wissenschaftlich richtigen Beurteilung der einzelnen 
Abschnitte des Dampfmaschinenprozesses gelangt: indem man 
nämlich die Wärme, die dabei ins Spiel kommt, nicht bloß 
der Menge nach, sondern auch der Qualität nach berürk- 
sichtigt, d. h. auf die Temperaturen achtet, bei denen sie zur 
Verfügung steht. So stellte Zeuner insbesondere für die Kes- 


selanlage anstatt des für praktische Zwecke ja durchaus 
entsprechenden und jedenfalls beizubehaltenden Wirkungs- 
grades 

vom Dampf aufgenommene Wärine 


Heizwert der Kohle 
einen Wirkungsgrad der Heizanlase«s fest, welcher durch die 
Formel bestimmt ist: 

theoret. Maximal-Arbeitswert der vom Dampf aufgenommenen Wärme 


theoretischer Maxımal-Arbeitswert der Steinkohle ? 


Der Zähler bedeutet die in einem Carnotschen Prozeß 
zwischen der Dampftemperatur und der Kondensatortemperätur 
vom erzeugten Dampf zu erwartende größte Arbeit, der Nen- 
ner ist diejenige Arbeit, welche als theoretisches Maximum 
aus den Ileizrasen der Feuerung bei Abkühlung derselben 
bis auf die Temperatur der Umgebung gewonnen werden 
könnte. Hier ist in der Tat auf die Qualität der zur Ver- 
fügung stehenden Wärme die gebührende Rücksicht genom- 
men. Später hat Lorenz in den Jahrgängen 1894/95 dieser 
Zeitschrift auf anderm Wege das gleiche Ergebnis entwickelt 
und in neuester Zeit hat Professor Jousruet es unternommen. 
die Differenz zwischen Nenner und Zähler des obirren Quo- 
tienten, also die Verluste an Arbeitsfähirkeit der Waan 
zwischen Feucrung und Dampfzylinder, im einzelnen nach: 
zuweisen auf Grund der neuerdings gewonnenen Einsicht i 
das Wesen nicht umkehrbarer Prozesse, das an dic Die 
renz schuld ist. i ser Dilie- 

In derselben Richtung bewegt sich nun die vorliegend 
Arbeit, und zwar bereitet sich der Verfasser in den det g 
Kapiteln den Boden für scine Untersuchuneen dure} SE 
gründlich durchdachte Darlegunz des Berrira Ea N emg 
aor Entropic, . wobei es ihm darum zu tun ist und Ce 
lingt, dem Leser ohne Formeln die klare ee au gce- 
Satzes (von Planck und Gibbs) beizubrinze ee 

-F . ; be gen, daß »die Sum 
der Entropien aller an irgend einem Prozeß beteiligte, nn 
per am Ende der Zustandsänderung größer ist als a 
— nur im idealen Grenzfall einer in allen Teilen Anfang 
baren Zustandsänderung bleibt die Entos: en umkehr- 
ändert. Bei nicht umkehrbaren Nr Be a, 
Art erleidet die Nutzarbeit eine Verne irgend welcher 

K “st: , ə'rung um das Pro- 
dukt aus der stattrehabten Zunahme der Entropi ro 
ligten Körper in die Temperatur der U antropic der be 

Vom Standpunkt di i mgebung. « 
kannt DECH lefi rg Ee Sätze aus wird di 

Ge iniert als »cine Größe, die ledi 
augenblicklichen Zustand eines Körpers ode 


tei- 


e Entropie er- 
glich von dem 
r Systems ab- 
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En nun bee Gi ern en ne ae nen ne 


hängt, gar nichts zu tun hat mit Wärmemengcen, welche von 
letzterem aufgenommen oder abgegeben wurdene; mit Unter- 
stützung durch die gut durchgeführte, zweckmäßige Unter- 
scheidung zwischen »Wärmemengendiagramm« und Tempe 
ratur-Entropiediagramm« wird besonders darauf hingewiesen, 
daß »die umkehrbaren Prozesse keiner Realität entsprechen, 
sondern durchaus idealer Natur, bloße Gedankenbilder sind, 
die nur dazu dienen, den Wert eines Quotienten zu finden, 
der einen von allen Voraussetzungen unabhängigen, für den 
Zustand des Körpers charakteristischen Wert besitzt, d. h. 
eben der Entropie, welche ein Kennzeichen dafür ist, wie 
viel von der Energie eines Körpers höchstens in mechanische 
Arbeit verwandelt werden kann, wenn der Körper in den 
Normalzustand übergeht. Der Mindestbetrag an Wärme, 
welcher hierbei abzuführen ist, wird eben durch das Produkt 
aus den Maßzahlen von Entropie des Körpers und absoluter 
Temperatur der Umgebung, an welche diese Wärme über- 
geht, bestimmt.« 

In überraschend einfacher und einleuchtender Weise 
gelangt der Verfasser auf Grund dieses letzteren Satzes bei- 
spielsweise zu einer Berechnung der Entropie der Gase, 
welche zu der bekannten, gewöhnlich ganz anders abgelei- 
teten Formel führt und schr wohl geeignet ist, auch mathe- 
matisch ungeschulten Lesern das Wesen der Entropie klar 
zu machen. 

In den weiteren 9 Kapiteln wird der ganze Prozeß der 
Dampfmaschine von den Vorgängen auf dem Rost an bis 
zur Abgabe der Arbeit daraufhin untersucht, in welcher 
Weise die Entwertung der Wärme vor sich geht; der Ver- 
fasser geht dabei von der Anschauung aus, daß die zur 
Ueberführung in den Normalzustand mindestens erforderliche 
Wärmemenge, welche bei der Temperatur der Umgebung 
abgegeben werden muß und daher technisch vollkommen 
wertlos ist, weil kein Temperaturgefälle zu ihrer Ausnutzung 
mehr vorhanden ist — daß diese Wärmemenge als Arbeits- 
verlust anzusprechen sei. So denkt er sich z. B. Kohle von 
7000 WE Heizwert bei konstantem Druck so verbrannt, daß 
die Gase eine Temperatur von 1843° abs. erreichen; dann 
berechnet sich die Entropie der Gase, verglichen mit dem 
Normalzustand derselben bei 288° absoluter Temperatur, zu 
8,353 und daher die zur Uceberführung in den Normalzustand 
mindestens erforderliche Wärmeabfuhr zu 8,353 : 288 — 2406 
WE; der Verfasser stellt nun die Gleichung auf: 

7000 = 4594 + 2406, 
oder in Worten: 

Heizwert der Kohle gleich Arbeitswert der Kohle 

plus Arbeitsverlust, 
und spricht dies so aus: »In einer Umgebung von 15°C ist 
es unmöglich, mittels einer periodisch wirkenden Maschine, 
welcher man Kohle von 7000 WE Heizwert kontinuierlich 
zuführt, mehr als 65 vH des Heizwertes der aufrewendeten 
Kohle (4594 WE) in mechanischer Arbeit hervorzubringen, 
wenn die Kohle in der Maschine unter konstantem Druck 
so verbrannt wird, daß die höchste Temperatur der Verbren- 
nungsprodukte 1843° abs. beträgrt.« 

Dieser erste Arbeitsverlust, welcher durch die gewählte 
Art der Verbrennung bedingt ist, wird deshalb Verbrennungs- 
verlust genanut. Die weiteren Untersuchungen der Schrift 
haben den Zweck, jeweilig die solchermaßen definierten Ar- 
beitsverluste als Produkte aus der Entropiezunahme der be- 
teiligten Körper in den betreffenden Abschnitten und der 
Abführungstemperatur der nicht mehr ausnutzharen Wärme 
zu berechnen; ihre Summe, vom Heizwert abgezogen, liefert 
dem Verfasser die endgültig nutzbar gemachte Wärme die 
in vH des Heizwertes ausgedrückt wird — in der gleichen 
auch die Einzelverluste als vH des Heizwertes 
om e Ee von Zeuner, welche 
‚u Ger seinigen gemacht hat, würde die Ausgangsgleichheit 
allerdings anders gelautet haben, und zwar so: St 
Arbeitswert der Kohle gleich Arbeitswert der vom Dampf 

l aufgenommenen Wärme plus Arbeitsverluste. 

Hier wäre der Ausdruck Arbeitsv 
gewesen als in dem Fall der Ausg 
řassers, in welcher etwas, was techn 


auch Jouguct 


erlust wohl zutrefiender 
angsgleichung des Ver- 
chnisch vollkommen wertlos 


ist, gar nicht verwendet werden kann, als Arbeitsverlust be- 
zeichnet wird. 

Ohne uns in Einzelheiten einzulassen, was an "dieser 
Stelle untunlich ist, sei zur Veranschaulichung des Verfahrens 
des Verfassers nur die Schlußtabelle mitgeteilt, welche fol- 
gendes Bild ergibt: 


Größe der 
Arbeitsverluste 
Bezeichnung in , 
des Arbeitsverlustes Summe 
vH des 
WE Heiz- 
: wertes 


| 
2406 | 34,4 | 


S Verbrennungsverlust 
ELDER Helzungsverlust , | 2096 29,9 (en 
und Kessel Essengasverlust u Er 391 9,6 
Speisungsverlustt . . . . 182 | 2,6 
Drosselverlustt . . . 2... 12,5 0,18 
Einströmungsverlust . . . EE | 1,74 
Arbeits- Rückströmungsverlustt . . 15,5 0,22 138 
zylinder Expansfonsverlust . ; 210,6 3,01 i 
Abkühlungsverlust ie 21,6 0,82 
Kondensationsverlust . 175,3 2,50 
Abwärrmeverlust Bu: 190,9! 2,73 
| Numme | 9859 | 83,7 | 


Damit ist also ausgesprochen: Durch den in der Feue- 
rung und im Daınpfkessel ausgeführten Prozeß wird eine 
Wärmemenge der Umwandlung in Arbeit entzogen, welche 
70 vH des absoluten Heizwertes der Kohle ausmacht, wäh- 
rend die durch den Arbeitsprozeß im Dampfzylinder verur- 
sachte Entwertung nur 14 vH des Heizwertes betrifft. Aller- 
dings ist damit die schon von Zeuner hervorgehobene, mit 
dem Dampfkesselprozeß grundsätzlich und unabänderlich ver- 
bundene Entwertung der Wärmeenergie der Kohle wiederholt 
eindringlich nachgewiesen; anderseits muß man aber doch 
sagen, daß mit dem Ausspruch des Schlußergebnisses: 


“Die Ziffer des Wirkungsgrades ergibt sich zu 0,1683, 
d.h. es werden 16,3 vH der als Heizwert der Kohle ver- 
fügbaren Wärme als Arbeit gewonnen,« 


der alte, von Zeuner bekämpfte Standpunkt wieder einge- 
nommen wird, die Beurteilung lediglich auf Wärmemengen 
zu erstrecken. Vielleicht findet der auf thermodynamischem 
Gebiet offenbar wohl bewanderte Verfasser anderweitig noch 
Veranlassung, seine namentlich durch die Klarstellung und 
ausgedehnte Anwendung des Entropiebegriffes sehr wertvollen 
Untersuchungen dadurch zu ergänzen, daß für jeden Teil 
der Anlage getrennt ermittelt wird der eigentliche thermo- 
dynamische Wirkungsgrad, d.h. für den Kessel der 
Quotient: 

Arbeitswert der fin Dampf enthaltenen Wärme 


` Arbeitswert der Kohle 
oder in andrer Form: 


Arbeitsverlust durch den Dampfkesselprozeß 
gleich Arbeitswert der Kohle minus Arbeitswert der im Dampf 
enthaltenen Wärme, 
und für den Arbeitszylinder der Quotient: 


Indizierte Leistung 


Arbeitswert der im Dampf enthaltenen Wärme 
bezw. die Gleichheit: 

Arbeitsverluste durch den Prozeß im Dampizylinder 
gleich Arbeitswert der in Dampf enthaltenen Wärme minus 
indizierte Leistung. 

Auch in dieser Darstellungsweise könnten dann die Ar- 


beitsverluste einzeln nach dem vom Verfasser angewendeten 


Verfahren berechnet werden. Schr. 


Die Hamburg-Amerika-Linie.. Im sechsten Jahr- 
zehnt ihrer Entwicklung 1897 bis 1907. Von Kurt 


Himer. Künstlerisch ausgestattet von Emil Orlik. Hamburg 


1907, Hamburg-Amerika-Linie. 153 Seiten. 


10 Jahre sind vertflossen, seitdem die Hamburg-Amorika- 


Linie ihr 50jähriges Jubelfest in großem Rahmen feiern 
konnte. 10 Jahre sind eine kurze Zeit im Leben eines 


e P 


m 
u DS 


nd 51. Nr. 28, 
Wer? Juli 1907. 


Unternehmens von der wirtschaftlichen Stellung, wie sie die 
genannte Gesellschaft heute einnimmt. Aber gerade das 
letzte Jahrzehnt hat Deutschland auf allen Gebieten seines 
Wirtschaftslebens riesige Fortschritte beschert. Dieser Auf- 
schwung unsrer Industrie- und Handelsunternehmungen kommt 
nicht zuletzt in der Entwicklung unsrer großen Verkehrs- 
institute zum Ausdruck. So sehr man aber auch an den 
schnellen Fortschritt deutscher Unternehmungen in letzter 
Zeit gewöhnt ist, muß man doch wieder staunen, wenn man 
die trockenen Zahlen liest, in denen sich die Entwicklung 
der Hamburg-Amerika-Linie im letzten Jahrzehnt ausdrückt. 


Die Hamburg-Amerika-Linie verfügte 1897 über eine See- ` 


schifflotte von 69 Dampfern mit 291 507 Brutto Reg Tons, 
1907 bestand die Flotte einschließlich der im Bau begriffenen 
Dampfer aus 166 Schiffen mit 912 537 B.-R.-T. Der Buch- 
wert der schwimmenden Ozeandampfer ist in den 10 Jahren 
von 53 auf 165 Mill. AM, also auf das Dreifache gestiegen. 
Die Gesellschft, die 1897 mit 45 Mill. A Aktienkapital ar- 
beitete, hatte 1907 125 Mill. A zur Verfügung. Die Gewinne 


‘ sind von 9,7 auf 37,3 Mill. AM gestiegen, und während 1897 


73 089 Personen und 2,3 Mill. cbm Güter befördert werden 
konnten, waren es 1906 431955 Personen und 6,3 Mill. cbm 
Güter. Zu der Flotte der Ozeandampfer kommen heute noch 
205 Dampfer für den Seebäderdienst, Flußdampfer, Schlepper, 
Leichter usw. mit einem Rauminhalt von 44679 B.-R.-T., 
so daß die Gesamtflotte der Hamburg-Amerika-Linie aus 
371 Fahrzeugen mit einem Rauminhalt von 957.216 B.-R.-T. 
besteht. Ueber Konstruktion, Bau und Ausstattung gerade 
auch der Schiffe der Hamburg- Amerika-Linie ist in dieser Zeit- 
schrift häufig berichtet worden. Vorzüglich ausgeführte Pho- 
tographien, die der Festschrift beigefügt sind, gewähren einen 
interessanten Einblick in die mit größtem künstlerischem 
Verständnis ausgestatteten Innenräume der Dampfer oder 
geben anschauliche Bilder von dem Betrieb im Hafen und 
auf der Reise. 

Der Wunsch, mit dem die Festschrift schließt: die nächsten 
10 Jahre möchten der Hamburg-Amerika-Linie den gleichen 
Erfolg bringen, wird von allen unterstützt werden, die wissen, 
in wie enger Verbindung das Blühen der großen deutschen 
Unternehmungen mit den gesamten Wirtschaftsverhältnissen 
Deutschlands steht. C. Matschoß. 


Die Müllerschen Schieberdiagramme für Steuerungen 
ortfester Dampfmaschinen. Von Alfred Seemann. 
2. Auflage. München 1906, Theodor Ackermann. Preis 5 M. 

Mit der 1881 erschienenen ersten Auflage dieses Buches 
hat sich der Verfasser das Verdienst erworben, die in ihrer 
Anschaulichkeit unübertroffenen Müllerschen Schieberdia- 
gramme zuerst weiteren Kreisen mitgeteilt zu haben. Mehr 
und mehr haben sich diese Diagramme auf unsern Schulen 
und in der Praxis eingebürgert. Es wird deshalb um so 
mehr die zweite umgearbeitete Auflage willkommen sein, 
zumal sich der Verfasser mit Rücksicht auf die Erfahrungen, 
die er selbst während einer langjährigen Praxis im Dampf- 
maschinenbau sammelte, der Mühe unterzogen hat, wesent- 
liche Teile dem neuen Stand der Steuerungen entsprechend 
umzuarbeiten. Besondere Aufmerksamkeit ist auf die Dar- 
stellung der Eintrittöffnungen sowie auf die Ermittlung der 
in diesen herrschenden Dampfgeschwindigkeiten gelegt worden. 
Die Einflüsse der Stangenlängen und die Möglichkeit ihrer 
Ausgleichung sind überall zahlenmäßig nachgewiesen. Von 
neueren Bauarten sind außer der einfachen Corliss-Steuerung 
besonders Steuerungen für Hochdruck- und Heißdampf- 
maschinen behandelt worden, in erster Linie die Einschieber- 
steuerungen mit veränderlicher Expansion und Inneneinströ- 
Mung, sodann die ihnen verwandten Doppelkammersteuerungen. 
Auch für die Kulissensteuerungen sind die Diagramme vor- 
züglich geeignet. 

Es ist zu erwarten, daß es der zweiten Auflage ebenso 
wie der ersten gelingen wird, durch das Verständnis des 
Müllerschen Diagrammes, das sie vermitteln will, diesem 
Diagramm, das sich in seinen Eigenschaften einem Steue- 
rungsmodell stark nähert, weiteren Eingang in unsere tech- 
nischen Schulen und Konstruktionsbureaus zu verschaffen. 

C. Matschoß. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 

Heizwerte von Brennstoffen. Technische Mitteilun- 
gen des Magdeburger Vereines für Dampfkesselbetrieb. Nr. 1. 
Magdeburg 1907, Adelheidring 16. Preis 2 M. 

Die Druckschrift umfaßt etwa 300 Heizwerte sowie W 
Aschenbestimmungen von über 100 verschiedenen Kohlensorten. Die 
Bestimmungen sind im Laboratorium des Vereines ausgeführt worden. 

Gas oder Elektrizität? Eine zeitgemäße Betrachtung 
zur Beleuchtungsfrage. Vortrag, gehalten im Hannoverschen 
Bezirksverein deutscher Ingenieure von Dr. C. Heim. Hanno- 
ver 1907, Dr. Max Jänecke. 32 S. mit 4 Fig. Preis 0,90 M. 

Hilfsbuch für die Praxis des Maschinenbaues 
und der Mechanik. Von O Lippmann. 4. Auflage. 
Dresden N. 30, O. Lippmann. 155 S. mit 221 Fig. Preis 
2,50 M. | 

Ueber Entstehung und Entwicklung des Lebens. 
Von G. Jacoby. Leipzig 1907, Gustav Jacoby & Co. 1328. 
Preis 1 A. 

Bibliothek der gesamten Technik. 
der Praxis eines Glashüttenfachmannes. 
Schipmann. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 
27 Fig. Preis 1,20 M. 

Formeln und Tabellen der Wärmetechnik. Zum 
Gebrauch bei Versuchenin Dampf-, Gas- und Hütten- 
betrieben. Von P. Fuchs. Berlin 1907, Julius Springer. 
43 S. Preis 2 M. 

Wie ist die Schaffung von Groß-Berlin durch- 
führbar? Vortrag von Theodor Köhn. Berlin 1907, 
Carl Heymanns Verlag. 32 S. Preis 0,60 M. 

Praktische Rezeptsammlung für Fach- und Ama- 
teurphotographen mit genauer Angabe der Anwen- 


asser- und 


47. Bd. Aus 
Von W. 
75 S. mit 


dungsweise. Von H. Spörl. 2. Auflage. Leipzig 1907, 
Ed. Liesegangs Verlag. 168 S. Preis 3 M. 
F. Klein. Vorträge über den mathematischen 


Unterricht an den höheren Schulen. Teil 1. Von 
der Organisation des mathematischen Unterrichtes. 
Bearbeitet von Rud. Schimmack. Leipzig 1907, B. G. 
Teubner. 236 S. mit 8 Fig. Preis 5 M. 


Die erste italienische Weltausstellung, ihr 
Schauplatz und ihre Vorgeschichte. Von A. Leon. 
Wien 1907, Alfred Hölder. 64 S. Preis 3 Kr. 


Das hängende Gasglühlicht. Seine Entstehung 
Wirkung und Anwendung. Von Friedrich Ahrens. Mün- 
chen und Berlin 1907, R. Oldenbourg. 278 S. mit 391 Fig 
Preis 6 AM. 

Entwerfen und Berechnen der Dampfmaschinen. 
Ein Lehr- und Handbuch für Studierende und an- 
gehende Konstrukteure. Von H Dubbel. >». Auflage 
Berlin 1907, Julius Springer. 452 S. mit 427 Fig Preis 
10 M. j 

Die zweite Auflage ist in so kurzer Zeit nach dem Erschemen der 
ersten, 8. Z. 1905 S. 1685, nötig geworden, daß der Verfasser mit 
Recht annehmen konnte, Auswahl des Stoffes und Art der Behandlun 
seien richtig getroffen und haben den Benutzern des Buches zugesa A 
Demgemäß sind wesentliche Aenderungen nicht zu verzeichnen Se 
einzelnen haben natürlich Abänderungen und Zusätze gemacht werden 
müssen, so ist der Hochwaldsche Schieber aufgenommen, die Ventit: 
nn Lentz, Strnad und Stumpf u. a. ergänzt, die Rück- 
un en neueren Arbeiten von Otto H. Mueller, Z. 1905, 

Leitfaden für den Geologie-Unterricht anB 
und Hüttenschulen mit einem Anhang: Die an nn 
schen Erz-und Kohlen-Vorkommen. Von W.M ECH 
Freiberg i. S. 1907, Gras & Gerlach. 167 S$ ee 
Preis einschließlich des Anhanges 3,50 M. ER 


Geld-, Bank- und Börsenwese zi 
S pn. Ein H 
für Bankbeamte, Juristen, Kaufleute Re 
listen, sowie für den akademischen Gebrauch E 
Dr. Georg Obst. 4. Auflage. 13. bis 17. Tausend L Se 
1907, Carl Ernst Poeschel. 316 S. Preis A8 Wel? 


Jahrbuch der Deutschen Landwirtschafts-Ge 


sellschaft. Bd. 22, 1. Lfr d 

‚1. g., April 1907. Hera 
Kr Berlin 1907, Deutsche Landwietschnegn 
sellschaft. 242 S. mit vielen Figuren und T Preis 
Se afeln. Preis 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Erzrösten. Von Wetzel. (Dingler 29. Juni 07 S. 401/03*) 
Beschreibung eines Röstofens, der imstande sein soll, in 24 st 20 t 
staubförmiges Erz, das außer Schwefel, Schwefelkies und Eisenoxyd 
noch einen geringen Teil Gold und Silber enthält, durchzurösten. 
Schluß folgt. 


Beleuchtung. 


Der Quecksilber-Lichthogen und seine technische Ver- 
wendung. Von Polak. Forts. (ETZ 27. Juni 07 S. 651/56*% Kon- 
struktion der Lampen von Weintraub, der Cooper Hewitt Electric Co., 
von Dr. Aron, Heraeus u. a. m. Arbeitsweise der Lampen. Emptind- 
lichkeit gegen Spannungsschwankungen. Betrieb mit Wechselstrom. 
Lichtfärbung und andre Eigenschaften, Verwendung. 


Bergbau. 


Die Montanindustrie und das Elektrizitätswerk von 
Dolni Tuzla in Bosnien. Von Poech. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 21. Juni 07 S. 453/57* u. 28. Juni S. 476/80*) Geologische Ver- 
hältnisse. Salzlagerstätten. Solengewinnung. Salz- und Sutabereitung. 
Kobhlenbergbau. Dampfkraftwerk. 

Zur Frage des zweckmäßigsten Antriebes für Kompres- 
soren. Von Harth. (Glückauf 29. Juni 07 S. 811/16*) Rechne- 
rischer Vergleich zwischen den Antrieben eines Kompressors von 
6000 chm st Leistung durch Dampfmaschine oder durch Elektromotor 
und Kostenanschlag für einen in der Grube aufgestellten elektrisch be- 
triebenen Kompressor von 1000 ebm et Leistung. 


Dampfkraftanlagen. 


Rauchverbrennung. (Dingler 29. Juni 07 S. 410/13*%) Be- 
schreibung einer von Müller & Korte in Pankow für rauchschwachen 
Betrieb gebauten Feuerung. 

Die Bestimmung .des Oelgehaltes von Dampfwässern. 
Von Zschimmer. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Juni 07 S. 107/08*) Das 
Ahscheiden des Oeles durch Tonerdehydrat. 

Einfluß des Kesselsteins auf die Wärmeausnutzung 
im Dampfkessel. Von Eberle. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Juni 07 S. 
103/112*) Erörterung über die bei Vorhaudensein von Kesselstein auf- 
tretenden Vorgänge beim Wirmeübergang durch Berührung und Strah- 
lung auf Grund der Ergebnisse von Versuchen andrer Fachleute. Vor- 
schläge für weitere Versuche. 


Eisenbahnwesen. 


Das Wogen und Nicken der Lokomotive unter Beriück- 
sichtigung der dämpfenden Wirkung der Federn. Von 
Lindemann. (Glaser 1. Juli 07 S. 12/15*) Rechnerische Behand- 
lung der Aufgabe. S. Zeitschriftenschau v. 26. Jan. 07. 

Four-cylinder compound express locomotive: Danish 
state railways. (Engng. 28. Juni 07 S. 852* m. 1 Taf.) Konstruk- 
tionseinzelheiten der in Zeitschriftenschau v. 29. Juni 07 erwähnten 
Lokomotive und des Tenders. Ergebnisse von Leistungsversuchen. 

Locomotive fireboxes with expansion side sheets. (Eng. 
News 20. Juni 07 S. 689/91*) Um die dnrch Temperaturänderungen 
hervorgerufenen Materialspannungen auszugleichen, sind an den inneren 
Seiten der Feuerbüchse senkrechte, init ausgebauchten Rippen verschene 
Zwischenstücke eingefügt. 

Steam railway motor carriage for India. (Engineer 28. 
Juni 07 S. 660/61?) Der von Nasmyth, Wilson & Co. in Patrieroft 
gebaute Wagen ist 18 m lang und 2,8 m breit. Zum HEN dient 
eine liegende Verbundiwmaschine. Die Spurweite beträgt 1676 mm. 

Steel cars for passenger train equipment Pennsylvania 
R. R. (Eng. News 20. Juni 07 S. 671/75*) Die Fisenbahngesellschaft 
läßt neuerdings Ihre Personen-, Gepäck-, Post- und Speisewagen mit 
eisernen Wagenknsten bauen. Zeichnungen der Unter- und Obergestelle. 

Selbstentlader von 50 t Ladefählgkelt. (Organ 07 Her 6 
S. 117/18*) Der Wagen ist von Arthur Koppel A.-G. tür das a 
und Stahlwerk in Haspe geliefert Die Wagenlänge beträgt 10,8 m, 

pm. 
ge SECH elektrisch betriebene Eisenbahn in Spanien. 
Von Guillery. (Organ 07 Heft 5 S. 90/92) Kurze Angaben on 
4,3 km lange, mit Gleichstrom betriebene Vorortbahn von Barcelona 


nach Sarrià. 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


33 üffentlicht. 
ist in Nr. 1 S. 32 und 33 ver l 
WEE Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel 
hresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
e ie zum Preise von 8 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
un 


10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Ti E E oI 


` 


Experimentelle Bestimmungen der für die Berechnung 


"von Wechselstrombahn-Leiteranlagen maßgebenden physi- 


kalischen Größen. Von Lichtenstein. Schluß. (ETZ 27. Juni 
07 S. 646/51*) Spannungsverteilung in den Schienen. Erdstromleitun- 
gen. Beeinflussung der in der Nähe der Bahnen eingerichteten Schwach- 
stromanlagen. Induktion und Kapazität. 

Stoßwirkungenim Eisenbahnbetriebe. Von Soller, (Organ 
07 Heft 6 S. 119/21*) Besprechung der verschiedenen möglichen Fälle 
und Ableitung von Formeln zur Berechnung der Beanspruchungen des 
Oberbaues, Schluß folgt. 

Die elektrischen Stellwerke auf dem Bahnhof Schwerte. 
Von Schepp. (Organ 07 Heft 6 S. 109/15* mit 2 Taf.) Allgemeine 
Beschreibung der Anlage an Hand des Lageplanes. Konstr.:ktion der 
Vorrichtungen zum Stellen der Weichen. Forts. folgt. . 

Gerade und gekrümmte Weichenstraßen mit Welchen 
1:11. Von Lambert. (Organ 07 Heft 5 S. 95'101* mit 2 Taf.) 
Gruppe von 11 Gleisen mit gerader Weichenstraße, mit krummer 
Weichenstraße und mit krummer Weichenstraße mit Doppelweichen. 
Vergleich der einzelnen Anlagen miteinander. 

Ein Gefahrpunkt der Streckenblockeinrichtung. Von 
Beutler. (Schweiz. Bauz. ?9. Juni 07 S.318,/19%) Der Verfasser 
warnt vor der Benutzung von Erdrückleitungen und vor der Verwen- 
dung blanker Zuleitungsdrähte. | 

Gleisfahrrad. Von Honemann. (Organ 07 Heft 5 S. 93; 95*) 
Beschreibung einer Erfindung von O. Graßhoff in Danzig, nach welcher 
Vorder- und Hinterrad eines Fahrrades durch Führungsrollen aın Her- 
abgleitn von der Schiene verhindert werden. Ein seitlicher Ausleger 
mit Rolle stützt das Fahrrad auf der zweiten Schiene. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The widening of Blackfriars Bridge. (Engng. 28. Juni 07 
S. 853/54*) Gründungen für die in Zeitschriftenschau v. 2. Febr. 07 
erwähnte Brückenerweiterung., 

Rollenklappbrücke über die Spaarne in Haarlem. (Glaser 
1. Juli 07 S. 15/16*) Die eingleisire Eisenbahnbrücke besteht aus 
einer festen Oeffnung von 38 m und einer beweglichen von 10,5 m 
Spannweite, die von zwei nebeneinander liegenden, voneinander unah- 
hängigen Rollklappen gebildet wird. Getriebe und Verriegelung. 

Eisenbahnbrücke in armiertem Beton über die Rhone 
bei Chippis im Kanton Wallis. Schluß. (Schweiz. Bauz. 29. 
Juni 07 S. 319/21*) Bauausführung. Ergebnisse der Probebelastung. 

The Piney branch concrete arch bridge at Washington 
D. C. Von Douglas und Darwin. (Eng. News 20. Juni 07 S. 
652’83*) Die Brücke besteht aus eineın Bogen von 38 m Spannweite 
und 12 m Pfeilhöhe. Beschreibung des Bauvorganges. 


Elektrotechnik. 


Ananalysisofthedistribution losses in a large central 
station system. (EI. World 22. Juni 07 S: 1263 65*) Untersuchung 
über die bei Elektrizitätswerken von verschiedener Stromart und Span- 
nung auftretenden Verluste von den Maschinen bis zur Verbrauchstelle. 

Das Traunfallwerk und die Elektrizitätswerke in St. 
Wolfgang. (El. u. Maschinenb. Wien 30. Juni 07 S. 495/99*) Das 
Traunfallwerk enthält drei 1240 pferdige Turbinen für 17 m Gefälle, 
gekuppelt mit je einem Drehstromerzeuger von 10 000 V Spannung. 
Schaltanlage und Fernleitungen. Angaben über das alte Dampfelektri- 
zitätswerk St. Wolfgang und zwei neue Woasserkraitwerke am Ditlbach 
mit zwei 50ferdigen Peltonrädern für 78 m Gefäll und einem 77 pfer- 
digen Peltonrad für 120 m Gefälle, die ebenfalls Drehstrommaschinen 
treiben. 

Greenville-Carolina Power Company, Greenville, S. C. 
Von Viehe. (El. World 22. Juni 07 S. 1257/60*) Das 8 km von 
Greenville entfernte Wasserkraftwerk am Saluda enthält vier größere 
Franeis-Doppelturbinen, die je einen 600 KW-, und eine kleinere, die 
einen 200 KW-Drehstromerzeuger von 13 200 V Spannung und 60 Per.'sk 
antreibt. Fernleitung und Transformatorstellen. 

Vergleichende Berechnung des Magnetisierungsstromes 
von Mehrphasen- und Einphasenwicklungen auf Grund des 
Feldstärke-Vektordiagrammes von Görges und der Dreh- 
feld-Zerlegung in Harmonische. Von Kummer. (ETZ 27. Juni 
07 8. 645/50*). 

Erd- und Wasserbau. 


Zementeinspritzung unter Wasser zur Wiederherstel- 
lung des beschädigten Maucrwerkes eines Brückenpfeilers 
im Kaiser Wilhelms-Kanal. Von Lütjohann. (Zentralbl. Bauv. 
29. Juni 07 S. 352/54*) Das Verfahren hat in jeder Beziehung gün- 
stige Erfolge gehabt; auch die Kosten sind verhältnismäßig gering. 

Hebersie] mit selbsttätiger Entlüftung zum Ent- und 
Bewässern der eingedeichten Marschen. (Zentralbl. Bauv. 26. 
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an a re eh ee eh an Een 
Juni 07 S. 345'47*) Das Wesentliche der Konstruktion besteht darin, 
daß die Zeit, in der ein größerer Spiegelunterschied zwischen dem 
Binnen- und dem Außenwasser vorhanden ist, dazu benutzt wird, um 
Wasser über dem Scheitel des Hebers in einen besonderen Raum auf- 
zuspeichern. Jn der übrigen Zeit tritt dieses Wasser dann nur unter 
Wirkung der Schwerkraft an die Stelle der sich im Heber bildenden Gase. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Die Bedeutung der Müllverbrennung für die Elektro- 
technik. Von Dettmar. (ETZ 27. Juni 07 S. 641/45*) Die verschie- 
denen Verfahren zum Beseitigen des Mülls, Straßenkehrichtes und Klär- 


schlammes. Zusammnensetzung, Menge und Brennbarkeit der genannten 


Stoffe. Forts. folgt. 
Gießerei. 

An interesting foundry problem. Von Perrault. (Iron 
Age 13. Juni 07 8. 1793/95*) Arbeitsvorgang für die Herstellung des 
Kernes und das Einformen eines walzenförmigen Säurebehilters mit 
halbkugeligen Enden, der nur drei verhältnismäßig kleine Oefinungen 
auf einer Seite hat. 

A loose ring riddle. Von Mumford. (Iron Age 13. Juni 07 
S, (on Bei einem mechanisch bewegten Doppelschüttelsicb für 
Formmaschinen werden über dem oberen Sieb 50 mm hohe Ringe von 
rd. 125 mm Dmr. aus 0,8 mm dickem verzinktem Eisenblech unter den 
Sand gemischt, wodurch die Leistungsfühigkeit des Siebes erheblich 
vergrößert wird, 

Hebezeuge. 

30-ewt. hydraulic pedestral crane. (Engng. 28. Juni 07 
S. 851%) Der fahrbare Drehkran für 1,52 t Last bei 253 m größter 
Ausladung hat drei Druckwasserzylinder. Die Iluhbgeschwindigkeit be- 
trägt 1,5 m’ sk. 

The.Ajax grapple hook. (Iron Age 13. Juni 07 S. 1795 96%) 
Die paarweise zuin Heben von Blechen verwandten flachen Kranhaken 
haben eine Klemmbacke, die durch den Zug der an einem Hebel an- 
greifunden Krankette gegen das Blech gepreßt wird. 


Heizung und Lüftung. 

Die Ventilation des 
Von Yates. (Gesundhtsing. 29. Juni U7 S. 421'31*%) Die eingeführte 
Luft wird durch ein Wasserfilter gesaugt, je nach Bedarf ange- 
wärmt und durch den durchlöcherten Fußboden in den Sitzungssaal ge- 
drückt. 

Kälteindustrie. 

État actuel de l'industrie frigorifique. Von Lambert. 
(Mem. Soc. Ing. Civ. April 07 8. 521/600*) Uebersicht über die ver- 
schiedenen Verfahren und Vorrichtungen zum Erzeugen von Kälte, 
Anwendung von Rühlanlagen in den verschiedenen Industrien. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Barges for shipment of coal and ore ‘Engng. 23. Juni 07 
S. 854% Die von Smuiders gebauten Prüähme haben einen trich- 
terförmigen Laderaum, an dessen Unterkunte eine Kammer mit einem 
Förderband entlang läuft. Das Förderband wird am Bug dureh einen 
geschlossenen Ausleger schräg aufwärts geführt und läßt das Ladegut 
durch eine drehbare Schüttrinne in das zu beladende Schiff, auf Land- 
Stapel oder Eisenbahnwagen fallen. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


_ The Royal Agricultural Society’sshow. (Engineer 28. Juni 
0? S. 661.63% 
diesjährigen Ausstellung. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Diagramm for finding the strength of bevel gears. Von: 


Mi e Ge l 
UN a (Ain. Mach. 29. Juni 07 S. 838/10*) Ableitung und Kon- 
struktion des Diagrammes an Hand von Beispielen. 


Weg SE for short Involute gear teeth. Von l.ogue. 
» Mae D- ~ + S 
ach. 22. Juni 07 S. 804/06*) Entwunf genauer. Zahnprotiie 


für Ri d d r, 
St die auf Zahnstangen oder Rider von großem Durchmesser 


Materialkunde. 


ee e SE steels in automobiles. Von Haynes. 
arheitharkert a S. Sr as) Festigkeitseigenschatten und Be- 
Bronze, Alumini erelstahl, Nickel-Chromstahl, Vanadiumstahl, 

’ — Him und einigen andern Legierungen mit besonderer 


Berücksichtigu e 
wagenbau, sung der Verwendung für bestimmte Teile im Motor- 


Ge $ Meßgeräte und -verfahren. 
of en ofthe mean horizontal intensity 
22. Juni 07 S. reg Von Hyde und Cady. (El. World 
mung der mittleren Ze d Bericht über neuere Versuche zur Bestim- 
mpen im PE agerechten Leuchtstärke mittels schnell gedrehter 
amerikanischen Bureau of Standards und Vergleich 


britischen Abgeordnetenhauses. ` 


Allgemeine Uebersicht über die Neuerungen auf der 


Zeitschriftenschau. 
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A new railway car dynamometer. Von Emery Jr. i 
(Am. Mach. 22. Juni 07 S. 793 96%) Konstruktionseinzelheiten des in 
Zeitschriftenschau Z. 29. Juni 07 gekennzeichneten Metgerätes. 
` Bestimmung der Eisenverluste nach der Dreivoltmeter- 
methode. Von Zipp. (El. u. Maschinenb. Wien 30. Junit 07 8. 
493 91%) Erläuterung eines Verfahrens, nach dem man mit einer 
Zweiten Widerstandmessung außer der mit einer bekannten Drosselspule 


die Eisenverluste eines inıuktiven Widerstandes — also einer Maschi- 
— ermitteln kann. 


Forts. 


nen- oder Transforinatorenwicklung 

An extensometer for recording deformations in bridge 
members under impact stress. (Eng. News 20. Juni 07 8. 681/52*) 
Mit dem beschriebenen Meßgerät wurden die Durchbiegungen von 
Brückenträgern, die «durch langsam und schnell fahrende Züge bean- 


sprucht wurden, gemessen. 


Metallbearbeitung,. 

Standardization of spezial tools. Von Ellis. (Am. Mach. 
22. Juni 07 S. 500’03% Ausführung von dref für verschiedene Arbeit- 
stücke verwendbaren Bohreinspannladen nebst Zahlentafeln für die zu- 
gehörigen Einspannschrauben und Büchsen. 

Lathe fixture for rounding the head of the automobile 
piston. Von Dowd. (Am. Mach. 22. Juni 07 S. <97*) Für eine 
außergewöhnliche Massenherstellung von Kolben ist die Abrundung der 
Kolbenstirnlläche nach einein Halbmesser von 134 mm in der Weise her- 
gestellt worden, daß der Stahlhalter mit einem Arm an einem unter 
dem Drehbankfutter liegenden Bolzen drehbar befestigt worden ist, so 
daß er auf dein Querschlitten eine der Abrundung angepaßte Kreis- 
bogenbalın beschreiben kann. 

Milling-machine. Constructed by Messrs. Alfred Her- 
bert, Limited, Engineers, Coventry. (Engng. 25. Juni 07 
S. 565*) Kleine Fräsmaschine mit 965 x 240 mm Tischtlläche, 400 mm 
größter Spindelhöho, 530 mm Längs- und 180 mm Querbewegung des 
Tisches. i 

A bolt-turning machine. Von Dixie. (Am. Mach. 29. Juni 
07 S. 841:45*) Die äußerlich einer mehrspindligen Bohrmaschine ähn- 
liche Schraubendrehbank hat fünf senkrechte Drehspindeln zum Zen- 
trieren, Vor- und Nacharbeiten. Die Stahlhalter und Schneidwerkzeuge 
sind unter den Spindeln auf einem wagerechten Tisch angeordnet. 


Punching and shearing machine frame calculation. Von 
Lucigen. (Am. Mach. 22. Juni 07 S. 808*) Angaben über die an 
den einzelnen Rahmenteilen auftretenden Beanspruchungen. ` 

Hammerwerke ınlt Kraftantrieb. Von Pregtil. Schluß. 
(Dingler 29. Juni 07 S. 403’06*) Howards Muttern-Schmiedemaschine. 
Schiniedemaschine von Ch. Rice. 

Spherical bearings with few tools. Von Lathrop. (Am. 
Mach. 22. Juni 07 S. 812,13*) Darstellung der wichtigsten Arbeit- 
stufen zur Ilerstellung von großen Lagern mit kugeliger Schalenauflage. 

Relleving attachment for the lathe. (Am. Mach. 22, Juni 
07 S. 824*) Hinterdrehvorrichtung zum Bearbeiten von Fräsern, Boh- 
rern usw. auf Drehbänken. 


Papierindustrie, 

Neuerungen in der Papierfabrikation. Von Haußner. 
Forts. (Dingler 29 Juni 07 S. 406;10*%) Verfahren zur Zellstof- 
gewinnung. 

Schiffs und Seewesen. 


Bestimmung des Deplacements und Deplacementschwer- 
punktes beiSchiffen mit Längstrimmung. Von Kretzschmar 
(Schiffbau 26. Juni 07 S. 638/90*) l 

Schiffskessel- und Schiffsmaschinenbau auf der Inter- 

nationalen Ausstellung zu Mailand 1906. Von Romberg 
(Schiffbau 26. Juni 07 S. Gäns mit 4 Taf.) Allgemeine Uebersicht 
über die schiffbautechnische Abteilung der Ausstellung. Gritte-Sollgnae- 
Kessel. Schluß folgt. 
x Lo present et TP’avenir de la navigation sous-marine 
(Genle civ. 29. Juni 07 N. 145/47) Wiedergabe eines kritischen Be- 
richtes von Laubeuf bel der Sommerversammlung der Institution of 
Naval Architects in Bordeaux. 


Straßenbahnen. 


Street railway track and paving at Fort Wayne, Ind 
(Eng. News 20. Juni 07 S. 6s4*) Darstellung von 4 verschiedenen 
Konstruktionen zum Einfügen der Schienen in das Straßenptlaster 
Leitungsinasten aus Eisenbeton. = 


Textilindustrie. 


Grinding and setting woolen and worsted cloth shears 
Von Thewlis. (Text. World Rec. Juni 07 S. 107/110*) Das Seheren 
der Stücke. Beschreibung einer neueren Langscherimnaschine. 

Driving ring frame cylinders and spindles. Von 
Bolster. (Text. World Ree. Juni 07 S. 114/116*) Die verschiedenen 
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Antriebarten der Zuführungszylinder und der Spindeln bei Ringspinn- 
maschinen. 

The manufacture of braid in the United States. 
Thun. Forts. (Text. World Rec. Juni 07 S. 131/37*) 
der Klöppelmaschinen. Die Anordnung der Flügelräder. 
verschiedener auf Kiij,pelmaschinen bhergestellter Spitzen. 

Riemchenflorteiler. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Juli 07 
S. 752*) Ein von Arınard Lejeune in Monsen Baroeul (Frankreich) 
konstruierter Florteller, der es ermöglicht, die Stärke der oberen und 
der unteren Florbändchen leicht und genau zu regeln. 


Von 
Einzelheiten 
Abbildungen 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Production de la force motrice au moren des gaz mé- 
tallurgiques. Von Dantin. (Genie civ. 29. Juni 07 S. 137/42* 
mit 1 Taf.) Darstellung der neuen Kraftwerke mit Hochofen- und 
Koksofengasbetrieb der Société Cockerill in Seraing. 


Wasserkrafianlagen. 


Beiträge zur Berechnung und Konstruktion der Wasser- 
turbinen. Von Wagenbach. Z. f. Turbinenw. 28. Juni 07 


S. 273/77*) Die Beiträge beziehen sich auf die Wasserströmungen in 
einer gekrümmten Rohrleitung und im Spaltraum zwischen Leit- und 
Schaufelrad sowie auf einige allgemeine Punkte beim Bau von Tur- 
binenrädern. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 

Die Versorgung der Stadt Mannheim mit Wasser und 
Licht. Von Pichler. (Journ. Gasb.-Wasserv. 29. Juni 07 S. 577/85* 
mit 1 Taf.) Beschreibung des Wasserwerkes, das aus Tiefbrunnen schöpft. 
Pumpwerk, Enteisenungsanlage, Leitungen, Hochbehälter. Erweiterungs- 
bauten. Forts. folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Coventry Ordnance Works, Limited. Forts. (Engineer 
23. Juni 07 S. 643/44*) Munitionsfabrik. 

Equipment of a concrete machine shop. Von Alford. 
(Am. Mach. 29. Juni 07 S 829/33*) Einzelheiten der in Zeitschriften- 
schau v. 22. Juni 07 erwähnten Fabrik. Heizung. Rohirleitungskanal. 
Ankleideräume. Trinkwasserversorgung. Motorbetriebe. Aufzüge. Staub- 
absaugung. 


Andreas Mechwart + 


Die Technik ist nicht an Landesgrenzen gebunden; sie 
breitet sich gemäß den wirtschaftlichen Lebensbedingungen 
von Land zu Land aus. England hat viele seiner bedeutend- 
sten Ingenieure in alle Länder des Erdballs gesandt, und 
viele der großen industriellen Werke können ihren Ursprung 
auf englische Pioniere zurückfübren. Auch deutsche Inge- 
nieure haben sich dann in hervorragender Weise an dieser 
Ausbreitung der Technik beteiligt, und wie sie schon im 
Mittelalter vielfach als Lehrmeister der damaligen Technik, 
besonders des Bergbaues, angesehen wurden, so haben auch 
im vorigen Jahrhundert viele ausländische Industrien ihre 
Entwicklung in hervorragendem Maße 
deutschen Ingenieuren zu verdanken. 

Zu den deutschen Pionieren der 
Technik gehört Andreas Mechwart, 
den der Tod am 15. Juni aus reichem 
Schaffen gerissen hat. Mechwart, 1834 
in Schweinfurt geboren, hat sich aus 
den bescheidensten Verhältnissen mit 
zäher Tatkraft zu einer der ersten Stel- 
len in der schaffenden Technik empor- 
gearbeitet. Seine Eltern bestimmten 
ihn zum Schlosser. Durch sein Ge- 
sellenstück erregte er die Aufmerk- 
samkeit der städtischen Behörde, die 
ihn zu seiner weiteren Ausbildung auf 
das damalige Augsburger Polytechni- 
kum schickte. 1855 verließ er die mit 
bestem Erfolg besuchte Schule, um in 
die Nürnberger Maschinenfabrik von 
Cramer-Klett einzutreten. Hier arbei- 
tete er zuerst im Brückenbau und 
Waggonbau und beschäftigte sich spä- 
ter auch mit dem Mühlenbau. Einer 
seiner Freunde, Eichleiter, der bei Ganz 
in Budapest Stellung gefunden hatte, 
veranlaßte ihn, die Hauptstadt Ungarns 
zu besuchen, wo er persönliche Bezie- 
hungen zu Ganz anknüpfte, die bald 
zu einer festen Verbindung führten. 
1859 trat er als Ingenieur in den Dienst 
des aufstrebenden Unternehmens von 


Eesen Ganz hatte auch als einfacher Handwerker be- 


d 1844 in Ofen eine kleine, sehr bescheidene Werk- 

Et und Eisengießerei eingerichtet. Dann Be den 
in Europa 1854 noch ganz unbekannten Kokillengu en 
führen und auf Eisenbahnwagenräder anzuwenden, un Zon 
oberte sich für diesen Gegenstand ein großes A iet. 
Mechwart erweiterte zunächst das Arbeitsfeld der Ti 

Er führte den Maschinenbau, Se er nn 
verstand es, durch Z S 
a diesen Se an An an 
rben. s Ganz í - 

ana EH enang des Unternehmens ein. 1869 wurde die 
Fabrik in eine Aktiengesellschaft unter der Firma an & 
Co übergeführt, reiche Geldmittel standen ihr zur Ver- 
eung und nun konnte Mechwart zeigen, daß Ganz in 


ihm nicht nur einen vorzüglichen deutschen Konstrukteur 


sondern auch einen weitsichtigen, genialen Organisator her- 
angezogen hatte. 


Die damals noch verhältnismäßig kleine 
ungarische Maschinenfabrik begann, sich in raschem Sieges- 
lauf zu einer Weltfirma auszuwachsen. In Ratibor, an der 
Grenze dreier Kaiserreiche, wurde eine Tochterfabrik ge- 
gründet, eine Maschinenfabrik in Leobersdorf bei Wien er- 
worben, ebenso die Pester Waggonfabrik gekauft und ausge- 
staltet; in Mailand errichtete Mechwart ein großes Maschinen- 


lager, in Kroatien wurde eine Hochofenanlage erworben. 


Durch alle Geschäftskrisen verstand Mechwart seine 
Fabrik glücklich hindurchzuführen. Auf der Wiener Aus- 
stellung 1873 ernteten Ganz & Comp. Ruhm und Ehre. Als 
in der gleichen Zeit eine der größten 
onen: Krisen das europäische 

irtschaftsleben erschütterte, gelang 
es Mechwart, durch Einführung der 
Walzenstühle eine bedeutsame tech- 
nische Umwälzung in der Müllerei zu- 
stande zu bringen. Aus dem überall 
auftretenden Bedürfnis nach Walzen- 
stühlen flossen der Firma große Ein- 
nahmen zu. Damals wurde auch der 
Turbinenbau erfolgreich von Mechwart 
aufgenommen. 

Zu einer Zeit, als wohl nur wenige 
die gewaltige Bedeutung der Elektro- 
technik vorahnten, errichtete Mechwart 
(1878) eine elektrotechnische Abtei- 
lung in seiner Fabrik, schreckte vor 
kostspieligen Versuchen nicht zurück 
und war damals schon überzeugt, daß 
hier alles Lehrgeld hundertfache Zin- 
sen tragen würde. 

Auch auf dem gerade für Ungarn 
so hoch bedeutsamen Gebiet der land- 
wirtschaftlichen Technik hat sich Mech- 
wart als Konstrukteur erfolgreich be- 
tätigt. Er ließ sich in Deutschland 1894 
einen auch konstruktiv sehr bemer- 
kenswerten Schaufelpflug') schützen, 
der sich bald allgemein einführte. 

Mechwart, der große Ingenieur 
und Organisator, war auch ein Mann, 
dem jeder Liebe und Verehrung ent- 
Mit seltener Bescheidenheit ging er, wenn 
denen ihn sein neues 
Er suchte und fand 
Er, der 


gegenbrachte. 
irgend möglich, allen Ehrungen, mit 
Vaterland bedachte, aus dem Wege. 
den Lohn seiner Tätigkeit innerhalb seines Berufes. 
an sich selbst in seiner Jugend erfahren hatte, wie hart es 
oft ist, arm zu sein, hatte für seine Beamten und Arbeiter 


ein warmes Herz. Treue Anhänglichkeit, die sich bei seiner 
40jährigen Jubelfeier in rührender Weise zeigte, belohnte 
ihn hierfür. 
So verdient Mechwart, als bedeutender Ingenieur in 
Deutschland, als Industriebegründer in seinem zweiten Vater- 
lande, in Ungarn, nicht vergessen zu werden. 
C. Matschoß. 


1) s. Z. 1896 S. 1363. 
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Band 51. Nr. 28. Rundschau. 
13. Juli 1907. mans 


Rundschau. 


'eber die Göttinger Vereinigung zur Förderung der 
Dee Physik and Mathematik hat, Oberlehrer Dr. 
W. Lorey in der am 13. Dezember 1906 abgehaltenen ge- 
meinsamen Sitzung der mathematisch-astronomischen und 
chemisch-pbysikalischen Sektion der Naturforschenden Gesell- 
schaft in Görlitz, zu dem auch unser Lausitzer Bezirksverein 
eingeladen war, einen Vortrag gehalten, dem wir die folgen- 


den Angaben entnehmen. 

»Die Universität Göttingen besitzt seit den Tagen von 
Gauß einen Weltruf als mathematische Universität. „Neben 
der Pflege der reinen Mathematik war es von jeher Göttinger 
Tradition, die angewandte Mathematik zu pflegen. In Berlin 
hatte Crelle einst das Journal für reine und angewandte 
Mathematik gegründet; aber die glänzende Entwicklung der 
Mathematik in Berlin nach der abstrakten Seite hin hatte 
eine bedenkliche Geringschätzung der Anwendung zur Folge. 
Die technischen Wissenschaften lieferten eine Menge Fragen, 
auf die der Mathematiker hätte Antwort geben müssen, auf 
die er aber keine Antwort gab. Die große Gefahr, die in 
dieser Entfremdung lag, hatte schon Anfang der 70er Jahre 
ein junger Mathematiker erkannt, der damals im Alter von 
23 Jahren von Göttingen als ordentlicher Professor nach Er- 
langen berufen wurde. In seinem berühmt gewordenen Erlan- 
ger Programm spricht Felix Klein Gedanken aus, deren 
Erfüllung er jetzt in Göttingen erleben konnte. Wenn ich 
heute von Göttingen erzählen soll, so muß ich Felix Klein 
an erster Stelle nennen; denn er ist es vor allen, der durch 
seine Organisationskraft das erreicht hat, was wir jetzt be- 
wundern können; er hat nicht geruht, er hat die Widerstände 
überwunden, die Mißverständnis und Mißgunst ihm entgegen- 
sctzten, und er hat es verstanden, jederzeit den richtigen 
Mann auf den richtigen Platz zu stellen. 

Als Felix Klein 1885 nach Göttingen zurückkehrte, ging 
er zunächst daran, für sein Sonderfach, die Mathematik, Ein- 
richtungen zu treffen, wie er sie schon vorher in 5jähriger 
Tätigkeit in Leipzig getroffen hatte. Da wurde das mathe- 
matische Seminar zu einem mathematischen Lesezimmer er- 
weitert, das für alle Studierenden der Mathematik täglich von 
früh bis abends geöffnet war, wo sie die Literatur ihres 
Faches in großer Vollständigkeit vorfanden; nicht allein die 
deutsche und rein mathematische, nein gerade auch die An- 
wendungen wurden besonders berücksichtigt, insbesondere 
die engliche Literatur über Mechanik. Dort wurden aber 
auch die Ausarbeitungen über die Vorlesungen ausgelegt, 
die von einzelnen Studierenden besorgt wurden, dort fan- 
den sich ferner die Protokolle über die Seminarsitzungen 
seit 1885. Ich möchte besonders betonen, daß gerade der 
in Göttingen geübte Zwang, nicht allein im Seminar vor- 
zutragen, sondern auch über den Inhalt des Vortrages im 
Protokollbuch einen Bericht niederzuschreiben, für den Stu- 
dierenden eine ausgezeichnete Uebung ist. In dem ersten 
Jabrzehnt wurden im Kleinschen Seminar rein mathematische 
Dinpe behandelt, zumeist aus der Funktionentheorie. In den 
letzten Jahren wandte er sich aber ganz wesentlich techni- 
Kal Fragen zu, während die reine Mathematik von seinen 

oll gen übernommen wurde. Göitingen hat jetzt vier Ordi- 
on der Mathematik. So wurden im Winter 1899 auf 1900 
Nm die Theorie des Schiffes, dann später technische 
Mean i der Elastizitätstheorie, Geodäsie, technische 
erte he apostati; Hydrodynamik, Elektrotechnik. Seinen 
d en Neigungen entsprechend hat Klein wiederholt in 
Wee Jahren einen Assistenten von der technischen 
ich: GN de habt Diesem Assistenten liegt außer der Auf- 

; as Lesezimmer auch die Aufsicht über die aus- 
de Modellsammlung ob, die zum großen Teil in 
und e ee a Ber NEE 1i 
Gipsmodelle der Flächen zwei dé EN WE e 
ihren geodätischen T. en zweiter Ordnung, die Flächen mit 
er CHE Inien, mit den Krümmungslinien, Modelle 

Fam n, aufeinander abwickelbare Hyperboloide, 


er Anschauung legt Klein N f ; 
sej 5 großes Gewicht, was wieder mit 
wiederkon »gogischen Bestrebungen zusammenhängt. Er hat 
Pezialisten po &esprochen, daß der Professor nicht allein 
berirhita der den hat, sondern vor allem die künftigen 

Mathematik i es nematik. Daher wird den Studenten der 
her finden de Öttingen ein Studienplan geliefert, und da- 
Mer. Hierher auch die pädagogische Literatur im Lesezim- 
mmer 1594 ‚gehören auch Vorlesungen wie die vom 

uber ausgewählte Fragen der Elementargco- 


metrie. Klein hat, wie bekannt, großen Einfluß in der Schu: 
reformbewegung gewonnen; er war Mitglied der Pfingst 
ferenz des Jahres 1900, und ganz wesentlich seinem Einflu 
ist wohl auch die Einführung der neuen Lehrbefähigung für 
angewandte Mathematik zu verdanken. 

In dieser wird verlangt: Kenntnis der darstellenden Gen: ` 
metrie bis zur Lehre von der Zentralprojektion, entsprechende 
Fertigkeit im Zeichnen, Bekanntschaft mit Methoden der 
technischen Mechanik, insbesondere der graphischen Statik, 
mit der niederen Geodäsie und den Elementen der höheren 
Geodäsie nebst Theorio der Ausgleichung von Beobachtungs- 


fehlern. 

Schwierigkeiten ergaben sich nun in der Besorgung der 
nötigen Mittel. Am wenigsten erfordert noch die darstellende 
Geometrie. Es wurden große Zeichensäle eingerichtet; übri- 
gens ist auch vor Klein in Göttingen gezeichnet worden. 
Bedeutendere Mittel jedoch bedingt die technische Mechanik. 
Aber hier setzten gerade Kleins weit schauende Ideen ein. 
Gewiß, nach der neuen Prüfordnung können die Studie- 
renden auch auf der technischen Hochschule hören, aber 
dort sind die Vorlesungen für Techniker zugeschnitten. Die 
Professoren der technischen Hochschulen sind im allgemeinen 
so überlastet, daß sie für orientierende Vorlesungen, wie sie 
bier nötig sind, keine Zeit haben. Außerdem kam es Klein 
auf die Befruchtung der ma'hematisch-physikalischen Wissen- 
schaften durch die Technik an. Im Sommer 1893 be- 
suchte er im Auftrag der Regierung die Weltausstellung in 
Chicago und lernte dort kennen, wie die industriellen 
Kreise die Wissenschaft unterstützen. Diesen Gedanken 
hat er mit Erfolg auch nach Deutschland verpflanzt. 
Weihnachten 1596 überreichten ihm Professor Linde in Mün. 
chen, der Landtarsabgeordnete Dr. Böttinger in Elberfeld 
und Kommerzienrat Krauß in München 20000 M als An- 
zahlung zur Einrichtung eines Maschinenhauses im phy- 
sikalischen Institut. Damit wurden ein 15pferdiger Gasmotor 
und eine l5pferdige Dampfmaschine angeschafft. Durch die 
Regierung wurde Prof. Mollier berufen, mit dem Lehrauf- 
trag, den Studierenden der Mathematik und Landwirtschaft 
über Maschinenwesen zu lesen. Im folgte bald Eugen Meyer. 
Im Dezember 1897 wurden die ersten Indikatordiagramme 
aufgenommen. Es war ein großer Augenblick, wie Felix Klein 
sagt. Am 26. Februar 1595 wurde die Göttinger Vereinigung 
zur Förderung der angewandten Physik und Mathematik be- 
gründet; der Zusatz Mathematik wurde freilich erst spä- 
ter zugefügt. Unter ihren Mitgliedern finden wir als Ver. 
treter der Universität Göttingen sämtliche Professoren der 
mathematischen Wissenschaften. Aus den Kreisen der In- 
dustrie finden wir den Norddeutschen Lloyd, die chemische 
Fabrik Griesheim, Siemens & Halske, die Allgemeine Elek- 
tricitäts-Gesellschaft, Fried. Krupp und andre, die alle durch 
bekannte Ingenieure vertreten sind. Von besonderer Wichtige- 
keit ist es, daß seit 1905 auch der Verein deutscher Ingenieure 
durch seinen Direktor Geh. Baurat Peters vertreten, Mitglied 
der Vereinigung ist. Auch Generaldirektor v. Oechel- 
haeuser ist Mitglied und hat in seinem Vortrage »Tech- 
nische Arbeit einst und jetzt«') mit großer Anerkennung von 
der Tätigkeit der Vereinigung gesprochen. Die finanzielle 
Gesamtleistung der Vereinigung bis zum Jahr 1906 beträgt 
220 900 M und verteilt sich auf das Institut für angewandte 
Mechanik, für angewandte Elektrizität, für angewandte Mathe- 
matik, auf das färbtechnische Laboratorium. auf die Errichtung 
eines Praktikums der Radioaktivität und Elektrotechnik, aut 
Beschaffung von Hülfsmitteln für Spektroskopie, auf die Biblio- 
thek zur Vervollständirung der Literatur und auf Verwaltunes- 
ausgaben. Die Staatsregierung hat, was besonders hervor- 
gehoben werden muß, abgesehen von persönlichen und in- 
direkten sachlichen Zuschüssen, 185000 M geleistet. Zu den 
indirekten sachlichen Zuschüssen gehören wohl die Ausgaben 
vor allen Dingen für den Neubau des Physikalischen Instituts 
Das alte Institut, in dem Wilhelm Weber gearbeitet hat, 
ist jetzt dem Institut für angewandte Mathematik und Mechanik 
überwiesen. Dieses Institut untersteht den Professoren Runge 
und Prandtl, die beide aus Hannover nach Göttingen be- 
rufen sind. In dem Institut ist die geodätische Sammlunge 
untergebracht. Es sind dort ausgezeichnete Zeichensäle, und 
dort hält auch Prof. Runge seine mathematischen Vorlesungen 
ab, in denen er nach Möglichkeit die Techuik berücksichtigt 
In diesem Institut werden die Studenten mit Rechenmaschinen 
und Rechenschiebern bekannt gemacht. In dem Institut für 
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angewandte Mechanik finden wir vor allen Dingen einen 
Wärmekraftmaschinensaal mit einer 10pferdigen Gasınaschine 
aus Deutz und einem 20pferdigen Dieselmotor. An allen 
Maschinen befinden sich Bremsen und Indiziervorrichtun- 
gen, ferner vollständige Einrichtungen zur Aufstellung der 
Wärmebilanz. Ein andrer großer Saal dient der Festirrkeits- 
lehre und Hydraulik. Für die Einzelheiten verweise ich auf 
die präghtige Festschrift, die die Vereinigung im Anschluß 
an die Einweihung der Neubauten der physikalischen Institute 
herausgegeben bai, Ich nenne nur einige Arbeiten aus 
dem Institut, die zum Teil in der Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure veröffentlicht sind, wie Meyers Unter- 
suchungen am Gasmotor?), Prandtls Beiträge zur Theorie der 
Dampfströmung®). Auch acht Dissertationen sind aus dem 
Institut schon hervorgegangen. 

Das Institut für angewandte Elektrizität untersteht Prof. 
Th. Simon und hat die Aufgabe, die Studierenden zur 
Kenntnis und zum Verständnis der Entdeckungen und Ge- 
setze der sogenannten Actherphvsik zu erziehen. Wir finden 
in dem Institut zunächst eine Maschinenhalle mit den verschie- 
densten Schalttafeln, einen besondern Praktikımraum, einen 
Hörsaal mit einer eingenarticen Anordnung der Projektions- 
lampe, ein Photographierzimmer usw. Von besonderın Inter- 
esse ist die elektrische Anlage mit ihren verschiedenen Schalt- 
tafeln. Auch hier muß ich auf die Festschrift verweisen. 
Ich erwähne noch ein für mannicfache Versuche bestimmtes 
500 m langes Telephonkabel, ein Geschenk der Firma Felten 
& Guilleaume. Aus den Vorlesungen erwähne ich die jeden 
Winter gelesene Einführung in die Elektrotechnik für Juristen. 
An dem Praktikum des Instituts nehmen die Praktikanten 
des physikalischen Instituts ein halbes Semester lang wöchent- 
lich einen Nachmittag teil, was für die künftigen Verwalter 
der physikalischen Kabinette an den höheren Schulen, die 
jetzt bald überall an die städtischen Elektrizitätswerke ane: 
schlossen sein werden, von großer Bedeutung ist. Auch aus 
diesem Institute sind eine ganze Reihe wissenschaftlicher Ar- 
beiten hervorgegangen. Eine Besonderheit des Instituts sind 
schließlicb die Ausflüge, von denen z. B. einer mit 5o Teil- 
nehmern nach Bremen gegangen ist. Auch die ühriren 
physikalischen Iustitute der Universität Göttingen, wie das 
Institut für physikalische Chemie, das Institut für Geophysik, 
haben «durch die Vereinigung reichliche Förderung erfahren. 
Doch führt es zu weit, auf diese Institute hier einzugehen, 
ich muß auch hier auf die Festschrift verweisen. Wir können 
nur wünschen. daß der Gedanke, Wissenschaft und Industrie 
zu vereinen, der in Göttingen so großartige Früchte schon ge- 
tragen hat, auch anderwärts Anklang finde.« 


Vom 3. bis 6. Juni d J. fand in Wien die VI. Versamm- 
lung von Heizungs- und Lüftungsfachmännern statt, die nach 
jeder Hinsicht als äußerst gelungen bezeichnet werden darf. 
Fast 700 Teilnehmer, darunter eine große Anzahl Reichsdeut- 
scher, waren erschienen, und das schöne und gastfreie W ien 
hatte alles aufgeboten, um die Kongreßtage für alle Teilneh- 
mer unvergeßlich zu machen. Der Minister des inneren Dr. 
Freiherr von Bienerth und der Statthalter von Niederöster- 
reich Graf Kielmannsegg hatten das Protektorat des Kongresses 
übernommen, der Baudirektor der Stadt Wien Dr. techn. Ber- 
ger war an die Spitze der vereinigten Ausschüsse getreten, 
und eine große Zahl staatlicher und städtischer Behörden 
hatte Vertreter zu dem Kongreß entsendet, woraus geschlossen 
werden darf, daß die Fortschritte auf den) Gebiet der Heizungs- 
und Lüftungstechnik von den öffentlichen \ erwaltungen mit 
Interesse verfolgt und entsprechend gewürdigt werden. 

Von großer Wichtigkeit waren die wissenschaftlichen Ar- 
beiten des Kongresses, die durch einen Vortrag des nn Be 
Rates Professors Dr. dng Rietschel (Berlin) an io Lüt- 
tung und Heizung in Krankenhäusern eingeleitet a 
den. Der Redner behandelte zunächst die zurzeit für die e- 
heizung großer Krankenhausanlazen üblichen ee 
und stellte als erstrebenswertes Ziel die ae er 
Räume mittels örtlich aufgestellter Warmwasser- eiz ns 
hin. Zur Frage der Lüftung übergehend, ` ne SC ie 
Vorzüge der künstlichen Lüftung ne ee? Ge 
jüftung und gelangte zu dem Schluß, daß eine un 2. 

‘chen Antrieb in ihrer Wirkung völlig gesicherte, richtig 
piscas dnete und sachremäß betriebene Lüftanlage mit zen- 
ee E der Zuluft den weitestgehenden hygieni- 
CR e Anforderungen zu entsprechen vermag. i Der 1 ortrag 
a dadurch besondere Bedeutung, daß Prof. Rietschel 
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die Frage der zurzeit in den Vordergrund tretenden Fern- 
Warmwasserheizunren behandelte, wobei er deren Bedeutung 
eingehend würdigte, aber gleichzeitig im Interesse einer gc- 
sunden Entwicklung dieser Fernheizwerke vor zu rascher 
Nachahmung ähnlicher, auswärtiger Anlagen warnte, die viel- 
leicht unter wesentlich andern Verhältnissen und Vorbedin- 
gungen entstanden sind. Schließlich regte der Vortragende 
die Ausnutzung derjenigen Wärmemengen an, die heute in 
den Kondensationsanlagen der Dampfzentralen verloren ge- 
hen, wobei die hiermit verbundene Arbeitsverschwendung in 
keiner Weise richtig gewürdigt wird. 

Den zweiten Vortrag hielt Dipl.-Ing. Recknagel(München‘ 
über Fernmeß-und FernstellvorrichtungenimDienste 
der Heiz- und Lüftanlagen. Jeder Ingenieur, der mit sol- 
chen Anlagen zu arbeiten hat, weiß aus eigener Erfahrung, 
wie außerordentlich wichtig derartige Einrichtungen sind, die 
eigentlich erst einen richtigen und wirtschaftlichen Betrieb 
der ganzen Anlage ermöglichen. Gerade in letzter Zeit sind 
anf diesem Gebiete sehr wertvolle und sinnreiche Erfindungen 
gemacht worden, zu denen auch die zahlreichen Neukonstruk- 
tionen selbsträtiger Wärmeregler zählen Der Vortrag war 
mit einer sehr lehrreichen Ausstellung betriebsfähiger Ein- 
richtungen verbunden. 


Einen weiteren Bericht erstattete Landesingenieur Su- 
wald (Brünn) über die gesundheitliche und wirtschaft- 
liche Bedeutung der Heiz- und Lüfttechnik, wobei er 
besonders die in Oesterreich herrschenden Verhältnisse cin- 
gehend beleuchtete. Er besprach das Zurückbleiben dieses 
Spezialfaches in Oesterreich und stellte die Errichtung ordent- 
licher Lehrstühle für Heizung und Lüftung an mehreren tech- 
nischen Hochschulen Oesterreichs sowie die Schaffung einer 
entsprechend eingerichteten Versuchsanstalt als dringendes 
Friordernis hin. 

Von Interesse war auch der nächste Vortrag des Direktors 
O Krell sen. (Nürnberg) über den Bau und Betrieb der 
Heiz- und L.üfteinrichtungen des neuen Theaters in 
Nürnberg. Bereits auf der V. Versammlung von Heizungs- 
und Lüftungesfachmiunern im Jahre 1905 in Hamburg hatte 
die Frage der Lüftung von Theatern auf der Tagesordnung 
gestanden, und die damalige Erörterung hatte ganz außer- 
ordentlich widerstreitende Meinungen ans Tageslicht gebracht, 
obgleich die wissenschaftlichen Grundlagen für die Ausfüh- 
rung derartiger Anlagen längst gegeben und bekannt waren. 
Mit umso größerer Aufmerksamkeit wurden daher die Mittei- 
lungen des Vortragenden aufgenommen, dem es dank seiner 
Energie und dem weitgchenden Entgegenkommen der Stadt- 
verwaltung geglückt war, bei diesem Theaterbau den theore- 
tischen Anforderungen in wohldurchdachter Form zu genügen, 
Die wichtigsten Schlußfolrerungen des Vortrages können da- 
hin zusammengefaßt werden, daß zur Schaffung einer richtig 
arbeitenden und zugfrei wirkenden Anlage im Theater in 
Nürnberg die Herstellung von Ueberdruck im Inneren des 
Theaters, die Verlegung der neutralen Zone in die Höhe der 
Theatereinginge, die gleichmäßige Erwärmung aller dem 
Publikum und dem Personal zugänglichen Räume, sowie die 
vollständige Zentralisierung des Betriebes durch reichliche 
Anwendung von Fernmeß- und Ferustellvorrichtungen ange- 
strebt und auch tatsächlich erreicht worden ist. 

In der Erörterung fanden die theoretischen Grundlagen 
des Berichtes allseitire Anerkennung, wenn auch mehrere 
Redner darauf hinwiesen, daß die Anordnungen im Nürnber- 
ger Theater lediglich auf dieses zu beziehen sein und andre 
Verhältnisse eben auch andre Ausführungsformen bedingen 
können. 


Einen weiteren Vortrag hielt Professor Meter (Wien) 
über moderne Schnellstromheizungen. Auch auf diesem 
Gebiet sind in neuerer Zeit wichtire und einschneidende Er- 
findungen gemacht worden, die der Vortragende in übersicht- 
licher und belehrender Weise besprach. Prof. Meter hat sich 
insbesondere dadurch ein Verdienst erworben, daß er diesen 
neuen Heizsystemen den ihnen gebührenden Platz anwies, 10- 
dem er sie mit Recht nur dort zur Anwendung empfabl, wo 
normale Ausführungen infolge verschiedener, meist örtlicher 
Verhältnisse nicht durchführbar erscheinen. Eingehend wurde 
weiter die Anwendung mechanisch betriebener Pumpen be- 
leuchtet, die sich in der modernen Heiztechnik zur Herbeifüh- 
rung eines schnelleren Umlaufes bei Warmwasserheizungen 
von großem Vorteil erwiesen haben und deren weitere An- 
wendung im Dienste von Warmwasser-Fernheizwerken von 
einschneidender Bedeutung sein wird. 


Schließlich leitete Prof. Rietschel Mitteilungen über 
die neu errichtete Prüfanstalt für Heiz- und Lüft- 
einrichtungen an der Technischen Hochschule zu 
Berlin ein, während der unterzeichnete erste Assistent an 
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Anstalt den eigentlichen Bericht erstattete. Die 
Präfanstalt wird zunächst wissenschaftlichen Forschungsarbei- 
ten dienen, die für die Förderung der Heiz- und Lüfttechnik 
von besonderer Wichtigkeit sind; sie wird ferner den Studie- 
renden neben ihrer theoretischen Ausbildung auch in diesem 
Spezialfach praktische Betätigung ermöglichen, und schließ- 
lich soll, die noch ausstehende Genehmigung des vorgesetzten 
Ministeriums vorausgesetzt, das neue Institut der Industrie in 
möglichst weitem Maße zugänglich gemacht werden. Zu letzte- 
rem Zweck soll die Anstalt die Prüfung von Konstruktionen 
aus dem Gebiet der Heiz- und Lüfttechnik, und zwar sowohl 
im Zustand der Entwicklung der Apparate, als auch nach 
deren Einführung in die Praxis, übernehmen, so daß das neue 
Institut als Bindeglied zwischen Theorie und Praxis die wei- 
tere Entwicklung des Faches mit allen Kräften anstrebt. 

An die vielen Vorträge und Sitzungen und an eine große 
Reihe anstrengender Besichtigungen besonders wichtiger und 
interessanter Heiz- und Lüftanlagen schloß sich ein feierlicher 
und glänzender Empfang der Kongreßteilnehmer in dem herr- 
lichen Rathaus an, wo die Gastfreundschaft und Fröhlichkeit 
der Wiener so recht hervortreten konnte. Dienstag den 6. Juni 
fand ein Ausflug auf den Semmering statt, nach welchem viele 
der Kongreßteilnehmer noch einer Einladung der ungarischen 
Zentralheizungsindustriellen nach Budapest folgten, wo eine 
größere Anzahl hervorragender Gebäude besichtigt wurde 
und der Kongreß in harmonischer Weise seinen Abschluß fand. 

Privatdozent Dr. techn. Karl Brabbe&e. 


Bei den Kniehebelantrieben für Druckluft- oder Druck- 
wasser-Nietmaschinen erhält man bekanntlich!) die größte 
Kraftübersetzung nur auf dem letzten, außerordentlich kurzen 
Hubstück des beweglichen Nietstempels; es ist daher erforder- 
lich, die Entfernung zwischen dem festen und dem beweg- 
lichen Nietstempel jedesmal der Dicke der zu verbindenden 
Blechgruppe anzupassen, weil andernfalls entweder — bei 
größerer Länge des Nietbolzens — nicht der volle Nietdruck 
zur Wirkung käme, oder — bei geringerer Länge — die 


Fig. 1. Kniebebel-Nietpresse der Hanna Engineering Works. 


Nietung nicht vollständig geschlossen würde. Diese Eigen- 
schaft macht Nietpressen mit gewöhnlichem Kniehebelantrieb 
bei der Herstellung von Eisenkonstruktionen, wo die Zahl der 
zu verbindenden Bleche fortwährend wechselt, schwer ver- 
wendbar, weil es sehr zeitraubend ist, die Entfernung der 
Nietstempel gece zu verändern. Die Hanna Engineer- 
ing Works in Chicago führen daher eine abgeänderte 
Konstruktion des Kniehebelantriebes aus, Fig. 1 und 2?), bei 
der wenn auch nicht die volle Kraftübertragung des Knie- 
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hebelpaares, so doch wenigstens eine beträchtliche Kraft- 
ikerragung auf einem Core Hubstück des ee ës 
erhalten wird, derart, daß es möglich sein soll, zwei und dre 
halbzöllige Bleche hintereinander zusammen zu nieten, me 
die Stempel zu verstellen. Zwischen die Schubstange « G 
Druckzylinders und das Kniehebelpaar /,r, dessen einer Hebe 
fest gelagert, während der andre mit dem Nietstempel ver- 


bunden ist, bat man hier einen Winkelbebel d eingeschaltet, 
der von einer Schwinge e geführt wird. Die Kniehebel be 
greifen dabei nicht an einem gemeinsamen, sondern an zwei 
etwas gegeneinander versetzten Zapfen des Winkelhebels d 
an, s. Fig. 3. Die Anordnung hat die Wirkung, daß zunächst 
bis etwa zur Mitte des Druckkolbenhubes, s. Fig. 4, das Knie- 
hebelpaar gestreckt wird, während von bier bis zum Ende 


Fig. 3. 


‚ die auf diesem We n 
ge ausgeüb 
kann, hängt von dem Hebelverhältnis 15 :12 ab, a 
Si 3 
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kaum denjenigen Wert erreichen, der der Strecklage des | da die Kühlwasserverhältnisse durchaus nicht außergewöhn- 
Kniehebelpaares entspricht. Demgemäß müßte der Nietdruck, lich waren und die Kondensatoren keine übertriebenen Kühl- 
nachdem er bis zu einem Höchstwert angewachsen ist, auf flächengrößen aufweisen, einen schönen Erfolg der Konden- 
dem letzten, nur für die kürzeren Niete in Frage kommenden sationstechnik darstellen. Diese Vakuen, mit denen man bei 


Teil des Stempelhubes wieder abnehmen. der 2 Jahre zurückliegenden Wuerschnittbestimmung der 


— Turbine bei 5000 KW offenbar nicht gerechnet hat, bedingen, 
Vor einigen Monaten wurden im Carville-Kraftwerk in — da das spezifische Volumen abzüglich der Dampffeuchtigkeit 
Wallsend bei Newcastle') an einer dort aufgestellten neuen bis auf 49 cbm steigt, ganz außerordentliche Auslaßverluste, 
großen Parsons-Turbine ausfübrliche Versuche zur Bestim- die das Bild der Wirkungsgrade EE verzerren. Da- 
mung des Dampfverbrauches angestellt, und zwar vom be- : her sind in der letzten Spalte der Zahlentafel zu den ausge- 
ratenden Ingenieur der Newcastle Electric Supply Co., der die nutzten Wärmemengen pro kg Dampf die Auslaßverluste zu- 


Turbinen gehören. Die Maschinen sind für 3500 KW normal geschlagen und der Wirkungsgrad nunmehr zuzüglich Aus- 
bestimmt, wären aber wegen ihrer außerordentlich großen laßverluste ausgerechnet: seine Werte verlaufen sehr regel- 
Ueberlastbarkeit (vergl. den 3stündigen Versuch mit über mäßig und geben eine Kontrolle für die Zuverlässigkeit der 
5000 KW und den '/;stündigen mit 7000 KW), die durch ver- Messungen. Zum Vergleich mit andern Maschinen braucht 
schiedene Verhältnisse bedingt ist, deutschen Verhältnissen man nur die normalen Auslaßverluste, die auch bei Vakuen 
gegenüber richtiger etwa als 4500 KW-Turbinen zu bezeichnen. von 94 bis 95 vH selten über 4 vH steigen, abzuziehen, womit 
ı| 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | n (mi a) 


thermodynamischer 
Dauer SE ere Wirkungsgrad 
des e, ` vg g Sg Vakuum ze se WE, E 
Nr. | Ver. | Belastung Uml./min | Barom. 760 A | tür zuzüglich 
suches überdruck | temperatur Se für 1 KW-st | gemessen ! Austritts- 
während des; SINE AR 1 KW-st | umgerech- |. verlust 
| Fang | net auf 300° Hy e 
st KW ! C mm Hg | v v. 
1 1'/2 [leer unerregt 12,64 237,8 1200 733,4 831,3 1662,6 — — — — 
2 | 1!/⁄2 |leer erregt 14,81 234,0 1200 35,3 1179,2 2358,4 > En = d 
3 |1 2192,87 14,22 255,6 1200 787,5 14422 14422 6,576 6,03 72,0 73,8 
4 NP 4045,14 18,97 257,2 1200 738,3 38039 25359 6,269 ' 5,80 68,6 75,8 
5 (ia | 5901,0 13,75 ! 261,8 1200 785,3 53989 35992 6,099 5,68 67,3 78,8 
6 t'a | 6921,8 13,92 ' 263,0 1200 730,6 21467 42934 6,208 5,80 66,5 78,9 
(NI 5164,07 14,08 | 264,7 1200 737,6 308386 30386 5,981, 5,54 68,9 78,2 
8 | 3 5059,38 13,65 247,7 1200 741,5 92212 30737 6,0735 ' 55l 67,4 79,03 
man auf rd. 75 vH kommt, eine SC E Ke ie? > 
gun fangstemperatur noch um 1 bis 2 vH erhöhen würde. Auc 
ky — nn er Es. anler diesen Gesichtspunkten erscheinen die Ergebnisse außer- 
RR | JERLER ordentlich bemerkenswert. 
E re 
e T et Unter 1411 Lokomotiven, peie mle deter tat bis sum 
A EUU TTUT A = 31. März 1908 kürzlich für die Freußisch-hessischen 
N a SEET Staatsbahnen in Bestellung gegeben worden sind, befinden 
AHHH Ha Ba EESEBZEE E sich 467 (33 vH) Hoifsdam Mlokomoliven in die zo den 
sl Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzer erhalten. er Bau 
-H ; HHH Ha HEHE dieser Lokomotiven nach handelt es sich um 63 Stück ?«-ge- 
N zæ y ERR RTE EE eege kuppelte Schnellzuglokomotiven mit Treibrädern von 2100 mm 
S ERITREA KEE A Dmr. und Tendern von 21,5 cbm Wasserinhalt, 20 Stück Juge: 
À EA e PTT TAT oS kuppelte Schnellzuglokomotiven mit Treibrädern von 1980 mm 
"TTT hu EE EEN Dmr. und Tendern von 16 cbm Wasserinhalt, 70 Stück "ge 
Te lt ERNER. kuppelte Schnellzuglokomotiven en von den con 
aa i stück 34- e Personenzuglo 
EE EE Se déi Wasserinhalt, 61 Stück "e gekuppe 
$ le R schem Drehgestell und Tendern von 16 cbm 
SEET Z tiven mit Krau , e 
et ee d Wasserinhalt, 79 Stück ?/-gekuppelte Personenzug-Ten er- 
SÉIER EBENE EE SC N er BEN lokomotiven mit Kraußschem Drehgestell, 112 lee i EE 
pelte Güterzuglokomotiven mit Tendern von 12 cbm Vvasser- 
; inhalt, 32 Stück ?/+-gekuppelte Tenderlokomotiven und 25 Stück 
i ind in der Zahlentafel und der Figur | d ` P l 
een deren Erläuterung folgendes dienen »s-gekuppelte Güterzug-Tenderlokomotiven 
möge: i Firma Siemens & Halske A.-G., die in dieser An- 
lt eht zunächst hervor, daß die Von der Firma Sieme G., 

a y ee e dehen Begrifön sehr niedrig ist, aus gelegenheit auch bereits mit der preußischen Dr 
ee Grunde die Dampfverbrauchzahlen auf die heute waltung verhandelt hat, ist der Plan einer elektrisch zu d 
WEN E normal angesehene Dampftemperatur von 300°C treibenden Verbindangsbahn zwischen Wannseebahnhof 2 
AHY rringerung auf je 5,7 °C umgerechnet worden sind. Stettiner Bahnhof in Berlin ausgearbeitet und der Moie 8- 
a SE sich bei den Versuchen 7 und 8 bei rd. deputation der Stadt Berlin vorgelegt worden. Die Verbin ung 
RW (wobei noch kein Umlaufventil gebraucht wurde) soll als zweigleisige Unterpflaster-Vollbahn, deren Bnp ar 
Se prauchzahlen von 5,54 und 5,sı kg für 1 KW-st, der Potsdamer Bahn am Landwehrkanal beginnt, duro Fe 
Damptver raile bisher bekannt gewordene Ergebnisse — wenn Königgrätzer Straße, am Reichstag-Ufer entlang, Ce Be 
ee ichi Weise auf 300°C umgerechnet werden — weit Spree, durch die Artillerie- und die Borsigstraße ge nn 
sie in gleicher 00 KW ist als sehr den, worauf sie sich auf dem Vorplatz des Stettiner Bahnho 

N ‘ch lassen. Auch der Wert bei 22 j ) 2 i Der 
hinter sich ez EEN gabelt und in zwei Rampen zur Höhe der erg ger Sr 
ünstig zu Dez Höhenunterschied zwischen dem tiefsten Punkt der 
i Mehr wissenschaftliches Interesse ee im S tunnel und dem Anschluß an die Wannseebahn be- 
ü die thermodynamischen Wirkungsgrade m Spree B nel der 
brauchzahlen dürften AT Wirkun ad für Turbine, trägı 17,66 m. Die größten Steigungen sollen wie be 
chnet mit 93 vH gesamtem Best erliner Hoch- und Untergrundbahn 1:30 betragen. Die 
(bere W. bei andrer Belastung Ber gr 
und Erreger bei 4000 KW, bel i 4250 m lang, wovon 3350 m im Tunnel 
Generator s ührt sind, beanspruchen Strecke ist insgesamt m lang, 
entsprechend), die In Spalio 12 ner jse Unregelmäßigkeit liegen. Sie soll hauptsächlich dem Stadt- und durchgehenden 
bei deren Betrachtung E die sehr hohen Vorortverkehr dienen. Daneben sollen aber auch von den 
klärung braucht man nur N ö - der Stettiner Babn Schnell- 
auffällt. Zur Er e h die, nebenbei bemerkt Endbahnhöfen der Wannsee- und der Stet o? 
Vakuen der Spalte 7 zu betrao We i ' züge abgelassen werden. Dem Plan gebührt im allgemeine 


— m e- 


g ! uneingeschränkte Zustimmung. Wenn man sich aber die jetzt 
h s. Z. 1904 S. 1669. | 
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Rundschau. 


nd 51. Nr. 28. 
ger? Juli 1907. 


en vier Gleisen der Stadtbahn vorliegenden Verkehrs- 
tnisse vor Augen hält, so ist nicht anzunehmen, daß auf 
der geplanten Nord-Südverbindung zwei Gleise auch nur an- 
nähernd für die Ansprüche des immer stärker anwachsenden 


Verkehrs in Berlin ausreichen werden. 


auf d 
verhäl 


Gelegentlich der Jahressitzung der Incorporated Municipal 
Electrical Association in Sheffield sind bei Verhandlungen 
über gesetzmäßige Abschreibungen auch Schätzungen für 
die Lebensdauer der Maschinen, Geräte, Leitungen und 
sonstigen Bestandteile an Elektrizitätswerken aufgestellt 
worden, die bei einigen Gegenständen erheblich voneinander 
abweichen. Auch in Deutschland geht man bei Entwürfen, 
Voranschlägen und Jahresabschlüssen in dieser Hinsicht auf 
recht verschiedenen Wegen, weshalb eine Zusammenstellung 
der von verschiedenen Stellen angewandten Lebensdauer- 
sohätzungen für viele Ingenieure wichtig ist. In der nach- 
folgenden Zahlentafel sind die Schätzungen von zwei eng- 
lischen Fachmännern und zwei englischen Behörden und von 
zwei deutschen Stellen aus der Fachliteratur zusammenge- 


stellt. 


BD“ 
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Lebensdauer F S S 3 f F E 
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Leitungen 25 15 . 12 12 25 10 
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bis 10 | 


i De Firma Ad. Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis ist 
SE au einer Drahtseilbahn übertragen worden, die den 
We ehr zwischen der chilenischen Provinz Llanquihue und 
ei argentinischen Provinz Rio Negro über die Gebirgskette 
er Anden hinweg vermitteln soll. 

a Weg von Chacabuco in Argentinien nach Puerto 
ae CH lafenstadt von Chile am Stillen Ozean, wird ab- 
ee e wi mit dem Dampfer und mit der Eisenbahn zurück- 
d = ce alt Ausnahme der Ueberschreitung der Anden; hierzu 
We n Ochsen benutzt, ein Transportmittel, das recht kost- 
Drahee m zeitraubend ist und das nunmehr durch eine 
RE Gë ersetzt werden soll. Es mag hier daran er- 
Zeit Va nn daß Ad. Bleichert & Co. erst vor nicht langer 
werd = an die argentinische Staatsbahn anschließende 
Fe aan nach den ebenfalls in den argentinischen Anden 

Bio" Pulungos-Minen 1) vollendet haben. 

Gebirgsformanı einer Eisenbahn war mit Rücksicht auf die 
nicht ser 2 vollständig ausgeschlossen, wenn man sich 
auf 10 km iesen wollte, einen Tunnel herzustellen, der aber 
wie die Dp wech mindestens soviel Millionen gekostet hätte 
nicht in gu ahtseilbahn Hunderttausende. Die letztere wird 
dern in FA an gerader Linie über das Gebirge gehen, son- 
der die Nick auf dem Höhenpunkt eine Kurve haben, in 
gebracht ist nnanlage für den Antrieb der Zugseile unter- 
~ _ ~ ie von der Bahn zu befördernden Güter sind 


—_ 


N r , T 
) s. Z. 1906 S. 1769. 


hauptsächlich Wollballen, Häute, Felle, Holz und Stückgüter 
aller Art. 


Für die Aluminium-Industrie-A.-G. Neuhausen, die ein 
neues Werk, verbunden mit einer Wasserkraftanlage, in 
Chippis im Kanton Wallis errichtet, ist von der Firma Frot6, 
Westermann & Cie. in Zürich eine Eisenbeton-Bogenbrücke 
von 59 m Oeffnung über die Rhone erbaut worden, die als 
größte Eisenbahnbrücke dieser Bauart bemerkenswert ist. 
Die etwas schräg über die Rhone geführte Brücke paßt sich 
dem Landschaftsbilde sehr gut an. Sie besteht aus zwei einge- 
spannten elastischen Bogen von 4,8 m Mittenabstand, an denen 
die Querträger der Fahrbahn aufgehängt sind. Auf einer Seite 
der Brücke ist ein Fußgängersteg ausgekragt. Als Belastung 
ist ein Zug, bestehend aus einer zweiachsigen 30 t schweren 
Lokomotive mit 3,5 m Radstand und 30 t schweren Güter- 
wagen mit 4 m Radstand, angenommen. Die Fahrbahn, in die 
der Windverband verlegt ist, liegt 2 m über Hochwasserstand. 
Die Bogenträger haben bei 60,44 m Spannweite — auf die 
Mittellinie bezogen — und 9,15 m Pfeilhöhe im Scheitel 
2,6 X 1,2 qm Querschnitt an den Auflagern und 1,5 >< 0,8 qm 
im Scheitel. (Schweizerische Bauzeitung vom 22. Juni 1907) 


Als eines der bedeutendsten Wasserkraft-Elektrizitätswerke 
Westamerikas ist kürzlich das Kern-River-Kraftwerk 1 der 
Los Angeles Edison Electric Co. in Betrieb genommen worden. 
Das Werk liegt am Oberlauf des Kern-River im Südzipfel der 
Sierra Nevada. Das Oberwasser wird in einem Gerinne und 
in einer Druckrohrleitung dem Maschinenhause zugeführt, das 
vier Peltonräder von je 10750 PS Leistung bei 263 m Gefäll 
und 250 Uml./min enthält. Der erzeugte Drehstrom wird mit 
75000 V Spannung nach der rd. 190 km entfernten Stadt Los 
Angeles am Stillen Ozean übertragen. Für die Fernleitung 
sind Masten aus Eisenkonstraktion verwendet. 


Eine Abdampfturbinenanlage ist auf Schacht Alma der 
Zeche Vereinigte Rheinelbe und Alma im Anschluß an zwei 
ältere Zwillings-Fördermaschinen in Betrieb gesetzt worden, 
wo die Anlage einer Zentralkondensation nicht gelohnt hätte. 
Der neue Maschinensatz, bestehend aus einem Rateauschen 
Abdampfakkumulator, einer von Sautter, Harl& & Co. in Paris 
gebauten Rateauschen Niederdruck-Dampfturbine, gekoppelt 
mit einem Drehstromerzeuger der Bergmann-Elektrizitäts- 
werke, und einem Balckeschen Gegenstrom-Mischkondensätor, 
ist von Balcke & Co. in Bochum geliefert worden. Die Tur- 
bine leistet bei 1500 Uml./min und 1,1 bis 1,3 at abs. Eintritts- 
druck 600 PS, die mit ihr gekuppelte Dynamo bei 525 V und 
50 Per./sk 400 KW. Die Maschinenanlage versorgt eine Reihe 
von Nebenbetrieben, so die Tischlerei, Schlosserei, eine Auf- 
bereitung, ein paar Pumpen und die Beleuchtungsanlage der 
Grube. (Glückauf vom 22. Juni 1907) 


Die Germania-Werft in Kiel hat den Auftrag zum Bau 
zweier Unterseeboote für Oesterreich-Ungarn erhalten, die 
280 bis 300 t Wasserverdrängung haben sollen, also etwas 
größer als die für die deutsche Kriegsmarine gebauten Unter- 
seeboote sein werden. Zum Antrieb bei der Fahrt in aufge- 
tauchtem Zustande werden zwei von Gebr. Körting A.-G. ge- 
baute Petroleummotoren von je 300 PS dienen; hiermit soll 
eine Geschwindigkeit von etwa 12 bis 13 Knoten erreicht 
werden. (Schiffbau vom 26. Juni 1907) 


Auf Wunsch der Firma F. A. Herbertz, Köln, ergänzen 
wir die in Z. 1907 S. 275 E Mitteilung über die Müll- 
verbrennungsanlage der Stadt Brünn dahin, daß diese Anlage 
von der Firma Alfons Custodis als der Generalvertreterin 
der Firma F. A. Herbertz in Köln für Oesterreich 
nach dem System Herbertz ausgeführt worden ist. 


Berichtigung. 


Die Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. H. Breuer 
& Co. in Höchst a.M. teilt uns mit, daß die Anguben in Z. 1906 
S.1005 r. Sp. Anm. 1: »Die genannte Firma — Briegleb, Hansen & Co. — 
hat die alleinige Lizenz dieses Patentes — von Pelton — für Räder 
über 600 mm Dmr. in Deutschland und einigen andern europälschen 
Staaten« unrichtig ist, insofern sie selbst ebenfalls die Lizenz für Pelton- 


Räder jeder Größe besitzt, 
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KI. 5. Nr. 181848. Mehrteiliger Grubenstempel. 
Alexanderwerk A. von der Nahmer, A.-G. Rem- 
scheid, Remscheid. Der Unterteil des Grubenstempels 
"en besteht aus den den Stempeloberteil b umschließenden Tel- 
len a, die am unteren Ende schräg abgeschnitten sind und 
A | in einem Fuß f mit nach iunen geneigten Schrägtlächen e 
| ruhen. Bei wachsendem Gebirgsdruck werden die Teile a 
S in der Keilnut des Fußes f zusamınengeschoben und gegen 
SE den Oberteil 5 gepreßt, so daß dieser 
gegen Hineinrutschen in den Unterteil 
| gesichert ist. 


Kl. 7. Nr. 185086. Drahtzieh- 
maschine. Hugh L. Thompson, 
Waterburg (Conn., V. St. Al Der 
schwenkoare Ziehmatrizenträger a, der mittels einer 
Foder E, solange die Maschine stil] steht, in senkrech- 
ter Stellung gehalten wird, ist um eine Achse c dreh- 
bar, die in ihrer Verlängerung durch die Achse d 
der Trommel e geht, za der sie senkrecht steht. 
Durch den Zug des Drahtes f wird der Matrizen- 
träger in die wagerechte Lage niedergezogen und 
infolgedessen der Draht beim Anlassen der Trommel 
nicht sofort mit der vollen Ziehgeschwindigkeit durch die Matrize ge- 
zogen. Letztere wird in (hrer wagerechten Endstellung durch eine 
selbsttätige Einklinkvorrichtung g festgehalten. 


Kl. 14, Nr. 181119. Dampf- oder Gas- 
turbinenregelung. C. von Knorring und 
J. Nadrowski, Dresden. Wenn der 
Regler den abgeschrägten Teil g unter die 
Enden der aus Blechstreifen gebildeten Klapp- 
ventile b schiebt, werden die Beaufschlugungs- 
düsen d der Reihe nach geötinet; beim Zu- 
rückziehen von g werden die Ventile b 
durch ihre Federung geschlossen. 


Kl. 35. Nr. 184245. Hebebcck. A. Hagen, Bilbao (Spanien). 
Die Daumenscheibe b des Schwinghebels c hat drei Daumen by, ba, b3. 
Drückt man ec herab, so hebt b, die Zahnstange a 
samt der Last, wobei der Sperrschieber f zuerst 
von einem Zahn von a zurück und dann von ba 
in die nächste Zahnlücke vorgeschoben wird. Hebt 
man c bis zum Anschlag o, so wird bò mit dem 
Bolzen d in Schlitzen der Wangen bis zur Stelle 
e zurückgedrängt, worauf bı in die nächste Zahn- 
lücke greift; der Ring ¿ an ba schleift hierbei un- 
wirksam auf f. Legt man g zurück und hebt e 
noch weiter, so drückt ba das Bremsstück h an a, 
gleichzeitig zieht b, durch ; die Sperrung f zu- 
rück, und man kann die Last mit regelbarer Geschwindigkeit nleder- 
bremsen. 


Kl. 46. Nr. 180361 (Zusatz zu Nr. 176027 und 176028, Z. 1907 
8.239). Zwillings-Brennkraftmaschinee W. Brandes, Trollhättan 


Ä 
| 
| 
| 
| 
| 


(Schweden). Die Hülfskolben a, b, welche die Druckluft bereiten, dis 


den von ! her über die Ventile v geleiteten Brennstoff in die Arbelt- 


zylinder e, f spritzt, deren Kur- 
bein um 180° versetzt sind, 
stehen durch einen Hebel c in 
zwangläufiger Verbindung, wo- 
durch die äußere Steuerung 
entbehrlich wird. Wenn die 
angesaugte Luft in e verdichtet 
wird, tritt gie durch n in den 
Hülfszylinder j, drückt den 
Kolben b, unterstützt durch den 
Veberdruck im Zylinderraum z, 
herab und die verdichtete Luft unter b durch m und v nach e In 
der tiefsten Lage von b geht ein Teil der in i verdichteten Luft durch 
0,x,p nach =, liefert also für den andern Zylinder f vorverdichtete 
Luft, die beim Verdichtungshub in f durch a weiter verdichtet wird. 
Das Rückschlagventil z wird unter Umständen lortgelassen. 


Kl. 49. Nr. 183943. Drehstahl. Gesell- 
schaft zur Verwertung Wesselmann- 
scher Erfindungen m. b. H., Tempelhof. 
Der Drebstahl c mit in sich geschlossener 
Schneidkante und innerer Schleiffläche ist hohl 
gestaltet. Infolgedessen kann er von einem Be- 
hälter f mit Kühl- oder 
Schmierflüssigkeit versehen 
und leicht nachgeschlifen 
werden. 


Kl. 49. Nr. 183944. 
Drehherz für Drehbänke,. 
H Deimel jr., Olpe i. W., und H Harnisch- 
macher, Langwaden. Das Drehherz a hat zwei 
einander gegenüberstehende, mit Backen b ver- 
schene Hebel A, die zweckmäßig durch eine Feder f 
miteinander verbunden sind. Jede der beiden 
Backen b sichert das Werkstück w in der einen oder andern Richtung 
gegen Drehung. 

El. 50. Nr. 184838, Antrisbvorrichtung für 
Plansichter mit Tragstützen. J. Pavlonsek, 
Smichow. Die Kurbelwelle a des von Pendel- 
stützen I bis IV getragenen Plansichters b ist 
mit einer parallelen Hülfswelle c durch die 
Kurbeln d,e und eine Kurbelstange gekuppelt. 
Die Kurbel / der Hülfswelle c treibt den Plan- 
sichter b an einem außerhalb seines Mittel- 
punktes y gelegenen zweiten Punkt an und 
sichert dadurch seine Kreisbewegung. 

Kl. 50. Nr. 182232 Aufhängevorrichtung 
für Sicht- und Sortiermaschinen mit Kreis- 


schwiugbewegung. Heinrich Seck, Dres- 
den. Der Sichtkasten ist durch Aufhängung an Schneckenfedern elas- 


tisch gelagert und kann sich stoßfrei bewegen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Selbsttätiger Gegenstrom- und Wasserumlauf- 
Erzeuger von Kunert.’) 


Die Beschreibung des »Sicherheitsrohres« (S. 642) an diesem 
Apparat und die Begründung desselben hat zu Mißverständ- 
nissen Anlaß gegeben, die ich durch genauere Angabe der 
bei dieser Anordnung maßgebenden Gründe berichtigen 
möchte. 

Jede auf einem Flammrohr sitzende Umlaufvorrichtung 
besitzt eine Dampfhaube, welche den von den Flammrohren 
aufsteirenden Dampf sammelt und in irgend einer den Um- 
lauf fördernden Weise ausströmen läßt. Bei zeitweise sehr 
starker Dampfentnahme aus dem Kessel kann man nun be- 
fürchten, daß mehr Dampf unter der Haube entwickelt und 
angesammelt wird, als durch die nach den besondern Forde- 
rungen der Umlauferzeugung gestalteten Ausflußöffnungen ab- 
strömen kann. Es müßte sich dann infolgedessen eine 
Stauung des Dampfes und mithin ein Sinken des Wasserspie- 
gels an dieser gefährlichen Stelle über dem Flammrohrsohei- 
tel ergeben. 


') Vergl. Z. 1907 S. 64l u L 


| 


Findet nun hier, wie in den angeführten Berichten 
derDampfkessel-Revisionsvereineangegeben ist, eine 
Schlammablagerung statt, so können diese beiden Umstände: 
Schlammablagerung und Sinken des Wasserspiegels bis zur 
Wasserentblößung, einen gefährlichen Zustand hervorrufen. 
Dies wurde nach den Berichten vermutet und hat zur nach- 
träglichen Anordnung des »Sicherheitsrohres« geführt. Fest- 
stellen läßt sich bei einer Revision natürlich nur eine 
Schlammablagerung, wie es auch in den Berichten ge- 
schehen ist. Die gleichzeitige Wirkung einer Wasserent- 
blößung bleibt nach den vorstehenden Erörterungen stets ée 
eine Befürchtung und Vermutung, der man in irgend einer 
Weise — hier durch das »Sicherheitsrohr« — vorzubeugen 
versuchen wird. 8 itè 

Eine mißverständliche Auffassung der Erörterung SI? 
vielleicht nicht eingetreten, wenn es in der Fußnote statt SCH 
mutet« ausführlicher geheißen hätte: »lä8t vermuten, daß auc e 
Wasserentblößung außer ar Geier festgestellten Schlamm 
ablagerung mitgespielt haben kann«. 

Ki würde ei Interesse sein, wenn über derartige Er- 


i Erfahrungen veröffentlicht würden. 
scheinungen weitere ahrung e a FUIR 
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Das Turbinengebläse von C. A. Parsons als Hochofengebläsemaschine. 


Von Öberingenieur Julius Fürstenau, 


Nachdem die Erfindungen und Konstruktionen von C. A. 
Parsons der Dampfturbine den Weg zu ihrem Siegeszug 
durch alle industrietreibenden Staaten gebahnt haben, hat 
uns dieser große Erfinder eine weitere Frucht seines uner- 
müdlichen Schaffens in dem Kreiselgebläse beschert. 

Als genaues Gegenstück der Dampfturbine, von der er 
getricben wird, bildet der Kompressor doch ein so harmoni- 
sches Ganzes mit seinem Motor, wie wir es wohl kaum ein 
zweites Mal auf dem weiten Feld der Maschinenkonstruktion 
wiederfinden. 

Treu dem bewährten Grundsatze Parsons’, wonach der 
Bekanntgabe seiner Dampfturbine jahrelange Studien und 
Versuche vorausgingen, ist auch die Gebläsemaschine erst in 


l 


fertigem Zustand, sorgfältig erprobt, 
Newcastle auf den Markt gebracht worden 


aus den Werkstätten in 


Die erste Ausführung war ein Hochofengebläse für 


Middlesborough, das im Jahre 1904 i d 

ist; heute hat Parsons bereits 23 iR ee H 

oder in Bestellung. Die folgende Zusammenstell E 

Angaben über ihre Größe und Verwendun Be Rich 

vorliegen. SSart, soweit solche 
Während wir so eine rasche Verbreitun 

bläsemaschine in dem konservativen Englan 


trieb, und zwar bei der Hochofenanl 
Trzynietz 
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Verwen- er 
saugte Wind- 
Besteller a Luft- pressung Anm 
er monge maschine 
Maschine 
cbm/miu nt 
Cookson & Co., Howdon | für einen Gs Sg Elektro- 
Lead Works Blelofen Ge , d motor 
| 
für Dampf- 
Farnley Iron Co., Leed 2 
nn Á s Kuppelöfen Ge | gl turbine 


Sir B. Samuelson & Co., | für einen 


Newport, Middlesbro Horhofen DIS ONE See? ` 
Bengal Iron and Steel Co., 
is > 568 |0,5 » 0,91 » 
Mount Morgan Gold Co., für einen | Elektro- 
| Australien Kupferofen 92 0,56 1,05 motor 
» » 85,2: 0,56 » 1,05 » 
Wilsons Pease & Co., für einen | , Dampf- 
Middlesbro Hochofen Eeer Ze turbine 
Rio Tinto Copper Co., für einen 125 
Spanien !) Kupferofen SS | Se? d 
Blaenevan Co., Blaenevan, | für einen 
Mon. i Hochofen 967,2 Orr pisi PN ` 
| 
» » 561,2 | 0,7 >» 1,26! » 
Walter Scott Lti. » 510,5 0,7 » 1,26 v 
J. Dunlop & Co., Clyde 
Iron Works 2 u OE e Laaa g 
Mount Lyell Mining Co., für einen | _ | 
Tasmanien Kupferofen d Sec? ? 
c für einen = 
onsett Iron Co. Ltd. Hochofen 396,4 | 0,7 bis 1,26 » 
» » 596,4 10,7 » 1,26 » 
Stafford Iron and Coal Co. > 397 Jus, 0,56 | EIER 
| turbine 
Ebbw Valo Iron and Steel Co. » 567,2 3 » 1,05| Hampi: 
| turbine 
Wm. Sandford & Co., Se 
Australien N 56:,2 0,7 » 1,05 » 
Camınel Laird & Co. ; 
Workington i S ZE D a 
J. Dunlop & Co., Clyde l 
) 


Iron Works 
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I) 2 gleich große Gebläse sind naclıbestellt. 


Eigentum der Oecsterreichischen Berg- und Hüttenwerks-Gc- 
sellschaft, hat die Aufmerksamkeit bereits durch die Inbe- 
triebsetzung des ersten elektrischen Umkcehr-Walzwerkes!) 
auf sich gezogen, und es sei mir gestattet, an dieser Stelle 
des ausgezeichneten Blickes zu gedenken, den die Leitung 
dieses Werkes bei der Um- und Neugestaltung ihres Betriebes 
bewiesen hat. 

Bereits als die ersten Nachrichten von den Erfolgen des 
Kreiselgebläses in Middlesbro zu uns herübergekommen 
waren, zog Hüttendirektor Zeno Jedrkiewicz von der Oester- 
reichischen Berg- und Hüttenwerks-Gesellschaft von der Ersten 
Brünner Maschinenfabriks-Gesellschaft, welche das Ausfüh- 
rungsrecht für die Parsonsschen Patente besitzt, ein Angebot 
über solche Gebläse ein. Als dann im Herbst 1905 das eine 
der in Trzynietz im Betrieb stehenden Kolbengebläse infolge 
Wasserschlages verunglückte, erhielt die genannte Maschinen- 
fabrik den Auftrag, ein Turbinengebläse zu liefern, dessen 
Konstruktions- und Betriebsverhältnisse nunmehr erörtert wer- 
den sollen. 

Die eben erwähnten Kolbengebläse haben liegende Ver- 
bundmaschinen mit Ventilsteuerung und Kondensation, und 
das Gebläse ist ein doppeltwirkender Zwilling. Jede dieser 
Maschinen bedient einen Kokshochofen für rd. 150 t Tages- 
erzeugung und liefert bei 30 Uml./min 443 cbm/min, bei der 


n are 
— 


1) s. Z. 1906 S. 1521; 1907 8. 113. 


höchsten Umlaufzahl von 45 Uml./min 664 cbm/min Wind. 
Die Pressung schwankt zwischen 0,3 und 0,7 kglgem. Ent- 
sprechend diesen Daten wurde auch für das Kreiselgebläse 
eine normale Leistung von 450 cbm/min angesaugter Luft 
festgesetzt, welche Menge unter allen Umständen auch bei 
hoher Pressung eingehalten werden soll. Die Umlaufzahl 
des Turbinengebläses schwankt je nach der Arbeitsweise zwi- 
schen 2400 und 3400 in der Minute. 

Fig. 1 und 2 geben einen Uebersichtsplan des Trzynietzer 
Gebläsehauses wieder. Auf den ersten Blick springt die außer- 
ordentliche Verringerung der äußeren Abmessungen, welche 
die Kreiselmaschine als solche mit sich bringt, in die Augen. 

Das Kolbengebläse bedeckt einen Flächenraum von 23 
x 12 — ?76 qm, während das Turbinengebläse nur 11x5 
—55 qm, also gerade ein Fünftel, beansprucht. 


Fig. A und 2. 


Das Trzynietzer Gebläsehaus. 
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Der Anbau für das Turbinengebläse mußte neu errichtet 
werden. Man sicht, wie gut die kleinen Abmessungen dem 
entwerfenden Ingenieur in die vorhandene Gleisanlage gepaßt 
haben. 

Ich mache gleich hier auf die Aufstellung der gesamten 
Turbinenanlage auf einer Beton-Trägerdecke ohne Funda- 
mentpfeiler oder irgend welche Verankerung aufmerksam, 
wodurch ermöglicht ist, die Kondensationsanlage bequemer 
unter der Dampfturbine anzuordnen. 


Als natürliche Folge der so verschiedenen Größenver- 
hältnisse ergibt sich, daß die Anlagekosten für das Kreisel- 
gebläse nur genau die Hälfte von denen des Kolbengebläses 
ausmachen. 

Das Turbinengebläse ist im einzelnen in Fig. 3 bis $ 
dargestellt. 

Die Dampfturbine, Bauart Parsons, darf ich als bekannt 
voraussetzen; nur auf die durch das Gebläse bedingte be- 
sondere Regulierung wäre einzugehen. Der Betrieb des Ge- 
bläses erfordert große Veränderlichkeit in der Umlaufzahl; 
die Dampfturbine muß daher von ihrem Regler sowohl bel 
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Turbinengebliüse. 
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Fürstenau: Das Turbinengebläse von 


2350 als auch bei 
3400 Uml./min be- 
herrscht werden. 
In Fig. 9 ist die 
Regleranordnung 
wiedergegeben. 
Die Turbinen- 
achse treibt mit- 
tels Schnecken- 
übersetzung eine 
senkrechte Spin- 
del, die aufs sorg- 
fältigste in einem 


Schnitt c-d. 


Schnitt a-b. 


Kammlager gc- 
führt ist. Diese 
Spindel trägt den 
Federregler aller- 
einfachster Bauart. 
Die beiden Enden 
der walzenförmi- 
gen Schwungge- 
wichte sind je 
durch eine Schrau- 
benfeder miteinan- 
der verbunden. 
Zum Antrieb der 
Reglerhülse die- 
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nen einfache Winkelhebel und Rollen. Die Hülse enthält 
zwei Ringnuten; in der einen liegt der Verbindungshebel zur 
Geschwindigkeitsverstellung, in die andre greift der Schwing- 
hebel der Dampfsteuerung ein. Die Geschwindigkeitsverstel- 
lung besteht in einer Federwage und ist mit einem Oelkata- 
rakt verbunden. i 

Die ganze Konstruktion bietet das Möglichste an Einfach- 
heit; alle beweglichen Teile können von einer ringförmigen 
Nut im Deckel des Reglergehäuses aus geschmiert werden, 
so daß alle Bedingungen für einen soliden Dauerbetrieb ge- 
geben sind. 

Am Schneckenrad selbst bemerkt man noch einen zweiten 
Regler. Es ist dies ein labiler Gewichtregler, der erst 
© bei einer durch Belastungsge- 
wicht bedingten Steigerung der 
Umlaufzahl anspricht. Die dann 
ausfliegenden Pendel drehen eine 
Schnecke und lösen so mittels 
entsprechender Uebersetzung das 
Absperrventil aus. Wir haben 
also den bei allen Turbinen vor- 
handenen Sicherheitsregler vor 
uns. Am oberen Ende treibt die 
Reglerspindel noch ein Tacho- 
meter; das untere Ende betätigt 
mit Hülfe einer Klauenkupplung 
die Oelpumpe, die als umlaufende 
Kolbenpumpe ausgeführt ist. 

Alle für den Betrieb der 
Dampiturbine notwendigen Ven- 
tile, Armaturen und Meßgeräte, 
die gesamte Oelleitung und die 
Oelkühler sind übersichtlich um 
die Maschine verteilt, so daß der 
bedienende Mann die ganze Tur- 
bine sozusagen mit einem Blick 
umfassen kann. 

Die Oberflächen - Kondensa- 
tionsanlage besteht aus einem 
schmiedeisernen Kondensator, in 
welchem das Kühlwasser durch 
Messingrohre fließt, einer Krei- 
selpumpe, die unmittelbar mit 
dem Antriebmotor gekuppelt ist, 
und einer trockenen Schieber- 
luftpumpe, verbunden mit einer 
Warmwasserpumpe, welche das 
Kondensat abzieht und in das 
Kesselhaus befördert. Die bei- 
den letzteren Pumpen werden 
von der als Riemenscheibe aus- 
gebildeten Kupplung des An- 
triebmotors aus in Bewegung ge- 
setzt. 

Um den Betrieb unter allen 
Umständen aufrecht zu erhalten, 
ist die Dampiturbine so be- 
messen, daß sie die Leistung 
auch bei Auspuff liefern kann. 
Die Auspufilleitung zweigt ober- 
halb des unmittelbar vor den 
Kondensator geschalteten Schie- 
bers von der Abdampfleitung der Turbine ab und ist durch 
eine vom Vakuum festgesogene Klappe gegen die Außenluft 
abgeschlossen. Die Klappe öfinet sich selbsttätig, sobald 
aus irgend einem Grunde die Kondensation versagt. 

Dieser Fall kam bei der Inbetriebsetzung wiederholt vor, 
indem sich einmal der neue Riemen längte, ein andres Mal 
die zu schwachen Sicherungen des Antriebmotors durch- 
brannten. Das Umschalten auf Auspuff vollzog sich, ohne 
daß irgend etwas am Laufe des Gebläses zu merken war; 
nur die Manometer zeigten den Verlust des Vakuums und die 
erhöhte Beanspruchung der Dampfturbine: an. Es ist dies 
ein Vorgang, der in der ausgezeichneten Arbeitsweise der 
Dampiturbine als kreisender Maschine begründet und schon 


oft lobend hervorgehoben ist. 
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Da sich die Dampfturbine solchergestalt tatsächlich selbst 
bedient, sich selbsttätig schmiert und sich in gleicher Weise 
den veränderten Betriebsverhältnissen anschmiegt, so bleibt 
dem Wärter nur die Beobachtung der vom Hochofen kom- 


| Fiq. 6 bis 8. 
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menden Signale übrig, um danach am Handrade der Gc- 
schwindigkeitsverstellung die passende Umlaufzahl einzu- 
stellen. Somit bietet gerade die Dampfturbine eine äußerst 
praktische Antriebmaschine für das Gebläse. 


Turbinengebläse. 
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In der Tat haben sich die Maschinisten der Kolbenge- 
bläse in kürzester Zeit mit der Neuerung befreundet, während 
sie ihr im Anfange mit dem größten Mißtrauen gegenüber- 
standen. 

Das Gebläse selbst, Fig. 3 und 5, besteht aus eincr Reihe 
vielschaufeliger Ventilatoren, die hintereinander geschaltet 
sind. Besondere Leitvorrichtungen stellen die Verbindungen 
her. Jedes Laufrad ist aus einer Scheibe aus Panzerblech 
gebildet, die an ihrem Umfang in schwalbenschwanzförmig 
ausgeschnittener Nut die ställernen Schaufeln trägt. Alle 


diese Scheiben sitzen, warm aufgezogen, auf einer aus bestem 
Stahl voll geschmiedeten Welle, die in 2 Büchsenlagern der 


bekannten Parsonsschen Bauart gelagert ist. 
An dem der Dampfturbine zugekehrten Ende trägt diese 


Welle eine Klauefkupplun 
Fig. 9. 


Regelung der Dampfturbine. 


g, an dem äußeren Ende ein Kamm- 
lager. Der axiale Schub, 
hervorgerufen durch 
den Druck der Luft auf 
die schrägen Schaufel- 
tlächen, ist durch eine 
Kolbenfläche am Druck- 
ende der Spindel, also 
innerhalb der Spindel- 
konstruktion selbst, auf- 
gehoben. Tatsächlich 
ist am Kammlager nur 
ein Druck von wenigen 
Kilogrammem festge- 
stellt worden. Die Leit- 
vorrichtungen sind aus 
einer Anzahl metallener 
Schaufeln gebildet, sit- 
zen in ringlörmigen Nu- 
ten des Gebläsezylin- 
ders und reichen mit 
geringem Spiel bis an 
die Gebläsespindel her- 
an. Die Länge der 
Schaufeln ist entspre- 
chend der Volumen: 
änderung der Luft drei- 
fach abgestuit, und zwar 
sitzen an der Eintritt- 
stelle die längsten, an 
der Austrittstelle die 

kürzesten Schaufeln. 

Der Gebläsekörper, 
Fig. 3, 5, 7 und S, be- 
steht aus dem zylindri- 
schen Teil, der die 
Laufräder umschließt, 
und den in den einfach- 
sten und zweckmäßig- 
sten Formen ausgebil- 
deten Anschlüssen für 
Lufteintritt und -austritt; 
zugleich schließt er die 
Lagerkörper in sich. In 
dem der Dampfiurbine zugekehrten Teil ist der Zylinder als 
Grundplatte für diese ausgebildet und ruht mit breiter Fläche 
auf dem Betonsockel, mit dem er vergossen, jedoch nicht 
verschraubt ist. Der von der Dampfturbine abgewandte Teil 
des Zylinders stützt sich auf eine Rutschplatte, so daß sich 
die Wärmedehnung frei äußern kann. 

Da der Gebläsezylinder unmittelbar die Windleitung zu 
tragen hat und mit Kolbengebläsen parallel arbeiten soll, 
war es geboten, darauf zu achten, daß sich die aus dem 
absetzenden Blasen entstehenden Erschütterungen der Wind- 
leitung nicht auf den Gebläsezylinder übertragen können. 
Demgemäß ist ein Teil der Windleitung nahe dem Kreisel- 
gebläse aus Gußeisen hergestellt und kräftig in einen Mauer- 
pfeiler verankert. Ebenso ist ein wirksames Ausdehnungs- 
stück in die Leitung eingeschaltet. In der Tat haben sich 
diese Mittel als vollkommen ausreichend erwiesen. 

Der ganz erschütterungsfreie Lauf des Gebläses muß als 
ein besonderer Vorzug dieser Ausführung hervorgehoben wer- 
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den, umsomehr als er es war, der der Bedienungsmannschaft 
jede Furcht vor der ihnen durch ihre hohe Umlaufzahl so 


unheimlichen Maschine nahm. Be 
Als besonderes Kennzeichen für die vorzügliche Werk- 


stättentechnik der ausführenden Maschinenfabrik sei noch- 
mals die Aufstellung der Gebläseturbine auf freier Decke 
erwähnt, eine Anordnung, die auch die geringsten Erzitte- 
rungen in erschreekender Form vergrößert hätte. 

Die beiden Spindellager des Gebläses und des Kamm- 
lagers werden zusammen mit denen der Dampfturbine von 
derselben Oelpumpe geschmiert. Das aus den Lagern zu- 
rückfließende Oel sammelt sich in der Grundplatte, von wo 
es die Pumpe wieder aufnimmt und durch einen Röhren- 
kühler den Lagern zuführt. Die Pressung des Ocles beträgt 
lat, die Oeltemperatur 42° C. 

Wic aus der Beschreibung hervorgeht, stellt das Gebliise 
an die Wartung überhaupt keine Anforderung. Der Wegfall 
der Stopfbüchsen und der abdichtenden Kolbenringe bringt 
wesentliche Vorteile mit sich; ausschlaggebend aber ist der 
Wegfall der Gebläse-Saug- und Druckventile, die seit jeher 
Schmerzenskinder des konstruierenden und in besonderem 
Maße auch des betriebsfirhrenden Ingenieurs gewesen sind. 

Betrachten wir nun die Wirkungsweise des Gebläses, 
so finden wir am leichtesten ein Seitenstück in der Kreisel- 


pumpe. 


250 300 #00 500 e 


Liefermenge und Pressung schwanken mi - 
zahl. In Fig. 10, deren Abszissen die an ee 
deren Ordinaten die Pressung in mm Quecksilbersäule be- 
deuten, sind Kurven gleicher Umlaufzahl eingetragen. Di 
bezeichneten Punkte sind Aufnahmen aus dem praktisch 
Betrieb. Die strichpunktierten Linien stellen Kurven pleiel e 
»Wirkungsgrades« vor; sie laufen senkrecht zu den K en 
gleicher Umlaufzahl. Verfolgen wir die Kurven Then 
Wirkungsgrades, so können wir folgende Geset g = ei 
nachweisen: rel 


1) Aendert sich die Umlaufzahl bei i 
i ; el gle ibe 
Pressung, so ändert sich die Liefermenge na 
hältnis, oder gieichem Ver- 
Qi : Q = m: Ha, 


, z Aendern sich bei gleicher Liefermenge Umlaufzahl 
un ressung, so verhalten sich die Umlaufzahlen wie di 
Quadratwurzeln aus den Pressungen: nr 


mu 7 n = Vp : Vm. 


Aus den Kurven gleicher U j 
jeder belichigen Daladan eine on ne Pre, = 
entspricht, über die es kein Hinaus gibt Se . NR 
den praktischen Betrieb eine gewisse Beruhi arin liegt für 
wir den Fall des Gichtstürzens , wo am Ofen A ge Nehmen 
gesperrt wird. Beim Kolbengebläse muß jetzt Ge Wind ab- 
stillstehen bleibt, sofort die Umlaufzahl T S 
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senen Leitung auf seinen höchsten Wert, dann läuft das Ge- 
bläse in der gepreßten Luft leer, um, sobald am Ofen wieder 
Lutt verlangt wird, sofort wieder die Förderung aufzunehmen. 
Man kann also das Gebläse auch ohne jede Aenerstlichkeit 
im Betriebe belassen. 

Nun noch einire Worte über den oben verwendeten 
Ausdruck »Wirkungsgrad«e. Die Kompression der Luft im 
Gebläse wird weder das Gesetz einer reinen Adiabate noch 
das einer Isotherme befolgen. Da kein Kühlmantel vorhan- 
den ist und auch die Strahlunesverluste infolge der großen 
Geschwindigkeit, mit weleher die Luft durch die Verschau- 
lung gejagt wird, nieht bedeutend sein können, werden wir 
uns für diesen besondern Fall als idealen Vorgang die 
adiabatische Verdichtung denken können. Diese bringt eine 
ganz gesetzmäßigre Temperaturerhöhunge mit sich, die nach 
folvxender Formel leicht zu berechnen ist: 


x 1 
T= I — Ti und = T) WM S 
da die Pressungen gemessen werden, ist noch das Verhältnis 
zu beachten: S (Lu se 

z | et Pi 
In allen diesen Formeln wird für den Exponenten æ der 
Wert 1,41 zu nehmen sein. 

Die wirkliche Temperaturerhöhung 7, wird selbstver- 
ständliech höher als 7 sein, da wir ja im Gebläse außer der 
Kompression der Luft auch noch die Beschleunieungsarbeit 
von kleiner auf große Geschwindigkeit, die Reibungsarbeiten, 
welche durch die Fortbewegung der Luft an den Schaufel- 
flächen und Zylinderwänden sowie durch die Richtungs- 
änderung innerhalb der Versehaufelune entstehen, und end- 
lich die Fortbewegung der Luftsäule in der Windleitung 
leisten müssen. 

Die Zahl m= T gibt nun in Prozenten den ther- 
mischen Effekt des Gebläses an, und dies ist der von mir 
als »Wirkungsgrad« bezeichnete Wert. 

Für unsern Fall erhielten wir 56 bis 62 vH thermischen 
Wirkungsgrad. Doch möchte ich für die Beurteilung dieser 
Art von Maschinen, namentlich wenn es sich um verschiedene 
Bauarten handelt, die Verwendung eines andern Begriffes als 
Wirkungsgrad vorschlagen. 

Durch den vorliegenden Kompressionsvorgange hat die 
Luft eine Temperaäturerhöhung um 7, °C erfahren; somit hat 
jedes Kilogramm der komprimierten Luft ne. WE zur Ver- 
größerung seiner inneren Energie aufgenommen, und zwar 
muß diese Wärmemenge unmittelbar durch mechanische Ar- 
beit erzeugt worden sein. Wir erhalten in dem Werte 
426 Tıc, diejenige ideale mechanische Arbeit, die wir für 
den Kompressionsvorgang hätten aufwenden müssen, wenn 
der Wirkungsgrad des Gebläses 100 vH betrüge. Ich will 
diese Arbeit mit dem Ausdrucke Luftpferde bezeichnen. 
Die von der Dampfturbine aufgrewendete efektive Arbeits- 
leistung wird diesen Wert übersteigen, und der »mechanische 
Wirkungsgrad« des Gebläses wäre dann durch den Vergleich 
der Luftpferde mit der effektiven Arbeitsleistung der Dampf- 
turbine gegeben. 

Mir liegen Ergebnisse von englischen Versuchen an 
einem Turbinengzebläse zur Hand, das von einem Elektro- 
motor angetrieben wurde; daran lassen sieh die obigen Zahlen 
sehr schön verfolgen. Dieses Gebläse saugte 102 cbm/min 
Luft an und brachte sie auf 0,82 ke/qem Pressung. Die 
Temperatur am Beginn der Kompression war 13,0" C, am 
Ende derselben aber 107° C; somit 

Tı = 93,1° C. 
Jedes Kilogramm Luft nahm auf an Wärme: 

93,1 0,1684 = 15,7 WE; 
diese aber stellen einen Arbeitswert von 

426 15,7 = 6685,2 mkg 
dar. Nehmen wir das spezifische Volumen der Luft mit 
0,77 ebm/ke an, so erhalten wir die in der gesamten Lutt- 
menge steckenden Luftpferde mit 
BERS,2 + 102 


= 197. 


PS, — 
2 0,777560 
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Die aufgenommene elektrische Energie in PS beträgt 
aber 270 PS. Nehmen wir nun den Nutzeffekt des Elektro- 
motors mit 90 vH an, so erhalten wir die an das Gebläse 
abgegebene Arbeit mit 242 PS, und diese Leistung im Ver 
gleich zu den Luftpferden gibt uns einen mechanischen 
Wirkungsgrad von st vH. Rechnen wir für dieselbe Ma- 
schine den thermischen Wirkungserad aus, so erhalten wir 
die Zahl 56 vH. 

Die Zahl 56 vH kennzeichnet die Abweiehung des im 
Gebläse vor sieh gehenden Kompressionsvorganges von der 
idealen Adiabate. Vergleichen wir nun zwei verschiedene 
Bauarten von Kreiseleebläsen, von denen das eine mit Kühl- 
mantel austeerüstet, das andre ohne einen solehen ist, auf 
dieser Grundlage, so müßte das erste dem zweiten überlegen 
erscheinen, ohne es in Wirklichkeit in dem Maße zu sein. 
Nehmen wir aber den Kompressionsvorrane, wie ihn uns die 
umlaufende Maschine bietet, und suchen wir einen Vergleich 
zwischen der physikalisch notwendigen und der tatsächlich 
gelieferten mechanischen Energie, so werden wir ein prak- 
tisches Urteil über den Lauf und die Bauart dieses Gebläses 
erlangen. 


Unter den verschiedenen mit dem Gebläse vorgeenomme- 
nen Versuchen möchte ich die Uebergrabeversuche näher be- 
schreiben, da die Luftmessung einiges Interesse bieten dürfte. 

Das Gebläse war am 1, Dezember 1006 auf den Hoch- 
ofen geschaltet worden, und die maßrebenden Versuche 
fanden am 12. Februar 1907 statt!). 

Da es sich darum handelte, die anresaugte Luftmenge 
zu bestimmen, wurde in der ungefähr 7 m langen geraden 
hölzernen Lutte von gleichem Querschnitt eine passende 
Stelle gewählt, ungefähr (ia m von 
der Einmündung in das Gebläse 
entfernt, und hier die mittlere Ge- 
schwindirkeit ermittelt. Mir stand 
dazu ein Aerometer, ein Flirelrad- 
instrument von Max Rosenthal in 77 
Dresden, zur Verfügung. 

Um die Abweichungen der 
Initreschwindirrkeit in der im D 
weiten Rohrleitung möglichst genau 
zu ermitteln, bestimmte ich die 
Geschwindigkeit, von unten nach H 
oben fortschreitend, in 1s Punkten, 72 
die in gleichen Abständen auf ein- 
ander foleten, und trug eine ent- 4 
sprechende Kurve auf: sie ist in % 
Fig. 11 wiedergegeben, in die auch 
der durch Flächenintegration ge- I 
wonnene Mittelwert eingetragen ist. 
Diese Kurve zeigt deutlich, wie die 
Luttgeschwindigkeit gegen die obe- 
re und die untere Wand der Rohre, 
besonders nach oben hin, zunimmt. 
Die Messungen konnten aber nicht 
befriedigen, da zur Ablesung aller 
18 Punkte so viel Zeit notwendig 
war, daß es nicht gelingen wollte, 
für alle Punkte gleiche Betriebsver- 
hältnisse des Gebläses zu erhalten. 

Aus diesem Grunde wurde zur 
Messung der Geschwindigkeit mit 
Hülfe der Pitotschen Röhre pont: 
fen. Eine solche wurde eigens für 
diesen Zweck aus 2 Messingröhren von 4 und 10 mm lichter 
Weite hergestellt, indem die schwächere in die stärkere eins 
geschoben und festgelegt wurde. Bei a, Fig. 12, befand sich 
eine Anzahl länrlicher Schlitze. Der Stutzen D wurde zur 
Messung des statischen, der Stutzen e aber zur Messung des 
dynamischen Druckes verwendet. Beide Drücke wurden un- 
mittelbar dureh Alkohol ausgewogen. 
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ließ. 


des Ver ite 


USEL die, 


PS berrin 
des Elke 
das Gehin 
mg im Ver 
ehanische, 
ieselbe Ma 
rhalten en 


me des iq 
res von de 
eNsechirdene 
e mit ka, 
en Ist, zu 
n überleser 
be zu sei 
Ihn uns die 
n Vergieir 

tatsächlit 
r ein prak- 


es Ichliws 


"Fr rftfr 
> näher Ir 
eten dúr 
den Hst 
| Vepurte 


Luftwen® 


en get) 


y EWEN 


dÉ 


Aal 


Band 51. Nr. 29. 


Fürstenau: Das Turbiuengebläse von C. A. Parsous als Hochofengebläsemaschine. 
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20. Juli 1907. 


Die Einrichtung, die zu diesem Zwecke benutzt wurde, 
rührt von R. Fucß in Steglitz bei Berlin her. Fig. 12 gibt 
ein Schaltungsschema dieser Vorrichtung wieder. A ist die 
Dose, ein wärmedicht eingehülltes Metallgefäß von genau 
bestimmtem lichtem Querschnitt für die Aufnahme des Al- 
kohols. Die Füllung kann an einem verstellbaren Mikro- 
meterrohr, das Millimeterteilung trägt, abgelesen werden. 
Die Dose A ruht auf 3 Schrauben und kann mittels Libelle 
genau wagerecht eingestellt werden. B ist ein Windkessel, 
der vor das Mikrometerrohr geschaltet ist. C ist die Pitot- 
sche Röhre mit der schon gekennzeichneten Einrichtung zum 
Messen des statischen und des dynamischen Druckes, D ein 
gläsernes Verteilrohr mit drei ebensolchen Hähnen. Hahn I, 
ein Dreiwegehahn, stellt die Verbindung der Dose mit dem 


dig. 49, Einrichtung zum Messen der Luftgeschwindigkeit. 


statischen Druck her, so wie gezeichnet, und schaltet in der 
zweiten Stellung den dynamischen Druck auf die Dose. 
Hahn II ermöglicht die Schaltung des statischen Druckes, 
Hahn III die Schaltung der Luftpressung. be 

Der Berechnung der Luftgeschwindigkeit aus der Ge- 
schwindigkeitshöhe liegt die bekannte Formel 


ER: D 
c= H? — = 4,439 y 
Æ i 7 


zugrunde, wobei c die Geschwindigkeit in m/sk, A die theo- 
retische Geschwindigkeitshöhe in mm Wassersäule und y das 
Gewicht von 1 cbm Luft in kg bedeutet. Die theoretische 
Geschwindigkeitshöhe wäre nun aus dem Unterschied des 
dynamischen und des statischen Druckes zu erhalten, ist also 
das, was wir den Pitot-Druck nennen, natürlich wenn er in 
mm Wassersäule ausgerechnet worden ist. 

Auf den Pitot-Druck umgeschrieben lautet die Formel: 


e SIT, 
y 


Zahlentafel der Geschw 


und es muß der Koeffizient K für das betreffende Rohr 
gewählt werden. Wir haben hier auf die Versuche Weg i 
hans zurückgegriffen; dieser fand für ein Pitot-Ro r vo 

10 mm l. W. K = 4,265. Unsre Formel lautet somit: 


/P 
C = 4,265 ed 


Eichung der Meßvorrichtung. 


Wir kommen nun zur 
rrohr 


Nachdem cine bestimmte Neigung für das Mikromete 
der Dose angenommen und 
dieses festgestellt worden ist, 
wird eine beliebige Menge 
Alkohol in die Dose geschüt- 
tet und dadurch der Null- 
punkt der Messungen be- 
stimmt. Es möge der Alko- 
hol im Mikrometerrohr am 
Skalenteil 20,5 mm stehen. 
Nun wird eine genau be- 
stimmte Menge, sagen wir 
von 20 ccm Alkohol, zuge- 
schüttet, und die Flüssigkeit 
im Mikrometerrohr steigt bis 
zum Skalenteil 51. Somit be- 
deuten 30,5 mm an der Skala 
ein Alkoholgewicht von 20 
Gem, Da aber der lichte 
Querschnitt der Dose genau 
bekannt, und zwar = 78554 
qmm ist, so stellen die 20 
cem Alkohol eine spezifische 
Flüssigkeitsäule von 2,5465 
mm Alkohol vor, und da end- 
lich das spezifische Gewicht 
dieses Alkohols gegen Was- 
ser gleicher Temperatur 0,816 
beträgt, so ist in den 30,5 
Skalenteilen am Mikrometer- 
rohr eine Wassersäule von 
2,078 mm ausgewogen Es 
stellt somit jedes Millimeter 
an der Skala eine Wasser- 
säulenhöhe von 0,0658 mm dar. 

Nachdem die Vorrichtung 
solchergestalt geeicht worden war, wurden die 18 Punkte der 
Aerometermessung in rascher Folge viermal aufgenommen. 
Da man mit der Röhre viel näher an die Wände kommen 
konnte, wurden noch zwei Punkte U und 19 hinzugefügt. Ich 
gebe die Ablesungen in der folgenden Zahlentafe] wieder. Da 
die Geschwindigkeit von der Quadratwurzel des Pifötschen 
Druckes abhängig ist, wurde aus den Quadratwurzeln der 
Mittelwerte eine Kurve gebildet, die in Fig. 13 dargestellt ist. 


0 
7 73 8085359 9,5 10 105 
unten 


indigkeitsmessung. 


H 


EE 


be 


Zei . ke KE e 
© ` 
r SE dynamischer Druck Pitot- - E dynamischer Druck 
£ SEJ RH ONE ST eg Druck P EE D e JW die Hr 
en en 
$ I "mn Mittel 8 ı jo u IM Ä iv | Mitte) | Druck P 


ofa — Séi HE S = = = 

1 21 96 100 | 97,96 97,25 76,25 8,73 
2 21 98 103 : 99 | 97 | 99,25 78,25 8,84 
3 | 21 97 102 | 105 99 : 100,75 79,75 8,93 
4 21 94 102 105 100 | 100,25 79,25 8,9 
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13 21 86 90 87 90 88,25 67,25 8,2 
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21 109 107 111 | 106 108,25 . 9,00 
21 | ıla | 118 | 117 | 110 | us 87,25 | 934 
21 118 120 121 ‚75 92,75 9,62 
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Diese Kurven zeigen ganz dieselbe Gesetzmäßirkeit in 
der Aenderung der Luftzeschwindigkeit wie die Aerometer- 
kurve. Nur lassen sie genauer das Abflauen der Gesehwin- 
digkeit in der unmittelbaren Nähe der Wand erkennen. Die 
mittlere Geschwindigkeit aber liegt hier wie dort in der Nähe 
der Punkte 5 und 15. 

Für die Gesehwindigrkeitsbereehnung war auch noch die 
genaue Bestimmung des spezifischen Gewiehtes der Luft not- 
wendig. Mittels Psychrometers wurde der Feuchtiekeitsrchalt 
der Luft ermitttelt, und es ergab sich ein Wassergehalt von 
3,3 g oder 0,001 cbm Wasser auf I ebm Lutt. Die letztere 
besteht demnach aus 

0,596 cbm Luft und 0,004 cbm Wasser. 


Das spezifische Gewicht von Luft bei 0°C und 760 ınm 
Barometerstand ist gleich 1,2805, das von Wasser gleich 
0,8045 somit haben wir in 1 cbm obiger Luft 

0,9965 x 1,285 = 1,2813 ke Luft 
und 0,004 x 0,804 = 0,0032 > Wasser, 
oder 1 cbm Luft wiegt bei 0°C und 760 mm Barometerstand 
1,2875 kg. 

Während des Versuches herrschte ein Barometerstand 
von 740 mm, und die Temperatur der Luft betrug 1,066 C; 
somit: 


j (KE ne ; 
1 1 dä 
760 (1 + 0,00366 /) E è 
er 1,2875 
oder Fee =l1,3ı8 kg. 
0,977 


Beim Versuche selbst wurde das Pitotsche Rohr ein für 
allemal fest auf den Punkt 5 eingestellt und alle 2%» Minuten 
abgelesen. 

Der Dampfverbrauch wurde in einfacher Weise durch 
Messung des von der Kondensatpumpe geförderten Wassers 
in geeichten Gefäßen bestimmt, welehe mit Hülfe von Wechsel- 
hähnen abwechselnd gefüllt wurden. In Zeiträumen von 5 
zu 5 Minuten wurden Dampfspannung, Umlaufzahl und Wind- 
pressung abgelesen sowie die Thermometeranzeigen vermerkt. 

Durch 4 Stunden wurden so die Daten gesammelt, deren 
Mittelwerte ich hier angebe: 

Dampfdruck am Absperrventil der Turbine 
Dampftemperatur am Absperrventil der Tur- 

binè 2. so t w 8 

Kondensatorspannung . . 

Uml./min . 

Windpressung 

Windmenge . ee 
Temperaturerhöhung ı . 2 20.0. 
Dampfverbrauch in der Stunde 


S,aı at abs. 


168 °C 
0,045 at abs. 
3170,3 
356,56 mm Hg 
578,55 ebm/min 
58,76 VC 
5548,71 ke. 
Wenn wir in der oben beschriebenen Weise verfahren, 
um die Wirkungsgrade des Gebläses für diesen besondern 
Lauf auszureehnen, so erhalten wir folgende Werte: 
Die Temperaturerhöhung für adiabatische Kompression 


= VYY 


bet "igt T = o Aal C, 


der thermische Wirkungsgrad somit: 
3320 EEE 
Yine = = Ale y H. 
58,76 
Jedes Kilogramm Luft nimmt auf an Wärme: 
58,76 0,1684 = 10 WE, 


die einen Arbeitswert darstellen von 
426X10 = 4260 mkg. 
Das spezifische Volumen der Luft ist 0,76 ebm kg; dem- 
nach die Anzahl der Luttpfierde: 
260-:578,65 =,» 
E 
0,76: 75:60 
Den mechanischen Wirkungsgrad mit 8» vH GER 
erhalten wir die efektive Turbinenleistung on Së d 
Somit stellt sich der Dampfverbrauch für 1 PS, auf 7,15 
pe i H nz rr! Bar d 
d für 1 PS. an der Turbinenwelle auf 6,35 kgist — ein 
W 3 i dem in Verwendung stehenden gesättigten 
rert, der bei dem 2 
H 


Fürstenau: Das Turbineugebläse von C. A Parsons als Hochofengebläseinaschlne. 
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Damp ein beredtes Zeugnis für die Güte der Dampfturbine 
abribt. 

Betrachten wir nun zum Verrleich dieselben Zahlen für 
das Kolbeneebläse. Vorauszuschieken wäre, daß die Gebläse- 
maschine im Anfang des Jahres 1905 in Betrieb genommen 
worden war, Die Versuche erstreekten sich auf Indizierungen 
und Dampimessunren während der Dauer von 5 Stunden. 

Die Ergebnisse waren folgende: 


mittlere indizierte Leistung . 2. 2 2 202. öss Dä 
» Umlaufzahl Be ee 39 "` 
` Pressung . 202020. 345 mm Hg 


Dampfverbrauch in der Stunde Aa kg. 


Die Dampfverhältnisse sind die gleichen wie beim Tur- 
bineneebläse, da beide Maschinen an ciner und derselben 
Dampfleitung hängen. 

Die Temperaturerhöhung ist nm = 33,2 C. 

Die angesaugte Luftmengre muß aus den Abmessungen 
der Gebläsezylinder unter Annahme des volumetrischen Wir- 
kungserades berechnet werden. Dieser sei — 90 vH gesetzt. 
Die wirksame Kolbenfläche ist 2,955 qm, der Kolbenhub 1,3 m 
und somit die Luftmenge 

Q = 2,05:1,3°4°99:0,9 = 540 cbin/min. 

Außer dieser Gebläsemaschine möchte ich noch eine der- 
selben Größe zum Vergleich stellen. Alle Daten für diese 
Maschine sind dem Buche Iherines entnommen. Die Ge- 
bläsemaschine ist ebenfalls eine Verbund-Ventilmaschine mit 
Kondensation und hat folgende Abmessungen: 

Dinr. des Hochdruckzylinders c g 900 mm 

Niederdruckzylinders . . . 1350 » 

der Windzylinder . 22020202020. 1950 >» 

gemeinsamer Hub u Bar 1400» 
die wirksame Fläche im Gebläsezylinder be- 
HERE "8 e, e nee ee em 

Es betrug nun: 

die mittlere indizierte Leistung an der Dampf- 
maschine 
desgl. am Gebläse u: 
die mittlere Umlaufzahl . e, 37,5 
Windpressung . ee 0,37 kg'qem 
Temperaturerhöhung 7y . . Be drii 35 C 


637,92 PS 
947,03 > 


Die angesaurte Luftmenge muß aus den Abmessungen 
unter Annahme des volumetrischen Wirkuneserades von 0, 
berechnet werden: 

Q = 2,950 1,41437, 0,9 = 557,6 ebm/min. 

Der Dampiverbrauch ist mit 6,93 ke/PSı-st angegeben. 

Stellen wir nun die drei fast gleich großen Gebläse ein- 
ander gegenüber und vergleichen den minutlichen Dampi- 
verbrauch für 100 cbm angesaugte Luft bei einer und der- 
selben Pressunge, so erhalten wir folgende Werte: 


Ge m m Ce 


Kolbengebläse 
Turbinen- 2 S 
EE Trzynietz Hernadthal 
ns 
minutliche Luftmenge . . . ebm 578,65 540 | 997,6 
Dunpfverbrauech in der Stunde kg 9348,71 980 RU 
» » » Minute » 89,5 97,8 92 
Pressung SE at abs. 1,454 1,466 1,45 
wminutlicher Dampfverbrauch 
für 100 cbm luft . . . kg 15,45 18,1 16,45 


Beim Ersatze der Kolbenrebläsemaschinen in Trzynietz 
durch das Kreiselgebläse hat sich also ein ganz bedeutender 
Dampfgewinn ergeben, und zwar beträgt er 14,7 vH. Der 
Betrieb mit dem Turbinengehläse hat sich denn auch sofort 
im Kesselhaus bemerkbar gemacht. Rechnen wir noch die 
Ersparnisse an Einrichtungskosten und an Ocl und Aus- 
besserungskosten hinzu, so kommen wir zu einer ansehn- 
lichen Rentabilität des Kreiselirebläses, die ohne Frage auch 
dieser Maschine einen guten und gesunden Fortschritt Im 
Hüttenbetrieb sichern wird. 
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Be ker: Strömungsvorgänge in ringförnigen Spalten (Lahyrinthdichtungen). 


Strömungsvorgänge in ringförmigen Spalten (Lab yrinthdichtungen). 


Von Tr.:Sna. Ernst Becker. 


Vorbemerkung. 


In der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts fand 
Poiseuille auf rein experimentellem Wege das später nach 
ihm benannte Gesetz über den Strömungswiderstand tropf- 
barer Flüssigkeiten in Kapillarröhren. Das Gesetz besagt, 
daß durch ein Kapillarrohr vom lichten Durchmesser 2? r und 
der Länge l bei einem Druckgefälle = pı — D in der Se- 
kunde eine Flüssigkeitsmenge 

art i 
mn Ed a ee GR, 

fließt. Vorausgesetzt ist dabei, daß die Geschwindigkeitshöhe 
und der Widerstand beim Eintritt in das Rohr gegenüber H 
vernachlässigt werden können. y ist der Koeffizient der inne- 
ren Reibung oder die Zähigkeits- (Viskositäts-) Konstante der 
Flüssigkeit, auch kurz die Zähigkeit. Die Definition von 7 
ergibt sich aus folgender Betrachtung: 

Eine unendlich dünne Flüssigkeitsschicht bewege sich 
geradlinig und parallel zu einer festen Ebene im Abstande x 
von dieser mit der Geschwindigkeit v, eine Nachbarschicht 
im Abstande e+dx mit der Geschwindigkeit v+«dv. In der 
Berührungsfläche f tritt eine Reibungskraft A auf, deren 


Größe man setzt: 


Die Zähigkeit ist abhängig von der Temperatur; bei 
Flüssigkeiten nimmt sie mit steigender Temperatur rasch 
ab, bei Gasen nimmt sie dagegen langsam zu; sie ist bei 
Flüssigkeiten unabhängig vom Druck und bei Gasen unab- 
hängig von der Dichte. 

Die Grenzen der Gültigkeit des Poiseuilleschen Gesetzes 
hat zuerst Osborne Reynolds?) durch zahlreiche Versuche 
bestimmt. Er fand für dio »kritische Geschwindigkeit« Ve 
bei der das Poiseuillesche Gesetz eben noch galt, tür den 
Rohrdurchmesser D, die Flüssigkeitsdichte y und die Zähig- 
keit 7 die Beziehung 

TI konst. œ 2000. 
Hierin sind D, v. und 7 nach dem CGS-System und y als 
reine Verhältniszahl (bezogen auf Wasser von 4°) einzu- 
führen. Ueber die Grenzgeschwindigkeit v- hinaus war der 
Druckabfall proportional der 1,7ten Potenz der Geschwin- 
digkeit. 

Zur besseren Uebersicht über die Beziehungen zwi- 
schen Druckabfall © und mittlerer Geschwindigkeit v ist von 
Reynolds ein lorarithmisch-graphisches Verfahren angego- 
ben und benutzt worden. Da im folgenden noch öfter von 
diesem Verfahren die Rede sein wird, so sei hier eine kurze 
Erklärung darüber eingefügt. Hat man eine Reihe Versuchs- 
werte ? und v und will © als nie Potenz von v darstellen, 
so trägt man über jedem log i als Abszisse den zugehörigen 
log v als Ordinate auf. Der Exponent n, der natürlich nicht 
konstant zu sein braucht, ergibt sich aus dem Diagramm 
als reziproker Wert des ersten Differentialquotienten der 
gefundenen Kurve, d. h. n ist gleich der Kotangente des 
Winkels, den dic geometrische Tangente an die Kurve mit 
der Abszissenachse bildet. Ist n durchweg oder wenigstens 
für einen bestimmten Bereich konstant, so ist die Kurve für 
diesen Bereich eine Gerade, und die geometrische Tangente 
fällt mit ihr zusammen. Das logarithmische Verfahren hat 
den großen Vorzug vor der unmittelbaren Aufzeichnung von 
v über i, daß alle Konstanten herausfallen. Die Konstanten 
bewirken nur eine Parallelverschiebung der Logarithmen- 
kurve, haben aber keinen Einfluß auf ihre Gestalt. 

1) Auszug aus einem Bericht, der demnächst in den »Mittellungen 


über Forschungsarbeiten< erscheinen wird. 
Papers on mechanical and physical subjects, Bd. IL S. 51. 


I. Das Poiseuillesche Gesetz für einen ring- 
förmigen Spalt. 
Das Poiseuillesche Gesetz für zylindrische Rohre hat in 
der Technik bisher so gut wie keine Bedeutung gehabt, denn 


bei den technisch verwendeten Leitungsrohren und Geschwin- 


dirkeiten befindet man sich fast immer über der Grenzge- 
schwindigkeit. Dagegen taucht im modernen Maschinenbau, 
bei Hochdruckzentrifugalpumpen und Dampfturbinen, die 
Frage nach der Größe der »Rohrreibung« in engen ring- 
förmigen Spalten auf, und hier ist es der Mühe wert, zu 
untersuchen, ob und wie weit das Poisenillesche Gesetz an- 
wendbar ist. Es handelt sich um die Labyrinthdichtungen. 
Eine Labyrinthdichtung ist eine Stopfbüchse, bei der die 


Abdichtung nicht durch eine Packung, sondern durch äußerste 


Verminderung des Spieles zwischen Welle und Büchse an- 
gestrebt wird. Der so entstehende enge Spalt erhält durch 
eingedrehte Nuten plötzliche Querschnittserweiterungen, in 
denen die kinetische Energie der Flüssigkeit ganz oder doch 
wenigstens zum großen Teile durch Wirbelung vernichtet 
wird, so daß die abermalige Beschleunigung wieder einen 
Teil des Druckgefälles aufzehrt. Zuweilen läßt man die 
Querschnittserweiterungen weg und sucht die nötige Drosse- 
lung durch eine große Länge des Labyrinthweges zu er- 
reichen. Der enge Spalt kann axial oder radial verlaufen. 
Es sollen hier nur die axialen Spalten untersucht werden, 
d. h. Ringspalten, die von zwei konaxialen Zvlindermantel- 
flächen begrenzt werden. Für diesen Fall gibt W. Wien in 
seiner »Hydrodynamik« die Menge des in der Sekunde aus- 
fließenden Wassers an: 


r T (m — p) (r GE FOE 
E ee Ti . ou 
Bin ri 
In — 
rg 


Die Bezeichnungen sind dieselben wie in Gl. (1); rı ist 
der Halbmesser des äußeren, rz des inneren Zylinders. Die- 
ser Ausdruck ist für die Rechnung änßerst unbequem; denn 
er erfordert für geringe Spaltbreiten mindestens siebenstelliee 
Logarithmen, wenn das Ergebnis nicht ganz ungenau werden 
soll; für das Rechnen mit einem Rechenschieber ist er un- 
brauchbar. Außerdem hat er den Nachteil, daß er den Ein- 
fluß der Spaltbreite s=rı — rs auf die ausfließende Menre 
nicht erkennen läßt. S 

Eine übersichtlichere Gleichung erhält man aus foleen- 
der Betrachtung: Man denke sich einen engen, von 2 all 
lelen Ebenen begrenzten Spalt und dazu ein en: SS 
Koordinatensystem, so daß die X-Richtung mit der a 
richtung zusammenfllt, die Z-Achse in der Richtune der 
Spaltbreite verläuft und die X Y-Ebene in der Mitte der bei. 
den Begrenzungsebenen nnd parallel zu ihnen lieet d 
Spaltbreite sei s, der Abstand zwischen zwei Punkten in ler 
Strömrichtung, an denen die Drücke p, und De EE 
mögen, sei l, und die Ausdehnung des Spaltes er een 
Richtung, b, sei so groß, daß der Einfluß der sch ZC l 
Seitenflichen zunächst vernachlässigt werden kann SE 
gibt sich als beschleunigende Kraft für eino Kiemen aech) 3 
von der Grundfläche bdz: SR SESCH 


dp 
dë 
a,dedz, 


als Reibungskraft an der i 
D D fi er inneren Se $ 
schicht: ite einer Elementar- 


Or 
n D dx o) Of: 
. (!z 
an der äußeren Seite: 
a 3 
ev dr 
b dx{— d 
7 Fe R 
und daraus als verzögernde Kraft: 


Q 
u 


7 0:3 dx dz. 
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Für den Beharrungszustand muß sein 
dp SH 

b L; a lz = l rl. 

da T nby adæedz 


oder dp Ay 
da ME ee S a N 


Dazu tritt die Kontinuitätszleichung in der Form 


und fir Gase die Zustandsgleichune in der Form 
Gl. (3) multipliziert man mit y ergiebt: 


dp O? (pe) 
dx O: ` 


Nach Gl. (4) ist yv von æ unabhängig; man darf also 
auch setzen: | 
„ap ad? (ye) 
d fy = d z3 
Aus dieser Gleichung folet, daß die beiden Differential- 
quotienten konstant sind, und cs ergibt sich: 


Ar 


pp’), 


und „Ip ni: p? 
Eara IIRT 
Weiter ist auch 
kl d? (y v) pi Dem. pP: 
Wi p 4 en i H 
=? IIRT 


woraus durch zweimalige Integration folgt: 
2.2 


ES +4Az+B. 


| 


| 
[l 


Daraus erhält man dureh Division mit dem Qaerschnitt 

bs die mittlere Geschwindigkeit 
2 
m = OT (p — pe) m a G (9). 

Die Gleichungen (8) und (9) gelten auch für tropfbare 
Flüssigkeiten. 

Denkt man sich an Stelle der beiden Begrenzungsebenen 
zwei konaxiale Zylindermäntel, wodurch übrigens auch die 
schmalen Sceitenflächen wegfallen, so wird man Gl. (S) mit 
um so größerer Genauigkeit an die Stelle der Wienschen 
Gleichung {2) setzen können, je kleiner das Verhältnis der 
Spaltbreite zum mittleren Durchmesser Dm ist. Schon bei 
s: Da = 1:10 ist die Abweichung kleiner als !/,o vH. In 
Gl. ($) wird 


b = (r1 +r) na = Dun. 
Es ist also , 
T araa 
Va E a e d (10). 
127 n 


G1. (9) bleibt für einen ringförmigen Spalt unverändert 
bestehen. 


II. Versuchsanordnung und Ausführung. 


Die Druckhöhe, unter der eine Flüssigkeit aus einem 
(Gefäße durch ein Rohr oder einen Spalt von konstantem 
Querschnitt in ein andres fließt, setzt sich aus der Geschwin- 
digkeitshöhe und aus der Widerstandshöhe der Rohrreibung 
zusammen. In dem Falle, wo es bei einer I.abyrinthdichtung 
wegen der geringen Länge des Spaltes nur möglich ist, den 
gesamten Druckunterschied zwischen je zwei Räumen, die 
der enge Spalt verbindet, zu messen, bleibt nichts anderes 
übrig, als die Geschwindigkeitshöhe aus der beobachteten 
Ausflußmenge rechnerisch zu ermitteln und von dem gesam- 
ten Druckunterschied abzuziehen. Darin liegt aber offenbar 


Fig. 4 bis 4, Die Versuchseinrichtung. 


Die Integrationskonstanten 
A und 3 werden durch folgen- 
de Beziehungen eliminiert: 


Für z=0 ist 


di 0 
la- a 


.. 8 
also A=0, und für z = 5 


ist ye = 0, also 


RB n’ — p? vi 
T ZIRT 8! 
n . 2 p2 gl „2 
Daher ist E E (‘ = 5) 
! IIn RT \S 9 
2 2,2 9 
Pı“ — P: ( z ) : 
und ee, SEET ZE SE E (6). 
í 2Ir» 8 2 


Die letzte Gleichung bedeutet, daß die Endpunkte der 
Geschwindigkeiten eines Querschnittes auf einem parabolischen 
Zylinder liegen, dessen Mantellinien parallel der Y-Achse ver- 
laufen Die in der Sekunde ausfließende Menge ist 

NI 
V= 2 fe dz = 


v 


l E e 
D "IR gTa o a CG) 
21Itn 

D MM mm ale PR ] 
Mißt man die M nge bei einem Druck pu OO Pa 


80 ist b 3 
E = 


(Sò, 


f 


Schnitt c-d. 


A 


— 


eine gewisse Unsicherheit, weil in der Regel außer 
der Geschwindigkeitshöhe noch eino Widerstandshöhe 
für den Einlauf der Flüssigkeit in das Rohr oder den 
Spalt abzuziehen ist, die in Teilen der Gesehwindig- 
keitshöhe angegeben wird. Der zugehörige Wider- 
standskoetfizient CG, der von der Form der Mündung 
abhängt, müßte erst wieder durch besondere Ver- 
suche bestimmt werden. Jedenfalls dürfte eine der- 
artige Labyrintbdichtung nicht besonders dazu ge- 
eignet sein, um Versuche über die Gültigkeitsgrenze 
des Poiseuilleschen Gesetzes und über die »Rohrreibung« in 
engen Spalten anzustellen. Die Schwierigkeit läßt sich da- 
durch beseitigen, daß man dem Spa’t eine genügende Länge 
gibt urd die Drücke in der Strömung mißt, äbnlich wie es 
Reynolds bei seinen Versuchen mit Bleirohren getan hat. 


Zu den Versuchen wurde folgende einfache Vorrichtung 
benutzt: 

In ein gezogenes und möglichst genau zylindrisch ge- 
schliffenes Messingrohr wurden glatte zylindrische Bolzen von 
verschiedenem Durchmesser eingesetzt, so daß ein enger, von 
zwei konzentrischen Zylindermänteln begrenzter Spalt entstand. 
Die Zentrierung erfolgte ähnlich wie bei Ventilkegeln. Die 
lichte Weite des Rohres betrug 22,04 mm, die Durchmesser 
der Bolzen waren 20,80 und 21,20 mm, die Spaltbreiten also 
0,62 und 0,42 mm. Die Bolzen waren an der Eintrittseite bei 
a-a, Fig. 1 bis 4, gut abgerundet. Zur Messung der Drücke 
in Spalte hatte das Rohr zwei um 175 mm voneinander ent- 
ternte Bohrungen von etwa 1mm Dmr. Besonderer Wert 
wurde auf eine gate Abrundung der Meßöffnungen gelegt, 
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S da es sich heraus- 
H, gestellt?) hat, daß 
nur gut abgerun- 
dete Mündungen 
den wahren Druck 
liefern, während 
scharfkantige oder 
trichterförmig er- 
weiterte Mündun- 


Fig. 5. 


noch dem 


D 
J | Differenzmonometer 
A g - | | n 
FIR: E E WG Immun e D3G 
P Maghahn o 


P 
Ee FA 
D 
E 
d Ee F 
E 
EL 
Dr es 
07 BE 
` 7 m Tee m EE Se EE E 
"i i SE Ba 
Ee Ee 
Zahlentafel 1. 
8 = 0,062 cm; F = 0,417 qem. 
| | 
= — py | . i 
, ‚em W.-S. , cem;-K 
| | | 
1f 88 nn ` 13,3 17,75 1,1239 1,2492 
2 8,8 | 8,9 26,0 31,54 1,4150 1,5383 
3 88 8,8 37,7 49,8 1,5763 1,6972 
4 8,8 Dë | 51,3 67,7 1,7101 1,8306 
A 8,8 ' 5,8 66,6 87,4 1,8235 1,9415 
6 8,8 gn ` 84,2 109,3 1,9253 2,0386 
H 8,8 | 8,8 106,8 137,8 2,0286 2,1392 
8 5,8 |) 8,8 | 131,9 . 169,0 2,1202 2,2279 
9 8,8 | 8,8 | 163,3 , 206,3 | 2,2130 2,3145 
10 8,8 | 8,8 197,83 | 245,2 | 2,2051 | 2,3895 
n 8,8 ' 88 | 245,0 | 296,8 2,3892 2,4725 
12 8,8 | 88 ; 283,5 | 331,8 | 2,1522 | 2,5209 
13 8,8 8,8 | 804,1 347,5 2,4830 2,5410 
14 8,8 | 8,8 334,1 | 366,9 | 2,5240 2,5635 
15 8,8 8,8 | 366,9 382,3 | 2,5645 | 2,5824 
16 | 8,8 8,3 Í 409,6 ` 404,0 9,5124 | 2,6064 
1 8,8 Bn | 449,8 | 422,1 | 2,6530 2,6254 
13 5,8 Bn 536,5 462,0 2,7296 2,6646 
19 8,8 88 | 632,0 501,1 | 2,8007 SCC 
20 | 8,8 ba ` "mie, 557,4 28809 2,7408 
21 | 3: g6 949,3 | 620, 2,9774 2,192 
22 8,6 8,5 | 1146 , 685,5 3,0502 Se 
23 8,7 8,5 |l 1401 | 76l un 2,881 
24 8,3 | 8,6 ' 1675 ' 843 | 3,2210 2,0258 


gen Saugwirkung zeigen, d. h. zu niedrige Drücke angeben. 
Die Abrundung wurde durch einen kleinen zusammensteck- 
baren Fräser hergestellt. Den Anschluß an das Manometer 
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Versuchsanordnung für Wasser. 
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vermittelte eine Rohrschelle. Die erste Meßöffnung war vom 
Spalteingang 14 mm entfernt, so daß auch bei der größten 
Spaltbreite Kontraktionswirkungen nicht zu befürchten waren. 
Die Bolzen wurden an der Verschiebung in der Achsenrich- 
tung durch zwei an den Enden angeschraubte übergreifende 
Bügel gehindert. 

"Die Versuche erstrecken sich auf die drei technisch wich- 
ligsten »Flüssigkeitene, in erster Linie auf Wasser und in 
beschränktem Umfang auf Luft und Wasserdampf. 

Die Versuchsanordmung für die 
Versuche mit Wasser ist aus Fig. 5 
ersichtlich. Die vorhin beschriebene 
Versuchseinrichtung ist an die städti- 
sche Wasserleitung angeschlossen. Um 
die von der ungleichmüßigen Wasser- 
entnahme herrührenden Drucksehwan- 
kungen zu beseitigen, wurde eine 
Kohlensäurebombe von rd. 12 cdm 
Inhalt als Windkessel vorgeschaltet. 
Außerdem wurde, um die gesamte 
Wasserentnahme annähernd unverän- 
dert lassen zu können, vor dem Wind- 
kessel ein Ablaufhahn eingebaut. Es 
zeigte sich, daß dann auch die Tem- 
peratur fast unverändert blieb, wih- 
rend sie ohne den Ablaufhahn mit zu- 
nehmender Wasserentnahme sank. Die 
ausfließende Wassermenge wurde da- 
durch bestimmt, daß mit einer Sekun- 
denuhr mit 1/; sk-Ablesung die Zeit 
gemesen wurde, die zur Füllung eines 
geeichten Gefäßes nötig war. Das Ge- 
fäß ist gefüllt, wenn der \WVasserspiegel 
an eine in das Gefäß senkrecht von 
oben hineinragende feine Eisenspitze 
anspringt. Dieses Verfahren erwies 
sich als äußerst scharf und zuverläs- 
sig. Die Eichung des Getfißes erfolgte 
durch Auswägen. Da die Wasser- 
temperaturen nur wenig vom Dichten- 
maximum entfernt lagen, so konnte 
das Volumen von 1g mit genügender 


Zahlentafel 2. 


s = 0,043 cm; F = 0,285 qom. 


Nr. fi f» dE | ' | lg i Ig ı 
em W.-S., em/sk | 
| 
1 9,0 9,0 | 86,7 | 32,1 | 1,9380 `| 1,7193 
2 9,0 9,9 125,5 | 77,8 | 2,0990 1,3910 
3 9,0 9,0 171,0 108,0: 2,2405 2,0331 
4 9,9 | 9,0 223,6 137,7 2,3495 2,1389 
H 9,0 9,0 | 284,0 174,0: 2,1533 2,2105 
6 9,0 90 j 354,3 215,7 ; 2,5194 2,3339 
7 9,0 9,0 427,2 258,0 2,6306 2,4116 
5 9,0 9,0 509,5 304,9 | 2,1071 2,1812 
d 9,0 | 9,0 | 605,5 358,3 | 2,7821 2,5542 
10 8,9 8,9 608,0 359,1 2,7839 2,5552 
11 9,0 9,0 716,8 418,5 | 2,8554 | 206217 
12 9,0 9,0 825,5 470,6 2,9167 2,6727 
13 9,0 9,0: 924,8 501,8 2,9660 2,7005 
14 9,0 5,9 1046,6 | 536,5 | 3,0198 | 2,7296 
15 9,1 9,0 1168,6 568,4 | } 3,0677 2,1547 
16 9,0 9,0 1165,6 | 568,4 ! 
17 9,1 9,0 | 1292,3 | 600,0 3,1114 | 2,7781 
18 9,1 9,0 1520 651l 3,1818 2,8135 
19 | 92 | 80 | 1520 653 3,1818 | 2,8149 
20 9,2 Sale e aR Se } 3,2620 | 1,8555 
21 9,2 | 9,0, 1828 717 | | 


Genauigkeit gleich 1 cem gesetzt werden. Die kleinen 
Drücke wurden einzeln in cm Wassersäule gemessen, wobei 
wieder 1 cm Wassersäule gleich 1 g/gem gesetzt Sur 
die größeren gleichzeitig durch ein U-törmiges re 
manometer in Quecksilbersäulen in Wasser. Einfache Quetsc - 
hahr.-Entlüftvorrichtungen an beiden Schenkeln des Differenz- 
manometers ermöglichten es, die Anschlußschläuche von den 


1136 


Fig. 6. 


Versuche mit Wasser (vergl. Zahlentafeln 1 und 2). 
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Rohrschellen nach dem Manometer mit Wasser zu füllen und 
während der Versuche lufifrei zu halten. Die beiden Thermo- 
meter mit 1/,°-Teilung wurden nach einem von der Physi- 
kalisch- Technischen Reichsanstalt geeichten Normalthermo- 
meter berichtigrt. 

Die Versuchzahlen sind in den Zahlentafeln 1 und 2 
zusammengestellt. 

Zur Versuchsausführung ist noch zu bemerken, daß die 
Dauer der einzelnen Versuche zwischen 12 und 2 min 


schwankte. Die Versuche mit geringer Zeitdauer wurden 
meist als Doppelversuche ausgeführt. Die Zeiten cines 


Doppelversuches zeigten in keinem Fall einen größeren Unter- 
schied als 0,4 sk. Der Inhalt der benutzten Spitzenmeßgefäße 
betrug 20,02 und 40,20 kg. Die Mengen bei den geringsten 
Geschwindigkeiten wurden unmittelbar durch Auswägen er- 
mittelt, um die Versuchsdauer abzukürzen. 


Aus den Zahlentafeln geht hervor, daß die Wassertempe” 
ratur fast genau konstant geblieben ist. Einen besseren 
Ueberblick, als aus der Zahlentafeln möglich ist, gewinnt 
man durch die graphischo 


Darstellung der Versuche 5 


mittels der Logarithmen 
von ¿ und v, wie sie bei 
der Besprechung der Ver- 
suche von 0. Reynolds 
näher erläutert worden ist. 

Aus dem Diagramın 
Fig. 6 ersieht man, daß 
das Poiseuillesche Gesetz 
auch für enge Spalten gilt, 
daß aber der Uebergang 
von der parallelen Bewe- 
gung ‚in Wirbelbewezung 
bei weitem nicht so scharf 
ausgeprägt ist wie in dem 
Diagramm Fig. 7, das nach 
den Versuchzahlen!) von 
o Revnolds aufgezeichnet 
worden ist. Der Grund ist 
vielleicht in der verhältnis- 
mäßig geringeren Gleich: 
ınäßisrkeit des Querschnit- 
tes zu suchen. Um trotz- 
dem die Grenzgeschwin- 
digkeit aus dem Diagramm 
Fig. 6 entnehmen und die 


I) Papers on mechanical 
and physical subjects, Bd. HI 
g. 56,59. 


19. 
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Grenze zwischen den beiden Gesetzen festlegen zu können, 
lassen wir als Grenzrreschwindigkeit v, diejenige ideelle Ge- 
schwindigrkeit gelten, die dem Schnittpunkte der beiden Ge- 
raden des Diarrammes entspricht. Dieses Vorgehen ist um 
so eher zu rechtfertigen, als Revnolds selbst betont, daß der 
Lorarithmus seiner Grenzgeschwindirkeit v. für verschiedene 
Rohrdurchmesser stets um gleichviel größer war als der Lo- 
earithmus der Geschwindigkeit, die dem Sehnittpunkte der 
beiden Geraden entsprach. Aus dem Diagramm Fig. 7 ergibt 
sich für D = 0,615 cn 


Di,y Ee 139% 

n ‘1438 
und für D = 1,27 cm 

eur 185 

L Es ZS 
Es lag der Gedanke nahe, daß in dem Ausdruck 

TT"! _ konst 

7 


der Durchmesser D das Verhältnis von Querschnitt zu Um- 


F 5 Ee Sep ai 
fang 7 verträte. Bei einem vollen Kreisquerschnitt ist 
n 
p? Ee 
F 4 D 
U Da 4’ 


Das entsprechende Verhältnis bei einem Ringspalt ist 
F Das 8 


U Dan 2` 
Es müßte also auch 
Pur 
UT 1400 
n 


sein. Diese Verinutung bestätigte sich indessen nicht: es 
D U D ve D 2 
ergaben sich aus dem Diarramın Fig. 6 folgende Werte: 


Zahlentafel 3. 


8 ig Ta “tay 
g , ; 7) 
cm em W.-S. Gut sk 
0,00% 237 | 299,2 1348 
0,042 716 438,5 1346 


Ein Rinzspalt verhält sich also in bezug auf die Grenz- 
geschwindigkeit ungetähr so wie ein Rohr mit vollem Kreis- 


T. Versuche von O. Reynolds. 


Da? SS 


Au 
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querschnitt vom Durchmesser der Spaltbreite. Daß r, etwas 
tiefer liegt als die von Reynolds für Rohre gefundenen Werte, 
ist vielleicht dem Umstande zuzuschreiben, daß bei den Ver- 
suchen mit dem Ringspalt nicht wie dort eine längere »Be- 
ruhigungsstrecke« vor der eigentlichen Versuchstrecke lag. 
Der gleiche Umstand dürfte, neben der sicherlich geringeren 
Gleichmäßigkeit des Querschnittes, auch das Zurückbleiben 

digkeiten hinter den nach dem 


von beobachteten Geschwin 
Poiseuilleschen Gesetz zu erwartenden erklären. Um den 
Grad der Uebereinstimmung zwischen Beobachtung und Rech- 


nung zu zeigen, habe ich in den Zablentafeln 4 und 5 nach 
Gi. (19) aus dem gemessenen Druckabfall i = Pı — P die 


Geschwindigkeit ve berechnet. 


Zahlentafel 4. 
a = 0,062 cn; l= 17,50 cm. 


n 
} 
Nr. i=pı=Pp s | im Nim Lë 
em W.-S. , em/sk cm/sk 
| | | | 
1 13,3 17,753 189 | 0,013718 17,4 
2 | 26,0 34,54 8,9 | 0,013718 34,0 
3 37,7 49,8 8,8 0,013758 49,3 
4 51,3 67,7 8,8 0,913758 66,95 
5 66,6 87,4 SÉ , 0,013758 36,9 
6 84,2 109,3 | ap ` 0,013758 109,9 
7 | 106,8 1978 8,8 > 0 139,4 


rechend den beobachteten 


Die Zähigkeit 7m ist entsp 
den Zablentafeln von Lan- 


mittleren Wassortemperaturen Im 
dolt und Börnstein entnommen. 


Zahlentafel 5. 


e = 0,042 em; l= 17,50 em. 


m 
Nr, | TSP ý fe | Nim Ka 

em WR. em ek | cın/sk 
1 86,7 62,4 9,0 0,013677 | 52,2 
2 125,6 77,8 9,0 0,013677 75,7 
3 174,0 108,0 9,0 0,013677 104,8 
4 223.6 137,7 9,0 0,13617 134,6 
5 284,0 174,0 9,0 0,013677 171,0 
6 354,3 215,7 9,0 0,013677 213,4 
7 427,2 258,0 9,0 0,013677 . 297,2 
8 509,5 804,9 9,0 0,013677 307,0 


Ein Vergleich von v mit vr lehrt, daß die beiden Ge- 
schwindigkeiten im Anfange ziemlich genau übereinstimmen, 
daß aber die beobachteten Geschwindigkeiten v um so weiter 
hinter den berechneten vp zurückbleiben, je näher man an 
dio Grenzgeschwindigkeit herankommt. 

Oberhalb der Grenzgeschwindigkeit geht die Kurve der 
Logarithmen im Diagramm Fig. 6 sehr bald in eine Gerade 
über, deren Neigung bei beiden Spaltbreiten 1:1,90 beträgt. 
Der Druckabfall ¿ ist also proportional der 1,» ten Potenz 
der mittleren Geschwindigkeit v. Darüber, daß der Exponent 
von v kleiner als 2 ist, braucht man sich nicht zu wundern; 
denn in der Technik rechnet man oberhalb der Grenzge- 
schwindigkeit bei Rohren ohne Querschnitt- und Richtungs- 
Anderung schon lango nicht mehr nach einer rein quadra- 
tischen Abhängigkeit zwischen Druckverlust und mittlerer 
Geschwindigkeit. Man schreibt zwar den Druckverlust in der 
Form): 

Pi aD E Se 

y F 
aber dadurcb, daf man den Widerstandskoeffizienten € nicht 
konstant setzt, sondern, wie Weisbach’) und H. Lang’), von 
v abhängig macht, etwa in der Form 


setzt man den Druckverlust zusammen aus einem Gliede mit 


1) Vergi. Taschenbuch der Hütte 18. Aufl. S. 237. 
*) ebenda 8. 240. 
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H. Lang macht 5 für ver- 


v? und einem Gliede mit v!*. 
h noch abhängig von D, 


schiedene Rohrdurchmesser aut 

setzt also: e 
2 1 3 

H v D 

die übliche Form der Rohr- 


da die Rechnung mit der 
den würde. Die Gleichung 


=at 


Es empfiehlt sich auch hier, 
reibungsgleichung beizubehalten, 
1,9 ten Potenz zu unbequem wor 
lautet für einen Ringspalt: 


2 
LO e (11). 
y s 2g 
Alle Größen sind hierin auf kg und m zu beziehen. 
Auf 


Tı=Ps ist der Druckunterschied in m Wassersäule. 
en, die der oberen 


T 
Grund dieser Gleichung ist aus den Versuch 
dskoeffizient & be- 


Geraden, Fig. 6, angehören, der Widerstan 
rechnet worden. 
Zahlentafel 6. 
21l 
8 = 0,062 cm; SE 569. 


! 


Pi — Dy 21 ci 

e = hi? v ege 
Nr. y | s 2y a 

m W.-S. '  m/sk m W.-S. 

17 | 4,408 4,221 | 513 0,00877 
15 | 5,365 4,620 | 614 0,00871 
19 6,320 5911 ; 722 0,00873 
2u ` 7,778 EATE 395 v,00871 
21 9,493 | 6,20 1106 0,00858 
22 | 11,46 6,855 1359 0,00849 
23 | 14,01 7,61 1666 0,00841 
24 | 16,75 sun 2044 | 0,00829 


Zahlentafel 7. 


21 
«= 0,042cm; — = 8314. 


21 
ge | his | v Fi SR y 
g > 
m W.-S | m/sk m WR | 

12 8,255 4,706 | 910 0,00878 
13 9,248 5,018 | 1069 0,00866 
14 10,466 5,365 1221 0,00858 
15/16 | 11,686 5,684 1372 0.00852 
17 12,923 | 6,00 1529 Rare 
18 15,20 6,51 1800 | 0.00845 
19 15,20 | 6,53 1s10 oovan 
20/21 18,28 CG 7,17 | 2180 0.00839 


Es zeigt sich, daß { mit wachsender Geschwindiekei 
etwas abnimmt; dagegen läßt si i : Er 
Spaltbreite s nicht feststellen. Ben i der 

Allgemein kann man sagen, daß sic ` 
v ändert, je kleiner der Ex oneni von A See Ve = 
selbst nimmt zu mit der Rauheit der Wandungen SE 
der Ungleichmäßigkeit des Querschnittes; seine Obere G mit 
scbeint indessen 2 zu sein. | nimmt der absoluten Größ Se 
ebenfalls zu mit der Unebenheit der Innenflächen Ma geet 
also auf der einen Seite: glatte Wände, gleichmäßig an hat 
schnitte, kleine Exponenten, kleine, aber stark ve ch Quer- 
Widerstandskoeffizienten, auf der andern Seite: r e GE 
ungleichmäßige Querschnitte, Exponenten KE auhe Wände, 
aber nn We Kee cn Widerstandskoeffizientene 2 

araus folgt aber auch, daß die Grenz RO 
Wenden nen Den rn a d 
re E Wänden. Die starke Verände, ‚als 
eo E SEN Exponenten geht aus den Ver Se 
deshalb in Z er 1,72) besonders deutlich hervor ge al 
an, ona 8 einige Versuche von Rey s sind 
SC griffen, die genau auf der oberen Gerad ynolds her- 
us ist $ nach der Gleichung berechnet vo „een, und 

hati = 
D2g 
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Zahlentafel 8. 


s = 1,524 m. 

m UU 
mn nn e 
D a | 4l vi 

12 N 
Nr. Dn D 2y p 
| m m W.-8. m/sk m W.-S, 
ERGEBEN 

Fe 

D 14 0,00615 0,1707 0,5862 17,37 0,00984 
S 22 0,00615 0,6562 1,283 83,15 0,00789 
E 32 0,00615 4,2660 | 3,873 758,0 0,00563 
> 70 0,0127 0,05458' 0,5261 6,76 0,00808 
. 85 0,0127 0,1968 1,110 30,1 | 0,00654 
3 92 | 0,0197 0,9595 | 2,787 189,8  ' 0,00506 
E 95 | 0,0127 2,878 5,261 676 | 0,00425 


IM. Folgerungen aus den Versuchen. 


Aehnliche Versuche wie mit Wasser wurden auch mit 
Luft und Dampf durchgeführt, aber es zeigte sich, daß die 
den Grenzgeschwindigkeiten entsprechenden Druckunterschiede 
nur etwa den zehnten Teil so groß waren wie bei Wasser, 
so daß man bei Luft und Dampf kaum jemals in das Gebiet 
des Poiseuilleschen Gesetzes kommt. Anders liegen die Ver- 
hältnisse beim Wasser. Auf Grund der Versuche mit Wasser 
ist für eino Spaltläinge l= 10 cm und für einen mittleren 
Durchmesser D, = 10 cm ein schematisches Diagramm für 
die Spaltbreiten sı = 0,4, ë = 0,2 und s; = 0,ı mm entworfen 
worden, entsprechend einer Wassertemperatur von 15° und 
einem Exponenten oberhalb der Grenzgeschwindigkeit n =1,9. 
Ferner ist angenommen, daß 


sY _ 1350 
n 


ist. Diese Verhältnisse würden etwa bei der Abdichtung der 

Welle einer Hochdruckzentrifugalpumpe vorliegen. In dem 

Diagramm, Fig. 8, ist über log (pı — p:) der Logarithmus des 

Wasserverlustes V aufgetragen (bezogen auf ltr/min). Es ist 
V = D.nsv, 


V, = Dunst, = 1350 Dan, 


also auch 


ür di | hwindigkeiten ist 
. der Wasserverlust für die Grenzgesc lig 
E von der Spaltbreite s. Der zu v, gehörige Druck- 


unterschied ist nach Gl. (9) 
12 for 
(Pı — Pz) SC re . 
Es ist also 


12.1350 


vi , 
(Pi — Pı) = 98110? l Fo kgigem; 


d. h. die Drücke sind umgekehrt proportional 5. 


1) Papers on mechanical and physical subjects, Bd. II S. 51. 


Strömungsvorgänge in ringförmigen Spalten (Labyrinthdichtungen). 


Zeitschrift des UR ÉITER 
deutscher Ingenieure. 


Es sei der Anfangsdruck im Gehäuse 12 kg/gem. Die 
Geschwindigkeitshöhe soll der besseren Uebersicht wegen 
vernachlässigt werden. Will man die Wasserverluste V, V, 
und V; bei den Spaltbreiten $1, $2 und s; miteinander n 
gleichen, so braucht man nur im Diagra 
Gerade log 12 einzuzeichnen und kann d 
soluten Zahlen von 


altbreiten abgreifen. 
= 0,2 mm herunter, so ist 


V und ihr Verhältnis bei verschiedenen Sp 
Gebt man von sı = 0,4 auf s; 


oder angenähert vı ( 8 P 
—— CN) = = D 
Ha 83 ! 
reduziert man s noch einmal auf die Hälfte, womit man aller- 
dings die Grenze der Herstellungsmöglichkeit erreicht haben 
dürfte, so ist nach dem Diagramm 
Hi 
Un 
Das Verhältnis wird für die Abdichtung immer günstiger, 


je mehr man in das Gebiet des Poiseuilleschen Gesetzes 
kommt. Für Pı — P, = 6 at ist 


= 3,97. 


H Vy: 
; = 8 und n = 5,4 T, 
V3 F3 
für Pı — P: = 3at: 
Hi Va. 
Va == 3 und Br 7,59. 


S Unterhalb der Geraden G ist der \Wasserverlust pro- 
portional a" . 

Bei den praktischen Ausführungen von Labyrinthdichtun- 
gen liegen die Verhältnisse von vornherein günstiger, da die 
Innenflächen, die den Spalt begrenzen, nie so glatt und 
gleichmäßig sein werden, wic sie bei einer Versuchseinrich- 
tung im Interesse einer genauen Messung sein müssen. Die 
Zahlenwerte der Widerstandskoeffizienten, die mit Hülfe von 
Vorrichtungen der in Fig. 1 bis 4 gezeichneten Art ermittelt 
werden, können daher immer nur den Wert für die Praxis 
haben, daß sie die untere Grenze von E festlegen. 

Wenn aber { größer wird, so verschieben sich in dem 
Diagramm, Fig. o die Geraden I parallel zu sich selbst nach 
unten, und zwar, in senkrechter Richtung gemessen, um an- 
genähert '/: log x, wenn sich der Wert von Ç auf das vfache 
erhöht. Die Folge dieser Verschiebung ist, daß auch die 
Grenzgeschwindigkeit herabgedrückt wird, und zwar ange- 
nähert auf das ?/ fache. 

Es verdient noch besonders hervorgehoben zu werden, 
daß nach den vorstehenden Ausführungen eine Verringerung 
der Spaltbreite s den Wasserverlust in jedem Falle weit mehr 
herabzudrücken vermag als eine Verlängerung des Spaltes 
oder eine Verkleine.ung des Durchmessers D. 


IV. Untersuchung einer Stufenkolben-Labyrinth- 
dichtung für Hochdruck-Zentrifugalpumpen. 
Die Einrichtung der Labyrinthdichtung geht aus Fig. 9 

hervor. | 
Die Abmessungen der Rotgußkolben und des Gehiuses 
sind in Zahlentafel 9 zusammengestellt. , 
Dic Versuche wurden im Kompressorenraum des Maschi- 


nenlaboratoriums B der Technischen Hochschule zu Dresden 
angestellt. 


Zahlentafel 9. Abmessungen der Labyrinthe. 


Zylinder- Kolben- 9] 

- 8 l Du F | 

ch Durchmesser s 

| mmm mm mm mmn mm qem 

| 116,24 115,80 0,22 13,9 116,02 0,801 126,4 
` 132,837 132,06 -| 0,155 9,9 132,22 0,644 | 127,8 
3 148,29 147,97 0,16 9,9 148,13 0,744 128,9 
4 164,24 163,98 0,13 9,9 164,11 0,670 im 
5 180,18 179,92 | 0,13 9,9 | 180,05 | 0,735 | 152,3 
6 196,35 196,01 0,17 15,7 196,19 1,048 | 184,5 


Höhe der Kummern; 2,1 mum, 


Band BL Nr. 29. 
20. Juli 1907. 


Labyrinthdichtung. 


NZ 


SIG TET? 
Npr in 


Y EN - 
a | 7 
H 
l 


pa ei | | 
! , wt. = 
D HERE 


ULL, 


SR Ré 


Auf einem Maschinenrost , wurde eine Balkenunterlage 
mit starken Schrauben befestigt und darauf die Versuchsein- 
richtung und der Motor festreschraubt; s. Fig. 10. Die Wellen- 
enden des Motors und der Versuchseinrichtung trugen schmied- 
eiserne Büchsen mit sauber abgedrehten Gasrohrflanschen. 
Durch Verschnürung der Flansche mit einem Lederriemen 
wurde in einfachster Weise eine elastische Kupplung herge- 
stell. Der Motor war ein 2pferdiger Nebenschlußmotor der 
A. E. G. für 440 V und 1360 Uml./min. 

Um das zu den Versuchen nötige Druckwasser zu er- 
halten, wurde ein stehender Luftkessel von rd. 4,3 cbm In- 
halt zu einem Drittel mit Wasser aus der Wasserleitung ge- 
füllt und dann der übrige Raum und ein zweiter, mit dem 
ersten in Verbindung stehender Luftkessel gleichen Inhaltes 


vom Kompressor bis zu 
einem gewünschten Drock 
aufgepumpt. Aus einem 
dritten, kleineren Kessel 
mit Druckluft von bedeu- 
tend höherer Spannung 
wurde während der Ver- 
suche beständig Luft in die 
beiden großen Kessel nach- 
gefüllt. Vom Bodenventil 
des ersten Kessels wurde 
das Drackwasser durch ein 
‘,-zölliges Gasrohr nach 

der Versuchseinrichtung 
geleitet. Der höchste An- 
fangsdruck ia der Ver- 

suchseinrichtung betrug 

12 at; die Luftkessel sind 
zwar für 15 at gebaut, aber 
3at gingen in der Zulei- 
tung und in den Absperr- 
ventilen zwischen Kessel 
und Versuchseinrichtung 
verloren. 

_ Die Drücke wurden an 
einem Bourdon-Kontrollma- 
nometer mit Ti at-Teilung von Schäffer & Budenberg abge- 
lesen und die Ablesungen nach einer im Maschinenlaborato- 
rium B an einem Quecksilbermanometer ausgeführten Eichung 
berichtigt. Das Manometer geht sehr genau, die größte Ab- 
weichung betrug nur 0,03 at. Das Manometer konnte durch 
einen Umschalthahn der Reihe nach mit 6 Druckstutzen ver- 
bunden werden (Gehiäuseinneres und 5 Kammern). Vor jeder 
Versuchsreihe wurde dafür gesorgt, daß alle Druckröhrchen 
mit Wasser gefüllt waren. Dies war zur Vermeidung von 
Fehlern bis zu 0,1 at nötig, weil das Manomcter 1 m über 
der Wellenmitte der Versuchseinrichtung angebracht war. 

Die Temperatur wurde am Ende eines jeden Versuches 
an einem wagerecht in das Gehäuse hineinragenden Thermo- 
meter abgelesen. Die ausfließende Wassermenge wurde in 

. einem Meßgefäß mit Spitzenablesung von 39,81 kg Inhalt auf- 
SE und dabei die zum Füllen nötige Zeit mit einer 
ekundenuhr bestimmt, die eine Ablesung von !/; sk zuließ. 


P Ani. Së e 


IL 
Diere 
LS 


F. ig UU, Versuchsanordnung. 
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Druck- und Wassermessung GË 
streckten sich nur auf die linke 
Seite der Versuchseinrichtung, weil 
diese die größten und die kleinsten 
Spaltbreiten gleichzeitig aufwies. 

Stromstärke und Spannung wur- 
den an Frankeschen Präzisionsgal- 
vanometern mit Spiegelablesung 
beobachtet. Zur Bestimmung der 
effektiven Motorleistung wurden bei 
jedem Versuch durch Vorschalt- 
widerstände dieselben Spannungen 
eingeregelt, gewöhnlich 440, 280 
und (nach Umschaltung des Netzes 
auf 220 V) 120 V. An der Er- 
regung wurde nichts geändert. Am 
Schlusse der Versuche wurden 
durch Abbremsen mit einem Prony- 
schen Zaum die Wirkungsgrad- 
kurven für die angewandten Spannungen bestimmt, und aus 
den erhaltenen Diagrammen konnte der Wirkungsgrad für 
die bei den Versuchen beobachteten Stromstärken abgegriffen 
werden. Die Umlaufzahl wurde an einem Handtachometer 
mit einstellbarem Meßbereich abgelesen. 


Die Versuchsergebnisse 
sind in den Zahlentafeln 10 und 11 und in den Diagrammen, 
Fig. 11 und 12, zusammengestellt. 

Als Hauptergebnis sei hervorgehoben, daß die Umiauf- 
zahl so gut wie keinen Einfluß auf den Wasserverlust hat. 
Die Drehung der einen Begrenzungsfläche in den engen 
Spalten bewirkt zwar zweifellos eine Erhöhung des Wider- 


standes, aber diese für die Abdichtung günstige Wirkung 
wird dadurch nahezu auf- 


gehoben, daß das Wasser 
in den ringförmigen Kam- 
mern radial von innen 
nach außen fließt und dabei 
von der Fliehkraft unter- 
stützt wird. Den Beweis 
dafür liefert die Versuchs- 
reihe I. Hier ist der An- 
fangsdruck und damit die 
Geschwindigkeit in den 
Spalten so gering, daß 
die Fliehkraft sogar eine 
beträchtliche Zunahme des 
Wasserverlustes mit steil. 
gender Umlaufzahl hervor- 
ruft, 

l Das Diagramm Fig. 11 
zeigt, daß bet Wasserver- 
ust, von dem niedrigsten 
Anfangsdruck abgesehen 
mit zunehmender Umlauf. 
zahl nur ganz wenig ab- 
nimmt. Als Maßstab kann 
an nella die bei 
stills 
obachtete Wassermenge gelten. Mit Räcksicht ee Ge 
Kurve des Wasserverlustes abhängig vom Anfangsdruck t 
gezeichnet worden. Abgeschen von den drei untersten P aki Sé 
nimmt V etwa linear mit dem Anfangsdruck zu. Das Ce SC 
Umbiegen der Kurve läßt deutlich erkennen, daß bei Drücke i 

.. n 
widerstand gelten muß als ae Ta = ee 
findet man sich im Gebiete der Grenzgeschwindigkeiten ma 

n 


rechnung mit dem Poiseuilleschen Ge 
a 2 setz durch i 
So en SS das eine läßt sich in Keeser We 
FREE chlusse des Abschnittes III Gesagten fe S Stee 
oe zgeschwindigkeiten nur etwa halb so h 5 tellen, 
in Abschnitt II beschriebenen Ver liegen 
en. 
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Zahlentafel 10. Versuchzahlen. Fig 14 
LT L—, EE S g 
| | Ven MË E EE y 
Nr Pı r | P3 Di | Ps Te | fw H GZ Inin Am Géi ame 
at at œ | at | at at : DC ltr/min | PS ; Rre RA 
E 
1 [0,100 — | - | - | - j- Be 1,65) 0: © se Er KM 
2 » = zz Sue. in 1,98 690 0,140 
lei | ee s 115,0, 2,15! 880 0,237 
E ër es e | — 15,8! Aën 1065 0321 We 
dE 15,0! 2,38! 1255 0,474 v 
6| >» = ı |. — 1147| 249 1400 0,596 
Tj œ | OT ETITET 158s 1,70 0 _ 30 Rr “57 
8 8 Ka — S ,176 Li 0 — 
| 
IT. 
9 | 1,51] ta 1,11 0,89 |0,40° — 18,2 | 13, 0 2 AR 
10 | 1,69, 1,48 1,15 0,90 [0,40 — "ën 144 0 Es 20 
11 | 1,67 | 1,46 1,14 0,910,140 — 1R 2) 14,5 720 0,172 
12 | 1,69 | 1,47 1,16/0,92|0,45 — 18,2 14,4 | 9410 0,297 
13 | 1,68, 1,47 1,18 0,93 0,50; - 18,2 14,8 ! 1080 — 
14 | 1,69! 1,47 1,16 0,93]|0,50; — 18,1 14,3 | 1080 0,315 Be: fr 
15 | 1,60) 1,48 1,20 0,98 0,00 | — TER 13,6 1390 0,630 
16 | 1,70 1,08 1,20 0,99 | 0,60 — 18,1 13,8 | 1390 0,652 
f | 
III. 
17 | 3,17 | 2,73 2,14 1,64 11,05! — 17,8 24,0 0 — 
18 | 3,22; 2,77 2,17, 1,69, 1,01; — '17,9, 23,9 0 — Rs”? 
19 | 3,17 2,73 2,14 1,69 ; 1,00 | = 17,9. 23,9 680 — ZO 70,00 1508 Uml [mn 
20 | 3,17 2,73 2,14 1,69 1,00, 17,8 | 24,0 s50 — d ëei 2 3 v OS e ? 8 9 w n pa 
21 | 3,17 | 2,73 2,14 1,69 Lag. — 17,8) 24,1 | 1045 0,358 
22 | 3,22, 2,78 2,19 | 1,77 1,10. — |18,0| 23,3 | 1370 0,723 
23 | 3,21| 2,78 2,19] 1,74 | 1,10! — |17,7 23,6 | 1390 0,620 
Iv. 1071 PS Zë e 
24 | 5,66 ı 4,85 3,82 12,97 | 1,71 0,68! 18,4 | 30,5 0 — Kä 
25 | 5,66 | 4,90 3,83 | 2,08 | 1,71 0,68 | 18,4 | 30,6 0 — 3,7 
26 | 5,64 | 4,88 3,78 | 2,93 | ien 0,66 18,4 | 30,9 i 640 |0,203 
27 | 5,66! 4,85 3,73 | 2,93 11,73 0,70 18,4 | 80,7 , 1070 | 0,498 dr 
28 | 5,66 | 4,85| 3,83 | 3,01 | 1,79 | 0,20 | 18,4 | 30,5 , 1365 |0779 dr 
V. 
29 | 7,93 | 6,76 5,26 | 4,03 | 2,29 | 0,88 | 18,0 | 36,2 0 — 
30 | 8,03 | 6,86 5,31 | 4,08 | 2,29 | 0,90 ; 19,0 | 36,4 OI — 
31 | 8,03 | 6,86 5,33 , 4,08 | 2,32 | 0,89 | 19,0 | 36,2 0 — 
32 | 8,03 | 6,91 5,31 , 4,03 | 2,24 | 0,88 | 19,0 | 36,3 6350 |0,310 o 500 7000 2500 Une min 
33 | 8,03 | 6,91 5,36 4,08 2,29 , 0,92 19,0 | 36,5 1060 | 0,538 
34 | 8,03 | 6,86. 5,31 | 4,08 | 2,44 , 1,00 18,7, 36,1 1370 | 0,842 
| | Das Diagramm Fig. 12 zeigt den Leistungsverbrauch A, 
| vn. | | der Versuchseinrichtung abhängig von der Umlaufzahl. Bei 
E E Gë Mie den Anfangsdrücken von 0,1 und 1,7 at ist die verbrauchte 
a GE > SE 1,10 18,4, SE K es Leistung ziemlich genau proportional dem Quadrat der Um- 
7 [10,37 | 3,82 6,76 5,21 | 2,838 | 1,10 18,4; 42,5 640 EN laufzahl, bei den höheren Antanzsdrticken nimmt der Expo- 
38 110,32 | 5,82 6,76 | #,41 | 2,88 | 1,20 ch 42,2 1035 0,580 t de. Umlaufzahl etw b 1 — 1,6 bei 12 at Anfangs- 
39 j10,42 | 8,87 6,86 | 5,36 | 2,98 [1,25 18,4 | 41,9 | 1360 | 0,89? nen E GE AD A eh 
druck). 
vi. 
40 |11,86 110,12 7,83 ! 6,06 | 3,47 |1,35 | 19,4 46,1 s we E Berechnung des Widerstandskoeffizienten (. 
41 112,096 110,12, 7,83 6,01 3,37 | 1,34 | 19,3 46,6 a, ES S V e x e 
12 I12’00 10.18 7,93 (eu (84 1,35 119,5 46,8 | 690 "ang Nach GL (11) ist die Widerstandshöhe der Rohrreibung 
43 |12,01 j10,12 7,83 6.113,37 [1,40 |19,3 46,6 | 1060 10,609 (alles bezogen auf kg, m und sk) 
44 [11,96 |10,32| 7,83 | 6,21 | 3,47 | 1,50 , 19,4, 46,5 1360 Ka Pi — Py h SE r? 
= = (un eebe, 
Leerlauf ohne Wasser (Lagerreibung): | 1420 | 0,132 Le s Zu 
Zahlentafel 11. 
Stufe 1; «| = 0,022 cm | Stufe? ; +2= 0,0155cm | Stufe 3; s3 = 0,016cm [Stufe 4; x» = 0,013 cm | Stufe 5; e = 0,013 cm | Stufe 6; #6 = 0,017em 
Nr. i & a E ? la t 4 t | E v & 
m/sk 
| | 
24 = | Gs 7,89 0,0176 — _ 7,58 0,0217 6,91 0,0212 = = 
95 = | et 7,92 0,0184 de | = 7,61 0,0217 6,94 0,0210 — = 
29 7,54 $ 0,0201 9,37 0,0185 8,10 | 0,0217 9,00 0,0211 WEI 0,0204 _ = 
30 7,58 0,0197 9,43 | 0,0189 8,16 | 0,0212 9,06 0,0215 5,26 0,0197 = RS 
r, 0.0201 9,37 0,0189 8,10 | 0,0222 9,00 0,0214 8,20 0,0208 = 7 
31 7,54 H 0,0210 
35 8,32 0,0191 10,99 | 0,0178 9,50 . 0,0183 10,53 0,0205 9,61 0,0179 6,74 ) 
36 8,91 0,0185 11,10 0,0167 9,60 0,0186 10,64 0,0200 04 Géi GE Wee 
10 9,61 | 0,0174 11,95 0,0168 10,35 0,0181 11,48 0,0188 10,46 KE a ne 
a | a dk E dch E WE | en, 
SSES Eé , D fe 0,0206 
Mittelwert: | 0,0193 | 0,0178 ; | 0,0198 0,0206 0,0194 ’ 


Mittelwert aus allen Versuchen: ce 0,0194. 
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Bei den vorliegenden Versuchen ist von den gemessenen 
Druckunterschieden überall die Geschwindigkeitshöhe abzu- 


1 


ziehen. Für den ersten Spalt (von innen nach außen ge- 
zählt) 14ßt sich & aus der Gleichung berechnen: 
a 21 
hi = e (15+? ). 
2y P 
Dabei ist angenommen, daß der Koeffizient des Ueber- 


gangswiderstandes derselbe ist wie bei einem scharfkantigen 


Einlaufstück ?). 
Für die übrigen Stufen gilt diese Gleichung nicht, denn 


es kann auf keinen Fall angenommen werden, daß die kine- 
tische Energie, mit der das Wasser aus einem Spalt in die 
nächste Kammer eintritt, vollständig durch Wirbelung in 
Wärme verwandelt wird. Vielmehr wird sich auch in der 
Kammer neben totem Wasser ein Strom ausbilden, und man 
wird nicht weit fehlgehen, wenn man annimmt, daß zur Be- 


D a Taschenbuch der Hütte, 18. Ant S. 245. 
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kgefälle nur die 


schleunigung im nächsten Spalt vom Druc 
ler ( ird. Dazu 


Hälfte der Geschwindigkeitshöhe aufgebraucht w 
WE v ep . 
kommt der Uebergangswiderstand mit 0,5 SC fiir die Spalten 


2 bis 6 gilt also die Gleichung: 
3 21 
Pr es Pan- 
ER EE ER (1+7). 
g 8 


Die Rechnungen sind in Zahlentafel 11 durchgeführt. 
Alle Stufen, bei denen die Druckunterschiede weniger als 
l at betrugen, wurden wegen der geringen relativen Ge- 
nauigkeit der Drücke ausgeschieden. 

Die Tatsache, daß der Mittelwert von Ç für den ersten 
Spalt mit dem Gesamtmittelwert von ( gut übereinstimmt, 
rechtfertigt die gemachten Annahmen und bestätigt bis zu 
einem gewissen Grad ihre Richtigkeit. Der Mittelwert aus 
allen Versuchen ist { = 0,0194. Eine Abhängigkeit des Wider- 
standskoeffizienten von-s konnte nicht festgestellt werden; da- 
gegen nimmt € mit zunehmender Geschwindigkeit » etwas ab. 


Der Antriebvorgang bei Lokomotiven. 


Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig. 


(Schluß von S. 1106) 


VIIL. Sechlußwort und Nutzanwendungen. 


Das Ergebnis der voranverangenen Untersuchungen läßt 
sich an Hand der Zusammenstellung anf S. 1106 folgender- 
maßen zusammenfassen: 

1) Die Verbundwirkung beeinflußt die Eigen- 
schaften sämtlicher Bauarten in günstigster Weise: 
um diesen günstigen Einfluß vollständier auszu- 
nutzen, soll der Hochdrucekzylinder bei der Loko- 
motive mit zwei Innenzylindern die voreilende, 
bei der mit zwei Außenzvlindern die nacheilende 
Kurbel antreiben. 

Wenn man weiterhin beim Vergleich die Lokomotiven 
mit einfacher und die mit Verbundwirkunge nur je unter sich 
einander gegenüberstellt, und wenn man von den letzteren 
nur die unter 1) angegebenen Zwick Bin 
und 8 ausscheidet, so 


‚auarten ver- 
findet man 


gleicht, also Spalte 7 
weiter: 

2) Die Lokomotive mit zwei Außenzvlindern ist 
allen andern Bauarten erheblich unterlegen. Be- 
sonders erwähnenswert ist, daß der Vergleich der 
beiden Zweizylinderlekomotiven sehr zugunsten der 
Innenzylinder ausfällt. | 

3) Die Vierzylinder-Verbundlokomotive steht 
hinsichtlich der Umfäangskräfte ungefähr auf glei- 
cher Stufe mit der Innenzylinder-Verbundlokomo- 
tive; hinsichtlich der Lagerdrücke und der Rahmen- 
beanspruchung ist sie allen andern Bauarten bei 
weitem überlegen. 

4) Die Dreizylinder-Verbundlokomotive ist hin- 
sichtlich der Umfangskräfte und Larerdrücke der 
Innenzylinder-Verbundlokomotive gleichwertig: bei 
Vorwärtsfahrt, gezorenem Zug und 0,2 Füllung bei 
60 km Geschwindigkeit ist die Rahmenbeanspruchung 
sogar erheblich geringer als bei dieser. Nur bei 
großen Füllungen sind die Rahmenbeanspruchungen 
nicht eben günstig. 

Man wird sich im allgemeinen für eine zweizvlindrire 
Lokomotive entscheiden, sofern nieht die Unterbringung der 
Zylinder wegen zu großer Durchmesser Schwierirkeiten 
macht, wegen sehr hoher Geschwindigkeiten ein besonders 
guter Massenausgleich gewiinscht wird, oder derel. mehr. 
Von den Zweizylinderlokomotiven verdient nach obiren Er- 


es die Innenzylinderlokomotive, und zwar — wenn 
erbundanordnung gewählt wird — mit voreilender Hoch- 


druekkurbel, entschieden den Vorzug. Die geringen Höchst- 
a ‚der Umfangskräite Y und der gleichmäßige Verlauf der 
-Linien, die keine negativen Werte aufweisen, lassen gleich- 


mäßige Reilenabnutzung, wenig Neigung zum Schleudern 
und zu Verdrehungen des Radsternes gegen die Welle und 
des Reifens gegen den Radstern erwarten. Wegen des gleich- 
mäßigen Verlaufes der Z-Linien und ihrer geringen Höchst- 
werte werden die Erschütterungen beim Wechsel der Druck- 
richtung im Lager gering, die Abnutzung der Achsschenkel 
gleichmäßig sein. Die Wechselbeziehungen zwischen Y- und 
L-Linien bieten die Gewähr für geringe Neigung zur Schlag- 
lochbildung. Die geringe Rahmenbeanspruchung endlich ge- 
währleistet Gewiehtersparnisse gegenüber andern Banarten 
gleicher Leistungstähigkeit, Alle diese Vorzüge werden zur 
Verminderung der Unterhaltungskosten beitragen. Es ist hier 
der Ort, auf die verdienstvollen Versuche der dänischen 
Staatsbahnen hinzuweisen, die hinsichtlich der sonstigen Ge- 
samtanordnung genau gleiche Innen- und Außenzvlinder- 
lokomotiven in Betrieb stellten. Bei ersteren konnten infolge 
ee GE Rahmenausführung, und weil das Zylinder- 
Us , K ‘e ` in . ` i s D è 
EE des tie die Rahme nquierversteifung bildet, 

D P D D r ` E ‘e ` A H 

20 kg an Rahmen und Zubehör gespart werden; die Lauf- 
dauer der Reifen war fast doppelt so groß ?), 

Nimmt ı ie weitere zire de N 
Re A Kies Ge weiteren Vorzüge der Innenzvlinder- 
e 2 e ic im Rahmen dieser Arbeit nicht zur 

Mi . » (vr D eu ` Lei e D a 
SEN ommen konnte n, nämlich die geringen Flich- 
rar HOSE SOLLEN. Gewichtes der Gegengewichte die 
Herabminderung der störenden Beweeunee Ai Sg 
en n Bewegungen, weil die Ge- 
stänzebewerung nahe der Mittelebene der L k N 
folet usw so tritt die Ueberl hei 2 SSL LE 
= Br N ` l d NI evrenheit dieser Bauart noch 
mehr in die Erscheinung. Die Nachteile die di 
zylinderbauart in den Augen der Lok Zo SE 
eg ge ‚oRomotivbauer vor dreigio 
Jahren hatte, sind beute keine Nachteile mehr: de f D 
stellung der gekröpfte nu ale Her- 
| 5 zektöpften Wellen macht der Technik kei 
Schwierigkeiten mehr Sg canik keine 
g en mehr, und die durch die ] 
e Innenkurbeln þe- 


dingte höhere Kessellage gilt heute als Vorzug. Di 
ii Jie zel ıQ a H A e ` a s à S 
gängliehkeit des Triebwerkes ist freilich erschwert Bei ar 

N er der 


Jetzt üblichen Vereinfachı aller Teile vi 
mge aller Teile gibt es indes außer- 


halb des Schuppens kaum etwas am Triebwerk ; 

die Zugänglichkeit der Teile innerhalb des Sel SB 
man aber weniger beim Entwurf der Lokom a el 
Bau der Löscheruben denken. Hier ließe als beim 
bare Tritte, durch Steckdosen für Glühlichthiun., cn fahr- 
dem Langkessel da und dort an kleinen Geier die unter 
werden Könnten usw., noch manches tun £ en angehängt 
genehmsten Teil der Heizertätiekejt Es GE diesen unan- 

ern. 
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Als einziger wirtschaftlicher Nachteil bleibt die gerin- 
gere Lebensdauer der gekröpften Welle bestehen, der aber 
dureh die Vorzüge mehr als ausgeglichen sein dürfte. 

Ein nachdrücklicher Hinweis auf diese großen Vorzüge 
ist um so mehr am Platz, als durch die Einführung des Heiß- 
dampfes die Zweizylinderbauart auf lange Zeit hinaus auch 
für größte Leistungen lebenslähig geblieben ist, und als eben 
durch die Verwendung des Heißdampfes sehr große Zylinder- 
durehmesser, also Kolbenkräfte, möglich geworden sind. Die 
/gekuppelte Heißdampflokomotive neuester Bauart der 
Preußischen Staatsbahnen geht mit der Zugkraft an die 
äußerste Grenze der Schienenreihung heran. Der Abstand 
zwischen Außen- und Innenzvlinderlokomotive muß sich also 


hier in allen Punkten - Neigung zum Schleudern, Schlag- 
lochbildung usw. — besonders stark bemerkbar.machen, wo- 


bei noch ins Gewicht fällt, daß der Heißdampf mit einfacher 
Dampfdehnung verwandt wird, so daß die günstige Beeinflus- 
sung entfällt, die alle Kräfte dureh die Verbundwirkune 
erfahren. 

Ist die Aufteilung der Zylinder notwendig, mu ist die 
nächste Stufe die Dreizvlinderlekomotive; sowohl bei ein- 
tacher Dampfdehnung, wie bei Verbundwirkung ist sie der 
Innenzylinderlokomotive ziemlich gleichwertig, solange nicht 
init hohen Füllungen gefahren wird. Sie verdient es also 
nicht, der Vergessenheit anheimzufallen, zumal sie noch den 
Vorteil hat, daß durch die Kurbelversetzung um 120° das 
Zucken zum Verschwinden gebracht werden kann. 

Die Dreizylinderlokomotive mit zwei außenlierenden 
gleichgerichteten und einer innen in der Mitte liegenden, 
um 90° vor- oder nacheilenden Kurbel ist nicht untersucht 
worden, weil sie nur selten ausgeführt worden ist. Diese 
Bauart verdient Erwähnung wegen der bemerkenswerten 
Eigenschaft vollkommener Symmetrie beider Maschinenseiten. 
Nach dem Vorangegangenen ist es nicht schwer, sich von 
den Eigenheiten dieser Bauart eine Vorstellung zu machen. 
Y- und L-Linien an beiden Seiten fallen zusammen. Da 
der Lagerdruck rechts und links im gleichen Augenblick das 
Vorzeichen wechselt, so entfällt der Anlaß zur Schrägstellung 
der Achse, zur Wellenverdrehung und hiermit ein Anlaß zur 
Schlaglochbildung. 

In den meisten Fällen geht man von den Zweizylinder- 
lokomotiven sogleich zu den Vierzylinderlokomotiven über. 
Ihre großen Vorzüge hinsichtlich des Massenausgleichs sind 
bekannt. Läßt man nicht, wie hier angenommen, alle vier 
Zylinder auf eine Achse arbeiten, sondern die Hochdruck- 
zylinder auf die eine, die Niederdruekzylinder auf eine 
zweite, so wird der rein zahlenmäßige Vorteil hinsichtlich 
des Lagerdruckes und der Rahmenbeanspruchung geringer, 
aber die richtige Verteilung der Kräfte wird unabhängig von 
der Wirksamkeit der Kuppelstangen. Ferner entlallen ge- 
wisse Arbeitsverluste, die mit der Wirkungsweise der Kuppel- 
stangen verknüpft sind. 

Es liegt die Frage nahe, ob sich nicht Mittel und Wege 
finden lassen, ungünstige Eigenschaften, die in den Y-, L- 
und B-Linien zum Ausdruck kommen, zu mildern. In der 
Tat enthalten unsre Untersuchungen an Zwei Stellen Hin- 
weise hierfür. Als Beispiel diene die Außenzvlinderloko- 
motive. 

Bei der Ableitung der Gleichung für die Unfangskraft 
habe ich angenommen, daß der Radstern im Vergleich zur 
Welle den verdrehenden Momenten gegenüber als vollkom- 
men starr angesehen werden kann, so daß bei der Außen- 
zylinderlokomotive das Triebwerk der einen Seite keine Um- 
tangskraft am Rade der andern Seite hervorzurufen vermag. 
Das trifft nicht genau zu. Eine genauere Rechnung zeigt, 
daß wohl etwa 19 vH der Umfangskraft vermöge Formände- 
rung des Radsternes durch die Welle an die andre Seile 
gelangen können. Von einer Benutzung dieses Ergebnisses 
habe ich wegen seiner Unsicherheit und der U mständliehkeit 
der zugehörigen Rechnung abgesehen. Die Folge dieser 
Vernachlässigung ist, daß die Untersehiede zwischen Y, und Yu 
in den Abbildungen stärker hervortreten, als den Tatsachen 
entspricht, und daß der Gegensatz zwischen Außen- und 
Innenzylinderlokomotive etwas zu schrofl dargestellt ist. 

Je starrer die Welle im Vergleich zum Radstern Ist, um 


6 irc or eine cite übertra- 
so größer wird der von der einen zur andern S 
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gene Betrag der Umfangskraft sein. Die Vergrößerung des 
Wellendurchmessers hat also einen, wenn auch nicht sehr 
erheblichen, günstigen Einfluß. 

Bei Güterzurlokomotiven mit ihren niedrigen Rädern, 
deren Radsterne außerdem durch die großen Gegengewichte 
versteift sind, wird Keine Uebertragung durch die Welle — 
` immer Außentriebwerk vorausgesetzt - zu erwarten sein. 

Fine weitere Möglichkeit, den Verlauf der Y- und L- 
Linien günstig zu beeinflussen, wurde gestreift, als deren 
Veränderung mit steigender Geschwindigkeit behandelt wurde. 
Es zeigte sich, daß höhere Geschwindigkeit günstig wirkt, 
indem die Höchstwerte verringert werden. Die wichtigsten 
Abschnitte der Y- und ZL-Linien für eine Geschwindigkeit 
von $5 km’st sind in die Schaubilder für die Außen- und 
die Dreizylinderlokomotive eingetragen. Dieser günstige Ein- 
Huß ist eine Folge davon, daß die Gestängemassen aus be- 
kannten Gründen nicht vollständig ausgeglichen sind. Ver- 
ziehtet man auf den Ausgleich der hin- und hergehenden 
Massen ganz, so wird besonders für hohe (reschwindigkeiten 
dieser günstige Einfluß noch gesteigert werden. Bekanntlich 
erzielt man außerdem den Vorteil, die freien Fliehkräfte zum 
Verschwinden zu bringen. Der letztere Grund und die Ge- 
wichtersparnis sind der Anlaß gewesen, bei den neuesten 
Heißdampf-Schnellzuglokomotiven der Preußischen Staats- 
bahnen auf den Ausgleich der hin- und hergehenden Massen 
ganz zu verziehten, eine Maßrerel, die in den eben ange- 
führten Gründen eine weitere Rechtiertigung findet. 

Die Mängel der Außenzvlinderlokomotive lassen sich 
also wohl etwas mildern; aber die zu erzielenden Verbesse- 
rungen sind doch recht bescheiden, und ihre Stellung zur 
Innenzvlinderlokomotive wird schon deshalb wenig dadurch 
beeinflußt, als ja auch deren Eigenschaften auf gleiche Weise 
noch verbesserungsfähig sind. 

Die Unstetisrkeit der Kräfte ist ein Mangel der Dampf- 
lokomotive gegenüber der elektrischen, die mit unveränder- 
lichem Drehmoment arbeitet. Man hat, um noch mit wenigen 
Worten den Begriff der Reibungszifter zu streifen, bei elek- 
trisehen Lokomotiven eine größere Reibungsziiter festgestellt 
und die Ursache hierfür u. a. im Stromdurchrang durch Rad 
und Schiene gesucht, der die Reibung vergrößern soll. Man 
braucht nicht auf derartige rätselhafte Vorgänge zurückzu- 
greilen, wenn man nicht in den Fehler verfällt, zu glauben, 
daß sieh die Umtangskräfte gleichmäßig durch die Welle von 
Rad zu Rad und durch die Kuppelstange von Achse zu Achse 
verteilen.  Evsteres trifft nur Yür Innentriebwerke teilweise. 
letzteres, wie im Abschnitt V gezeigt, häufig nur sehr unvoll- 
kommen zu. Die Umfangskrafit am einzelnen Rad ist also 
maßerebend. Uebersteigt diese die Reibungsgrenze, so gleitet 
das Rad und überträgt durch Wellenverdrehung einen Teil 
der Umfangskräfte auf das Rad der andern Seite. Sind bis 
dahin die Kuppelstangen infolge zu großer Spielräume an 
den Stangenlagern oder am Kuppelachslager noeh spannungs: 
los, so gleitet die Triebachse weiter und teilt den Stangen 
Spannung mit. Der Vorgang wird aber im allgemeinen nicht 
beendet sein, wenn die Kräfte gleichmäßig verteilt sind, son- 
dern infolge von Stoß- und Massenwirkungen weicht die 
Kuppelachse gleitend aus, der Vorgang wiederholt sich: 
die Lokomotive schleudert, und zwar, obwohl der Wert 
(Summe der Umfangskraft) : (Summe der Radbelastungen) 
noch längst nicht die Reibungsziiter erreicht hatte. 

Diese Betrachtungsweise beleuchtet mehrere Tatsachen: 

1) Die gewöhnlich benutzte Reibungszifier u = 'e bis */; 
ist erheblich kleiner als die wahre Reibungszifier, die größer 
als !/, sein dürfte. 

2) Die Ziffer, die für Lokomotiven verwendet werden 
darf. kommt dem letztgenannten Wert um 50 näher, je gleich- 
mäßiger die Umfangskraft ist und je vollkommener die Kuppel- 
stangen ihren Zweck erfüllen. Letzteres wird, wie Im Ab- 
schnitt V gezeigt, dadurch erreicht, daß man die Spielriume 
der Stangenlager möglichst klein und den Spielraum der 
Tyiebachsen etwas größer als den an der Kuppelachse hält. 

3) Ungekuppelte Lokomotiven werden hiernach u 
größerer Reibungsziifer arbeiten als gekuppelte, Innenzylinder 
Lokomotiven mit größerer als Außenzylinderlokomotiven. an 
erster Stelle stehen also ungekuppelte Innenzylinderloko' 
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motiven. Die hohen Zugkräite englischer Lokomotiven die- 
ser Bauart bestätigen dies. l , 

4) Wenn man elektrische Lokomotiven mit gekuppelten 
Achsen ausführt, so geht ein Teil der Vorzüge, den der 
elektrische Antrieb hinsichtlich hoher Reibungszifiern bietet, 
wieder verloren. 

Alle unsre Untersuchungen setzen als selbstverständ- 
liche Forderung einen starren Rahmen voraus, mit dem der 
Zylinder, die Zugvorrichtung und die Wellenlager möglichst 
eng wie zu einem Ganzen verbunden sind. Nur so hat man 
die Kräfte in seiner Gewalt und zwingt sie in bestimmte 
zweckdienliche Bahnen. Eine Unterbrechung dieses Zusam- 
menhanges hat zur Folge, daß ein Teil der Kräfte dem 
eigentlichen Zweck verloren geht und statt dessen uner- 
wünschte Nebenwirkungen hervorruft. Eine solche Unter- 
brechung mußte, weil unvermeidlich, besprochen werden, 


Fig. 29 bis 314. 


Lokomotive aus der ersten Hälfte 
der dreißiger Jahre. 
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nämlich die Achslagerspielräume; als unerwünschte Neben- 
wirkungen haben wir die Wellenverdrehungen und das An- 
schleifen flacher Stellen an den Reifen erkannt. Der heutige 
Lokomotivbau sucht mit allen Mitteln dem Ziel einer durch- 
aus starren Rahmenverbindung nahe zu kommen: Die Zy- 
linder übertragen — merkwürdigerweise noch nicht allgemein 
üblich — den Druck durch Anlageflansch und Paßstück auf 
den Rahmen, die Achslager sind nachstellbar; für sehr große 
Kräfte, u. a. auch bei Heißdampflokomotiven, verwendet 
man dreiteilige Triebachslager, um dem wagerecht wirkenden 
Gestängedruck Rechnung zu tragen. 

Die Anschauungen, die zu solchen Maßnahmen führen, 
haben sich nur sehr langsam Bahn gebrochen. Ueber die 
Kräfteverteilung im Rahmen, wie sie in den ersten Abschnit- 
ten eingehend besprochen worden ist, herrschten in den ersten 
Jahren, ja fast Jahrzehnten, des Lokomotivbaues sehr 
unklare Vorstellungen. Das beweisen die Ausführungen 
jener Zeiten. 
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Fig. 29 bis 31 zeigen eine Lokomotive aus der ersten 
Hälfte der dreißiger Jahre’). Die Verbindung der innenlie- 
genden Zylinder mit der Triebachse ist außerordentlich on 
fältig hergestellt. Es dienen diesem Zweck vier innenliegen S 
Rahmen R, die die Triebachse mit nachstellbaren Lagern 
umfassen. Rahmen und Lager dienen nur der Kraftüber- 
tragung, nicht zum Tragen; entsprechend liegen die Lager- 
fugen auch senkrecht. Ein außenliegender Rahmen A ist 
Tragrahmen; auf ihn stützt sich der Kessel. Der Kon- 
strukteur hat also richtig erkannt, daß Welle und Zy.inder 
starr verbunden sein müssen. Diese Erkenntnis war billig, 
denn sie stammte aus dem Dampfmaschinenbau, und bis zu 
diesem Punkte war zwischen Dampfmaschine und Lokomo- 
tive kein Unterschied. Bei der Kraftübertragung aber liegen 
die Verhältnisse ganz anders als bei der Dampfmaschine, 
und man ging fehl. Jene Rahmen R sind nämlich nach 

, hinten bis zum Stehkessel verlängert und mit 
ihm vernietet. Die Zugvorrichtung Z aber 
liegt weitab für sich im Außenrahmen. Man ` 
überlege, welche Umwege die Kräfte machen 
und welche unerwünschten Nebenwirkungen 
sie in Gestalt von Verbiegungen usw. hervor- 
rufen müssen. Durch die Verlängerung der 
Innenrahmen gelangt die Kraft P— L= Z zum 
Kessel, von diesem mittels der hierzu ganz 
ungeeigneten, weil gegen Biegung wenig wider- 
standsfähigen Stützen Ş auf den Außenrahmen 
und von diesem endlich zum Kuppelbolzen. 


Uebrigens enthält diese Ausführung einen 
gesunden Gedanken, d. i. die Auflösung des 
Rahmens in einen Gewicht tragenden und einen 
Kraft übertragenden Teil, entsprechend dem 
ganz neuzeitlichen Grundsatz des Maschinen- 
baues, daß jeder Maschinenteil nur einem 
Zweck dienen soll. Ansätze zur Wiederauf- 
nahme dieses Gedankens finden sich bei Loko- 
motiven späterer und auch neuerer Zeiten 
hauptsächlich englischen Ursprunges. 


Ende der dreißiger Jahre brachte man die 
Zugvorrichtung mit der Rückseite des Steh- 
kessels in Verbindung. Außenrahmen und 
Kesselträger sind dabei entlastet, aber die Zug- 
kraft beansprucht noch das Blech des Steh- 
kessels, was uns heute ganz unzulässig er- 
scheint. 


In Fig. 32? und 33 ist das Stehkesselende 
einer solchen Lokomotive dargestellt. Die nicht 
mit dargestellten vorderen Rahmenteile sind 
ebenso wie in Fig. 29 bis 31 ausgeführt. 


Fehlerhafte Ausführungen dieser und ähn- 
licher Art kommen bis in die fünfziger Jahre 
hinein vor. 


Als ein seltsames Ueberbleibsel findet sich 
noch bei Lokomotiven der sechziger Jahre die 
mittlere Kesselstütze S in einer Ausführnngs- 
form vor, die sich offenbar aus der in Fig. 29 bis 
31 dargestellten entwickelt hat. Die Vernietun 
mit dem Langkessel ist beibehalten, obwohl sie zwecklos Se 
worden ist; denn die erwähnten liegenden Momente sind SH 
die Lokomotiven dieser Jahre schon richtige gegenseiti e 
Anordnung von Lager, Rahmen und Zugvorrichtung ur 
sen, zeg mehr vorhanden. Erst allmählich verläßt man 
Jene Vernietung, und e 5 
Kr a 8 entsteht der moderne_Kesselträger 

Ein merkwürdiger Verstoß gegen di ili 
wohl mit vollem Bewußtsein und SC SE SE SC 
ger Schwierigkeiten getan wurde, findet sich bei ein Se 
neuzeitlichen Lokomotivgattung, nämlich den Zah 
motiven gemischter Bauart, indem die Zylinder ee 
liegenden Zahnradtriebwerkes nicht an ihrem Rahm a 
festigt sind, der als geschlossener Kasten ohne Verbin. = 
mit dem Hauptrahmen auf den Achsen ruht, en 


D" !Skizze nach einer Tafelze 


i 
Armengaud, Paris 1889. adog: d »Chemins de fer« 


von 
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der Rauchkammer an eben diesem Hauptrahmen Tieren. 
Eine starke Biegungsbeanspruchung der den Kastenrahmen 
tragenden Achsen ist die Folge. 

Durch Querversteifungen und die Achshalterstege soll 
dem Rahmen jede Biegungsbeanspruchung fern gehalten und 
durch die ersteren die Beanspruchung auf Kniekune un: 
schädlich gemacht werden, so daß nur die im Abschnitt VI 
berechneten Zug- und Druckbeanspruchungen zur Geltung 
kommen. Vollständig wird dies nicht gelingen. Man darf 
deshalb nicht in den Fehler verfallen, aus einer einfachen 
Berechnung auf Zug oder Druck auf eine geringe Rahmen- 
beanspruchung durch die L- oder B-Kräfte zu schließen. Es 
kommt aber noch ein andrer Grund hinzu, dessen Beachtung 
vor einer Unterschätzung dieser Beanspruchung bewahren 
wird. Die Kräfte wirken nämlich nicht nur ungrleichmäßie, 
dem Gesetz der Dampfverteilung folgend, sondern infolre der 
Achslagerspielräume auch stoßweise. Dies tritt besonders 
störend in die Erscheinung, wenn die Rahmenbeanspruchune 
durch die L-Kräfte dargestellt wird, also wenn die Lokomo- 
tive vorwärts fahrend den Zug schiebt. Könnte man diese 
Stoßwirkung durch eine einfache Berechnung in den Bean- 
spruchungsziffern zum Ausdruck bringen, so würden sich 
diese den im Maschinenbau üblichen weit mehr nähern. 
Damit ist dann auch der Schluß berechtigt, daß mit einer 
Verminderung der B- und L-Zilfern eine Verminderung des 
Rahmengewichtes Hand in Hand gehen könne. 

Daß die Beanspruchung durch Eigengewicht stets mit- 
berücksichtigt werden muß, ist selbstverständlich. Diese 
Kräfte, die immer als Biegungsbeanspruchung auftreten, 
können im vorderen Rahmenabschnitt für mittlere Federlare 
zum Verschwinden gebracht werden, indem man den Rah- 
men an der Stelle auf das Drehrestell stützt, wo er die Last 
vom Rauechkammerträrer aufnimmt. Für den Abschnitt von 
der Trieb- bis zur Kuppelachse, um bei dem Beispiel der 
2/;-gekuppelten Lokomotive zu bleiben, wird der Kessel durch 
den Stehkessel-Gleitträger gestützt und ruft so Biegungs- 
momente hervor. Diese Könnte man umgehen, wenn man 
zwei Abstützunren anbrächte, und zwar genau über den 
Rahmenausscehnitten für die Trieb- und Kuppelachse:; Bie- 
eungsmomente träten dann nur zwischen den Auf hän: 
punkten der einzelnen Feder und mit einem Hebelarm gleich 
der halben Federlänge auf. Freilich ist dabei Voraussetzung, 
daß die Federn nicht dureh einen Ausgleichhebel miteinan- 
der verbunden sind; denn dessen Drebpunkt würde einen 
neuen Stützpunkt für den Rahmen bedeuten. Nimmt man 
statt der Blattfedern Wickelfedern ohne Ausgleichhebel, so 
verschwindet der Hebelarm und mit ihm das Moment fast ganz. 

Eine derartige Anordnung würde also einen Rahmen 
ergeben, der frei von Biegungsbeanspruchung ist, solange 
die Verteilung der Last auf die Schienen nicht durch das 
Federspiel gestört wird. Der Zusammenbau dürfte freilich 
seine Schwierigkeiten haben; denn die Drücke der Kessel- 
stützen müssen gleich den beabsichtigten Gerendrücken der 
Federn, vermindert um das Gewicht des betreffenden Rahmen- 
abschnittes, sein. Da die Federspannungen als Regler der 


Achsbelastung in einem bestimmten Verhältnis — für Trieb- 
und Kuppelachse 1:1 — zueinander stehen müssen, so gilt 


dies also auch für die Kesselstützen. Ohne Stellvorrichtun- 
gen an mindestens einer der Kesselstützen wird dieser For- 
derung beim Zusammenbau kaum genügt werden können. 
Ein eigenartiger Bestandteil des L.okomotivtriebwerkes, 
der sich kaum in die üblichen Maschinenelemente einreihen 
läßt und darum bisher auch keine eingehendere wissenschalt- 
liche Würdigung gefunden hat, bilden die Kuppelstangen. Das 
Eigenartige und sonst im Maschinenbau nicht Wiederkehrende 
ist, daß sie eigentlich nur vermoge gewisser Unvullkommen- 
heiten im Zusammenbau der Maschine wirken können. Ist 
eine solche von vornherein nicht vorhanden, indem die Achs- 
lager genau passend in ihren Führungen gleiten, 50 bildet 
sie sich vorübergehend aus, solange die Friebachse zur 


Uebertragung der Umfangskraft nicht genügt, indem Trieb- 
und Kuppelachse um einen sehr kleinen Winkel gegeneinan- 
der verlaufen, so daß Trieb- und Kuppelkurbel nicht mehr 
genau parallel sind. Günstiger ist es für die Wirksamkeit 
der Kuppelstaneen, weun eine Unvollkommenheit in Gestalt 
eines Spielraumes an den Triebachsläsern von vornherein 
vorhanden ist, weil dann die Reibungsverluste und die Ab- 
nutzung durch Entstehen und Versehwinden jenes Verlau- 
Yungswinkels entfallen. Dieser Spielrauın muß an der der 
Kuppelachse zurekehrten Lagerseite etwas größer sein als 
an der andern. 

Es ist also der seltsame Widerspruch vorhanden, daß 
das Spiel im Triebachslarer einerseits wegen der Erschütte- 
rungen beim Vorzeichenwechsel des Lagerdruekes und wegen 
der Gefahren der Schlaglochbildung istir, anderseits aber in 
seiner Wirkung auf die Kuppelstanren vorteilhaft ist. Wer- 
den beide Achsen dureh je ein Zylinderpaar angetrieben, so 
entfällt jeder Zwiespalt. 

Die Wirkungsweise der Kuppelstaneen ist je nach der 
Größe von ð, s und ihren eigenen Abmessungen, nach etwa 
in ihnen enthaltenen Gelenken usw. sehr verschieden. Sie 
ist bald mit Reibungsverlusten verbunden, wenn ein Ver- 
laufuneswinkel eintreten muß, bald, wenn o an der Trieb- 
achse vru genug ist, auch nicht. Hieraus mögen sich die 
widersprechenden Ergebnisse erklären, die man hinsichtlich 
der dureh die Kuppelstangen verursachten Widerstandsver- 
mehruns gefunden hat. Als seinerzeit das -Für und Wider: 
der ungekuppelten Lokomotiven eingehend erörtert wurde, 
schätzte man diesen Widerstand auf Grund der damals vor- 
liegenden Versuchsergrebnisse sehr hoch und sah hierin einen 
Nachteil der gekuppelten Lokomotiven. Bei späteren Ver- 
suchen wurden zuweilen sehr viel geringere Werte gefunden. 
Uebrirens haben Ablaufversuche zur Ermittlung des Kuppel- 
stangenwiderstandes keinen Sinn. Die Lokomotive muß unter 
Dampf laufen, damit jene eirenartirren im Absehnitt V bc- 
handelten Vorgänge, die Verluste herbeiführen können, cin- 
treten. An der leer laufenden Lokomotive kann sich Keine 
meßbare Widerstandsvermehrung durch die Kuppelstangen 
erreben, es sei denn, daß grobe Fehler im Zusammenbau 
vorliegen, z. B. Verschiedenheiten zwischen Länge der Kuppel- 
stange und Achsabstand, oder verschiedene Durchmesser von 
Trieb- und Kuppelachse.  Brauchbare Versmehsergebnisse, 
die jene Widerstandsvermehrung abhängir von der Bean- 
spruchung der Maschine, also von Füllung und Geschwin- 
digkeit einerseits und von den Größen s und s anderseits 
angeben, liegen nicht vor. 

Versuche, die hierüber sowie über die andern im Ver- 
laufe dieser Arbeiten untersuchten Vorgänge Aufschluß geben 
könnten, sind umständlich und Kkostspielig, und die Gelegen- 
heit, sie mit der wünschenswerten Genauigkeit auszuführen, 
ist selten. Um so mehr sollte man sich jede Betriebserfah- 
rung auf diesen und verwandten Gebieten nutzbar und dureh 
Veröffentlichung weiteren Kreisen zugänglich machen. Ein 
Lager, das hartnäckig heiß läuft, ohne daß zunächst eine 
Ursache festzustellen ist, eine während der Fahrt plötzlich 
ohne sichtbaren Anlaß gebrochene und fortgeschleuderte 
Kuppelstange, ein Rahmenbruch, der wieder und wieder bei 
einer bestimmten Lokoinotivgattung auftritt — alle solche an 
und für sich unerwünschten Vorfälle verdienen genaueste 
Untersuchung. Die Veröffentlichung derartiger Untersuchun- 
gen von Maschinenschäden, die heute in unsern technischen 
Zeitschriften einen viel zu geringen Raum einnimmt, ver- 
dient den Dank der Fachgenossen. Die schadhafte Maschine 
ist für den Ingenieur das, was der kranke Mensch, die Pa- 
tholorie, für den Arzt ist; ihr Studium ist eine unbedingt 
notwendige Ergänzung der fachlichen Bildung. Maschinen 
entstehen. schen, ist eine gute Sehulung, und Maschinen 
schaffen, bedeutet ein tiichtires Können, das aber immer von 
neuem beiruchtet werden muß durch das Studium der leben- 
den, arbeitenden und — leidenden Maschine. 
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Untersuchungen zur Frage der Erwärmung elektrischer Maschinen. 
Von Dipl- Ing. Ludwig Ott. 


; . ünchen.) 
(Mitteilung aus dem Laboratorium für technische Physik der Kgl. Technischen Hochschulo Münche 


Gerade in einem der wichtigsten Abschnitte der Theorie 
elektrischer Maschinen, nämlich in der Frage der Erwärmung, 
sind unsre heutigen Kenntnisse ‚verhältnismäßig lückenhaft. 
Zum Teil liegt das an einem gewissen Rückstand der Theorie 
an sich, zum Teil aber fehlen uns noch die für Berechnun- 
gen notwendigen Größen über das Wärmeleitvermögen der 
verschiedenen Baustoffe elektrischer Maschinen und über die 
Kühlwirkung ventilierter Flächen. 

Um in dieser Hinsicht zur Erweiterung unsrer Kennt- 
nisse beizutragen, wurden im Laboratorium für technische 
Physik der Kgl. Technischen Hochschule München auf Ver- 
anlassung des Professors Gisbert Kapp Versuche an Paketen 
aus sogenannten Dynamoblechen angestellt, um deren innere 
Wärmeleitfähigkeit parallel und quer zur Schichtung und 


Fig. 1. 


Versuchseinrichtung 
zur Bestimmung des Wärmeleit- 


ferner die Wärmeübergangzahl vom nackten und lackierten 
Blechpaket an ruhende und strömende Luft zu ermitteln. 
Der Verein deutscher Ingenieure hat die Versuche in dan- 
kenswerter Weise durch Bereitstellung der nötigen Geld- 
mittel unterstützt. 

Im Anschluß an den ausführlichen Bericht über diese 
Versuche in den »Mittellungen über Forschungsarbeiten« 
Heft 35 und 36 habe ich dort in einem zweiten Teil der 
Abhan dlung die T emperaturverteilung in warmen Feldspulen 
rechnerisch verfolgt. Hierbei muß hervorgehoben werden, 
daß zwar mehrere Versuchsberichte über dieses Thema mit 


1) Auszug aus dem gleichbenannten Bericht in Heft 35 und 36 der 
»Mittellungen über Forschungsarbeiten«. 


verinögens von Blechpaketen 
` 


) feine Thermoelemente bestimmt und zur 
k Berechnung des Wärmeleitvermögens nur 


Ss Heızstrom 


Il) 


i i aß aber i 'iner Stelle 
reichhaltigem Material vorliegen, daß abei an kı E S j 
d « N ha D - 
allgemeinere, über den besondern Fall hinausreichende = 
D S S 
ziehungen zwischen Außentemperatur, Mitteltemperatur u 
Höchsttemperatur aufgestellt sind. 


I. Wärmeleitvermögen der lamellierten Armatur. 


Die Versuche über innere Wärmeleitung wurden im 
wesentlichen nach dem bekannten Peeletschen Verfahren 
durchgeführt, bei dem das Wärmeleitvermögen eines Körpers 
im Dauerzustand der Temperaturverteilung aus der durch 
einen Querschnitt strömenden Wärmemenge und dem Tempe- 
raturgefälle senkrecht zu diesem Querschnitt bestimmt wird. 
Das Verfahren ist in der Theorie vervollkomment und mittels 

umfangreicher Versuchsanordnungen in größ- 
ter. Genauigkeit durchgeführt worden. Fig. 1 
gibt ein Bild der Versuchseinrichtung zur 
Bestimmung des innern Wärmeleitvermögens 

quer zu den Blechscheiben. 
Das seitlich möglichst gegen Wärme- 
ausstrahlung geschützte Blechpaket lag 
zwischen zwei flachen Messingzylindern A 
i und B, von denen der untere mit heißem 
Wasser gefüllt war, das durch den elek- 
trischen Scheibensieder C auf gleichbleiben- 
der Temperatur und mittels des Rührers D 
in dauernder Bewegung gehalten wurde. 
Das obere Gefäß diente als Kalorimeter, in- 
dem es von einer sich gleichbleibenden 
Wassermenge von etwa Zimmertemperatur 
durchströmt wurde, aus deren Temperatur- 
zunahme zwischen Fin- und Austritt die auf- 
genommene Wärme berechnet wurde. Dor 
CA Hasserousivf 'Temperaturabfall im Blechpaket ist durch 


die durch die oberste Blechscheibe strö- 
mende Wärmemenge in Betracht gezogen 
worden. (Statt des zylindrischen Blech- 
paketes wurde bei andern Versuchen unter 
entsprechender Aenderung der Versuchsein- 
richtung auch cin wirfelförmiges Paket 
benutzt.) 

Die Wärmeübergangzahl vom Blech- 
paket an die Luft wurde in ähnlicher 
Weise bestimmt. Es wurde dann bei der 
eben beschriebenen Einrichtung das Kalori- 
meter weggelassen und an seiner Stelle ein 
Holzkanal über das Blechpaket hinwegge- 
führt, vergl. Fig. 2, in dem durch einen 
Kreiselventilator eine Luftströmung in Stufen 
von 0 bis 30 m/sk Geschwindigkeit erzeugt 
wurde. 

Ir éi vi) i a 

Die W rmeübergangzahl Ist dann aus 
der Ueberlegung bestimmt worden, daß die 
durch die letzte Materialschicht mittels innerer Leitung fort- 
gepflanzte Wärmemenge gleich der von der Oberfläche an 
die Luft abgegebenen ist. 

In Kürze können die Ergebnisse der Unte 
folgt zusammengefaßt werden: 

1) Bei den untersuchten Blechpakete 

d SCT e > D D R P 
Eisendicke auf 0,05 mm Papierdicke) ergab sich die innere 
Wärmeleitfähigkeit parallel zur Schichtung zu 

Kp = 0,1365 [gcal cm~! grad ~! sk-1]. 

araus e 3 at D AI ct € rn .s 8 

ge E rechnet sich das Wärmeleitvermögen des Eisens für 


tsuchung wie 


n (Bleche mit 0,5 mm 


k = 0,150. 
2) Die innere Wärmelcitfähigkeit eine 


s Paketes aus Dena. 
moblechen quer zur Schichtung ist star us Dyna 


k abhängig von der 
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Fig. 2. 


Versuchseinrichtung zur Bestimmung des Wüärtmeüberganges vom Blechpaket an die Luft. 


E 


Thermoelemernt 


m . 


mehr oder weniger glatten Beschaffenheit der Walzhant der 
Bleche und in geringerem Maße auch von der Pressung zwi- 
schen den einzelnen Lamellen. Es ergaben sieh bei den 
Messungen Werte von 


k, = 0,90105 bis K, = 0,00279 [gcal em! grad ! sk 1]: 


das Verhältnis %,:%, sehwankte also je nach der Beschaffenheit 
der Blechoberfläche zwischen den Werten 1:50 und 1:130. 

Für ein Paket aus beliebigen Dynamoblechen kann das 
Wärmeleitvermögen quer zur Schichtung berechnet werden 
nach der Formel 


hierin bedeutet 

dé, die Eisendicke eines Bleches in em, 

A. » Dicke einer isolierenden Zwischenlage in em, 

kı das Wärmeleitvermögen des Eisens (hi = 0,15 [real 
em! grad! ak 

ka das Wärmeleitvermögen der Isolierschieht «für Papier 
ky = 0,0003, für Lack kı = 0,0006), 

ct die Wärmeübergangzahl zwischen zwei einzelnen La- 
mellen des Blechpaketes. Für diese ergeben sich 
aus den durehgeführten Versuchen Werte zwischen 
u — 0,20 und a = 0,04 [gcal em”? grad! ski 
wobei der größere Wert für ganz glatte Bleche 
und starke Pressung des Paketes gilt. 

3) Für die Wiärmeüberganezahl an Luft folgt aus den 
Versuchen eine lineare Zunahme mit wachsender Luftge- 
schwindigkeit v, und zwar ergab sich für nackte und für 
dünn lackierte Oberfläche des Blechpaketes 


h = 0,00052 (1 + 0,250) [geal em”? grad-! sk], 
für stark lackierte Oberfläche 

h. — 0,00072 (1 + 0,107 v), 
worin beidemal v in m/sk einzusetzen ist. 


Benutzt man bei Berechnung der Größe h statt der 
Grammkalorie die Wattsekunde, so ist ihr reziproker Wert 


im ersten Fall Eoo 460 
h 1 + 0,25v 
im zweiten Fall ME 330 
h 1 + 0,107 v 
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Die Uebereinstimmung des Faktors 
1 + 0,10: v mit dem von Kapp einge- 
führten Faktor 1 + 0,ı v, mit dem ge- 
wöhnlich bei umlaufenden Teilen elek- 
trischer Maschinen der Einfluß der 
Umfangsgeschwindigkeit auf die Er- 
wärmung berücksichtigt wird, ist be- 
merkenswert. 

4) Bei Berechnung der Ueber- 
temperatur des lamellierten Eisens 
mit Lüftung (z. B. einer Ankerarmatur 
mit Luvftschlitzen) wird meist eine 
Formel von folgendem Bau angewandt: 
— d 1 D 
OEM +a hter)’ 

darin ist 

A die in Wärme umgesetzte 
Arbeit, 

SF, die Gesamtheit aller durch 
die Blechkanten gebildeten 
Kühlflächen, 

S F, die Gesamtheit aller durch 
die Endbleche der einzelnen 
Pakete gebildeten Kühl- 
flächen, 

a ein echter Bruch. 

Es ist im ausführlichen Bericht 
gezeigt, daß «a kein unveränderlicher 
Wert sein kann, sondern um so kleiner 
wird, 

I) je kleiner das Verhältnis Ag: Kp, 

>) je größer die Höhe eines Blechpaketes, 

3) je kleiner das Verhältnis ZP: Fu, 

4) je größer die Wärmeübergangzahl h— ħo (1 ten), also 


T 


je größer die Lultgesehwindigkeit ist. 


Würde diese Veränderlichkeit von æ mit der Luftge- 
schwindigkeit nicht berücksichtigt, 80 müßte die nach obi- 
ger Formel berechnete l’ebertemperatur T eines Maschinen- 
ankers bei großer Umfangrsgeschwindigkeit notwendigerweise 
kleiner ausfallen als die tatsächlich auftretende. Diese 
Erscheinung ist auch beobachtet und meist zu ungunsten der 
Formel ausgelegt worden, während sie nach meinen Darle- 
gungen über o im Gegenteil geeignet ist, die Formel als 
brauchbar zu stützen. 


II. Erwärmungsgleiehungen für Feldspulen. 


Bei Aufstellung der Erwärmungsgleichungen sind zu- 
nächst folgende Voraussetzungen gemacht: 

1) Die in dem hohlzylindrischen Körper — Spule in all- 
gemeiner Auffassung — erzeugte Wärme verteile sich voll- 
kommen gleichmäßig über das ganze Volumen; 

2) die innere Wärme- 
leitfähigkeit der Spule sei 
an allen Punkten dieselbe, 
das Material sei also in 
bezug auf Wärmeleitung 
isotrop; 

3) in der Spule finde 
Wiirmeströmung nur in ra- 
dialer Richtung statt. 


os, 
Kä 
0% 


Mit Bezug auf Fig. 3 ER % 


seien nachstehende Be- 
zeichnungen eingeführt: 
2 Rı und 2& = Außen- 
Spule, 
d = Dicke der Spule = Wickeltiefe, 
s = radiale Entfernung des heißesten Punktes (Tmas) 
von der äußeren Mantelfläche, 
S = radiale Entfernung des heißesten Punktes von der 
Spulenachse, 


und Innendurchmesser der 


R) _ m = Höhlungsverhältnis der Spule, 


Rı 
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Rı 
s LH relative Lage von Tuas 
d 1 —- m ` Ste 
ba Fit F; = äußere Mantelläche + innere Mantı 
fläche, 


A= gesamte in der Spule erzeugte Wärme bezw. ge- 
samter Efiektverlust, 
k = inneres Wärmeleitvermögen der Spule, 
bh bezw. he = Wärmeübergangzahl (äußeres Wärme- 
leitvermören) von der Äußeren bezw. inneren 
Manteltläche an das umgebende Mittel. 
Die im ausführlichen Bericht angegebene Berechnung 
liefert folgende Formeln’): 


1) Ort der höchsten Temperatur. 


z 
nein wi Së Im 1 
+ mt ) In -- 

l- 2? k Im m 


Diese theoretisch genaue, aber unhandliche Formel ist 
durch die einfachere Näherungesformel ersetzt: 


so o 1 
d b 
1 ua Y in 


d Ai 

+ 
2k 
An dh 
+ së 
ha 2k 


wobei a den Wert 


e 5 h dh 
hat, während der Exponent b, der auch von und "1 ab- 
hängt, nur in engen Grenzen nach Maßgabe der nachstehen- 


den Zahlentafel 1 schwankt. 


Werte von b. 


Zahlentäafel 1. 


| 2 hi | 3M | 5h 
Deg E E 


| | 
0,5 2,50 3.45 | 2,48 2,54 2,74 | 2,83 , 3,00 
1,0 2,08 2,73 | 2,77 2,97 3,24 3,43 | 3,67 
1,5 2,57 23,84 ' 3,04 8,33 ! 3,64 3,82 4,03 
2,0 3,00 | 312 | 3,25 3,61 | 3,93 | 4,10 4% 
2,5 3,12 3,28 3,45 38,76 ° 412 4,824 i 4,46 
8,0 3,23 | 3,43 3,63 4,00 4,30 4,46 | 4,60 
3,5 3 pu 3,53 | 3,80 4,11 | 4,45 4,51 4,73 
4,0 3,34 3,59 4,00 4,24 4,57 | 4,73 , 4,87 
2) Temperatur 7, an der Außenfläche der Spule. 
Re 4 1 1—n’ 
Ta = — 
Fi Abu 1—m? 
A 1i 
Fi A 


Praktisch vorkommende Werte von B sind in Zahlentaťel ? 
angegeben 


Zahlentafel 2. Werte von B. 


8 m = 
a | 
1,0 0,9 | 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4 
| | | | | 
1,0 1,000 | 1,000 : 1,000 Í 1,000 1,000 1,000 1,000 


0,9 | 0,900 | 0,905 © 0,910 | 0,916 | 0,923 ` 0,930 | 0,939 
0,308 ` 0,818 0,528 0,340 ` 0,553 | 0,869 
0,7 0,700 | 0,711 0,723 | 0,737 0,752 | 0,770 0,790 
0,6 | 0,600 | 0,613 | 0,627 | 0,642 0,660 , 0,580 , 0,703 
0,5 | 0,500 | 0,513 0,528 | 0,554 | 0,562 | 0,583 | 0,697 
0,4 | 0,400 | 0,413 0,427 | 0,442 0,460 j 0,480 0,503 


1) Alle Formeln können auch für rechteckige Spulen Verwendung 
finden, indem man für die einzelne, eben begrenzte Seitentäche m = 1 setzt. 


3) Höchsttemperatur Tmax der Spule 


sz hn el 


Die Größe « ist stets klein und könnte praktisch ver- 


` ee eh 
nachlässiet werden. «hängt ab von n = | F (1 — m) um 


zwar nach Maßgabe von Zahlentafel 3. 


Zahlentaflel 3. Werte von «. 


7 0,078.0,084 0,088 :0,083.0,060 0,0 


u = | 0,0 |0,009 0,0250,047 0,06 


4) Mittlere Temperatur 7. der Spule. 
S j LU n? a? — m?) hı 
NE E 
1 — m? m (1 — in”) (1 971 hs 
(U =^? — (n? — md)? — 2n? (1— m? — ? n’ log lm) e 
u 1- m?) (1 — m) (1 -- n°) 4k 


Die Zahlenwerte von B, C und D können den Zahlen- 
tatfeln 2, 4 und 5 entnommen werden. 


Kë 
Werte von C. 


— e E 


Zahlentafel 4. 


u "o 


8 
d i | d | | 
1,0 | 0,7 0,6 | 0,5 0,4 
E | | 

1,00 0 © 0 0 0 0 

0,90 0,011 © 0,911 0,011 0,011 0,910 
0,80 0,050 | 0,051 0,051 0,050 | 0,050 

| | 

0,70 0,129 1 0,134 | 0,136 : 0,137 0,140 
0,68 0,151 0,158 0,160 0,163 0,166 
0,66 0,175 10,184 0,188 0,191 0,197 
0,64 0,203 0,214 0,218 0,224 0,231 
0,62 0,233 0,247 : 0,253 0,260 0,270 
0,60 0,267 0,285 0,292 0,3501 0,314 
0,58 , 0,304 0,326 0,335 0,347 © 0,364 
0,56 0,346 0,372 0,384, 0,399 0,4120 
0,54 0,392 0,424 0,439 0,457 0,484 
0,52 | 0,443 | 0,482 0,399 0,522 0,555 
0,50 0,500 j 0,546 0,568 0,595 0,635 
0,48 | 0,563 | 0,617 0,644 | 0,678 0,726 
0,46 0,634 10,698 0,729 0,770 0,830 
v,44 0,713 . 0,788 0,826 0,875 0,946 
0,42 0,801 0,890 0,934 0,993 1,078 
0,40 0,900 | 1,004 1,057 l 1,127 1,229 


Zahlentafel 5. Werte von D. 


m = 


8 
d | 
1,0 Di 06 | 05 0,4 
EE 
, = | | 
1,00 1,333 1,319 1,301 1,283 1,254 
0,90 1,082 1,091 1,08% ' 1,085 1,076 
0,80 0,867 0,893 0,347 0,904 | ees 
l 

0,70 0,705 0,737 | 0,749 0,762 | 0774 
0,58 0,681 0,715 |! 0,728 0,741 0,754 
0,66 0,660 0,898 0,709 0,724 Dia 
0,64 0,643 0,682 0,695 0,710 0.706 
0,62 0,531 0,672 > 0,8585 0,701 GE 
0,60 0,6522, 0,667 0,680 0,696 07 , 
0,58 0,619 0,665 0,679 ' 0,69% 2 a 
0,56 0,621 0,669 0,584 0,705 í ee 
0,54 0,529 0,681 0,697 0717 E 
0,52 0,644 0,698 0,720 05714 Gen 
v,50 0,667 0,725 0,748 DER wh 
0,48 0,698 0,763 0,788 0,880 ne 
0,46 0,739 i 0,811 0,338 0.875 SE 
0,44 0,790: 0,872 0,903 0.044 
0,855 0,948 0,982 1.080 | 

40 C 

f 0,933 i 1,034 1,079 Bise f e 
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An diese allgemeinen Gleichungen, deren Anwendung 
sich mittels der Zahlentafeln schr einfach gestaltet, schließen 
sich im ausführlichen Bericht die Vereinfachungen in beson- 
dern Fällen der Spulenform (z. B. rechteckire Spulen oder 
wulstförmige Spulen) oder der Wärmeableitung an, und 


EEE R aa, Dt | 
weiterhin ist insbesondere das Verhältnis ` "97 ne das für 
ITm ' a 


Temperaturbereehnungen sehr brauchbar ist, einer Bespre- 
ehung unterzogen. Zur Erläuterung der Formeln und ihrer 


Anwendung ist noch ein ausführliches Zahlenbeispiel be- 
rechnet, in welchem besonders der Eintluß verschieden starker 
Kühlung des Innenmantels der Spulen auf die Höchsttempe- 
ratur kKlareestellt ist. 

Zum Schluß ist der Geltungsbereich der Gleichungen 
und ihre noch ausstehende Erweiterung auf kurze, dicke 
Spulen behandelt, die jedenfalls durch neuerdings im Münche- 
ner Laboratorium in Angri genommene Versuche gefördert 
werden wird. 


Die wirtschaftliche Bedeutung der Preßluftwerkzeuge. 


Von Dr. Alexander Lang, Tipl.-Qug.. Frankfurt a M. 


Die Handliehkeit der Preßluftwerkzenge und ihre Lei- 
stungsfähigkeit sind zwei Eigenschaften, die diese Werk- 
zeure geeignet machen, Arbeiten auszuführen, deren Be- 
wältigung durch Handarbeit auseeschlossen ist. Ein Wett- 
bewerb zwischen Handbetrieb und Preßluftbetrieb 
besteht also auf Gebieten solcherart nieht. Dem- 
gegeniiber gibt es aber Arbeiten, die sowohl mit der Hand 
als auch mit Preßluftwerkzeugen ausgeführt werden kön- 
nen. Hier ist deshalb die Wirtschaftlichkeit ausschlar- 
gebend für die Anwendung der einen oder der andern 
Arbeitsweise. Auf dem Wege der Umfrage hat man des 
öfteren schon die Arbeitskosten der verschiedenen Preßluft- 
werkzeuge eingeholt und daraus entsprechende Mittelwerte 
berechnet. Diese Umfragen ergaben aber nur fertige Zahlen 
und gewähren keinen Einblick in die Verhältnisse, unter 
denen die einzelnen Kostenwerte entständen sind. Dies zu 
wissen, ist indes sehr wichtig, denn die Arbeitskosten sind 
von Betrieb zu Betrieb verschieden, da sie von einer großen 
Anzahl sehr veränderlicher Faktoren abhängen. Teh möchte 
die Gesamtheit aller dieser Faktoren zusammenfassen in die 
Hauptposten: die Kosten der Druckluft, die Betriebs- und 
Unterhaltungskosten und die Kosten des aufgrewendeten Kapi- 
tals, d. h. Abschreibung und Verzinsung des Anlagekapitals. 

Der erste Posten richtet sich in der Hauptsache nach 
dem Wirkungsgrad des Maschinensafzes, also Dampfmaschine 
und Kompressor, oder Elektromotor und Kompressor usw., 
und außerdem nach den Brennstofikosten. Der zweite Posten 
ist von einer großen Anzahl von Umständen abhängir: Tage- 
löhnen, Ausbesserungen, Kosten für Schmieröl, Putzstolie 
usw. Der dritte Posten richtet sich nach dem Preis des 
Werkzeuges, dem Zinsfuß und der Höhe der Abschreibungs- 
quote. 

Die Gesamtheit aller drei Hauptfaktoren ist schließlich 
wiederum abhängige von der Benutznungszeit des Work: 
zenges und der Preßluftanlage; denn die Kosten der Ma- 
sehinenarbeit sind um so niedriger, je mehr die Anlage voll 
ausgenutzt wird, da sich alsdann die Abschreibungsquote 
auf eine längere Zeit verteilt. 

Um einen Einbliek in die Rentabilitätsbedingungen des 
Druckluftbetriebes zu gewinnen, mache ich folgende Fest- 
setzungren; Gë seien: F 

y die Tageskosten, 
x die Benutzungszeit in Tagen, 
t die Gesamtheit der drei Hanptposten. 
Zwischen diesen drei Größen besteht der Zusammenhang 
y = F |æ, ru 

Um diese Gleichung in einem ebenen, rechtwinkliren 
Koordinatensystem darstellen zu können, habe ich sämtliche 
Verinderliehen auf der rechten Seite der Gleichung auf eine 
einzige zurückzuführen. Will ich æ als wichtigste Veränder- 
liche beibehalten, so setze ich für die Veränderlichen unter 
t feste Werte, d. h. einen bestimmten Druckluftpreis, ent- 
sprechende Werte für Betrieb und Unterhaltung und einen bei 
stimmten Werkzeugpreis; alsdann geht die Gleichung über in 

y=F (x). 

Diese Gleichung soll nun dargestellt werden. Beziglieh 
der einzelnen Sätze lege ich die Angaben der Maschinen- 
bau-A.-G. Pokorny A Wittekind, Frankfurt a M., zugrunde, 


da die Werkzeuge dieser Firma heute verbreiteter sind als 
die aller audern deutschen Firmen zusammengenommen. 

leh wähle eine kleine Preßluftanlare, die für zahlreiche 
Betriebe ausgeführt worden ist. Sie umfaßt einen Kompressor 
von 3,3 cbm; min Saugleistung bei normaler Umlaufzahl, einen 
Niethammer, eine Nietmaschine und 2 Meißelhämmer an Werk- 
zeugen. Die Erfahrung hat ergeben, daß für eine solche 
Anlage rd. 1,5 ebin/min freie Luft erforderlich werden); der 
Kompressor braucht also nur mit der halben Umdrehungs- 
zahl zu laufen. Der Kompressor wird durch Riemen von 
einer Transmission aus angetrieben, die durch eine Dampf- 
maschine von rd 50 PS in Tätigkeit gesetzt wird. Der Kratt- 
bedarf des Kompressors beträgt bis 1,6 ebm Saugleistung rd. 
I2 PS: I PS kostet, am Kompressor gemessen, im ungünstie- 
sten Fall und mit Einreehnung der DampYimaschinenabschrei- 
bung usw. 5 Pfei/st?). 

I) Die im Laufe der Jahre in den Werkstätten der Maschinenbau- 
A.G. Pokorny E Wittekind sowie in frenden Betrieben gemachten Er- 
Inhrungen haben folgende Werte bezüglich des Luftverbrauches der 
einzelnen Werkzeuge ergeben: 

Fin Niethammer braucht für das am häutigsten vorkommende 
Niet (22 bis 26 mm Dmr) rd. 0,22 cbm freie Luft: in der Minute 
werden rd. 2 Niete geschlagen, ein Erfahrungswert, auf Grund dessen 
die Maschinenbau-A -G. Pokorny & Wittekind schon seit Jahren die 
Leistung der Kompressoren bestimmt. Es ergibt sich also ein Luftver- 
brauch für 
den Niethammer von 0,822 °2. 2. 2 2.2.0.2... = 0,44 ebim/min 
die Leistung der Nietmaschine beträgt rd 2''y Niete 

in der Minute: der Luftyerbrauch pro Niet beträgt 

0,17 cbm: das macht für die minutliche Maschinen- 

leistung UI: m Dei » 
der Meißelhammer I erfordert in der Minute rd. 

0,45 cbm freie Luft; da ein Meibelhammer aber nur 

0,6 der Gesamtzeit in Betrieb ist, so beträgt der 

Luftterbrauch 0,6 Din, = 0,27 a 
der Meißelhannıner III braucht 0,35 ebm/imin, ist aber 

ebenfalls nur 0,65 der Zeit im Betrieb, der Luftver- 


brauch beträgt also 0,5 0,35. 2. 2 20. = 0,21 > 


Es ergibt sich sonach als gesamter Luftverbrauch 1,34 cbm/min 


dazu kommt ein Zuschlag von 10 vH für Luftverluste | 
= 0,134, macht 1,47 oder rd.. 2 00000 1,5 chan min 


Die Annahme einer »ideellen Betriebsweisee, wonach die Werk- 
zeuge ununterbrochen ohne Pausen arbeiten, wie sie Cordes macht, 
schließt die Gefahr In sieh, daß sich der Leser ein Bild von den 
Kosten des Preßluftbetriebes macht, das wit der Wirklichkeit nicht 
übereinstimmt. Vergl. Cordes: »Betrichskosten der Preßluftweiıkzeuge“ 
in Glasers Annalen für Gewerbe u. Bauwesen 1904 S. 73: ferner die 
Entgegnung von Lehr ebd. S. 137, ferner (die Betriebsergebnisse der 
Firma F. A. Neuman, Eschweiler, ebd S. 157. Vergl. welter Dr. Ing. 
Paul Möller, Untersuchungen an Drucklufthäininern, Berlin 1906, 
S. 32 an Z. 1906 NS. 1150), dessen rechnerischo Ergebnisse hinsicht- 
lich des Luftverbrauches sich mit den hier gegebenen Werten decken. 


D Dieser Wert ergibt sich auch aus folgender Aufstellung: 


Anlagekosten: 
Maschine . 7800 M 
Kessel Se e 5700 ” 
Rohrleitungen und Zubehör RE 1000 > 
Kessehnauerwerk einschl. Schornstein 3 800 ” 
Maschinenfundament 200 » 
4200 > 


Gebäude 


zus. 22700 M 
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Die Kosten der Druckluft betragen sonach bei 
10stündiger Arbeitzeit 0,05 12-10 ` e 6,00 M 
An Betriebs- und Unterhaltungskosten cer- 
geben sich für: 
Wartung (in der Hauptsache einmalige Reini- 


gung am Tage) . . 2.20 1,00 » 
Oel und Putzstofle . . 2.22 200 0,40 >» 
Mehrkosten der Preßluftmeißel, Dütper usw. 

gegenüber Handmeißeln usw. täglich . . 1,20 » 
Reinigung und Instandhaltung der Werk- 

zeuge täglich . . 20. 0,40 » 
Druckluft-, Betriebs- und Unterhaltungs- 

kosten insgesamt . . . . TE Ar 9,00 M 


Zur Feststellung der Kapitalkosten sind zunächst in An- 
satz zu bringen: 
Kompressor für 3,3 cbm rd. e, 2500,00 M 
Windkessel von 5 cbm Inhalt. . . . 2... 850,00 » 
Fundament, Rohrleitungen und Armaturen . . 500,00 » 
1 Kniehebel-Nietmaschine von 65000 kg Schließ- 
druck und 2500 mm Ausladung - . . 5000,00 » 
1 Nietħammer . 2.222 500,00 » 
1 Meißelhammer Nu I. 0.000 340,00 » 
1 Meißelhammer Nr. IT. 2.22 2 320,00 » 
das Anlagekapital beträgt also insgesamt 10.610,00 M 
Davon sind jährlich aufzubringen für: 
Verzinsung 5 vH SECHS 
Abschreibung für Maschinenanlage, Rohrleitung 
und Nietmaschine 10 vH von 9450 M . .. 945,00 » 
Abschreibung für Werkzeuge 30 vH von 1160 AN 350,00 » 


die Kapitalkosten betragen sonach 1325,00 M 


Diese Summe verteilt sich auf die Anzahl der Benutzungs- 
tage. Auf jeden Arbeitstag fallen außerdem noch folgende 
Kosten: 


530,00 » 


Löhne für 2 Nieter, je 5M . . 22 2.2.2..10,00 M 
Lohn für 1 Gegenhalter . . 2. 2 2 2220200 350 » 
Lohn für die Nietmaschine Së re g a a. Gae 
Löhne für 2 Burschen zum Nietwärmen Apps 
Lohn für den Betrieb der Meißelhämmer, für 1 Ar- 

beiter 5 M, also 5°? =. . . 10,00 » 


Druckluft-, Betriebs- und Unterhaltungskosten für 
den Tag . a’ ce a e ee A 9,00» 
zusammen 41,00 M 


Unter Einrechnung der Kapitalsquote bei x Benutzungs- 
tagen betragen sonach die Arbeitskosten für den Tag: 

Diese Gleichung, für alle Werte von x zeiehnerisch dar- 
gestellt, liefert die Kurve der täglichen Kosten für Maschinen- 
arbeit; s. die Figur. 

Um die Rentabilität der Anlage zu erkennen, sind den 
gefundenen Werten die Tareskosten bei Handbetrieb gegen- 
überzustellen. 

Die Erfahrung hat ergeben, daß die Nietmaschine und 
der Niethammer in der Stunde je rd. 35 Miete von 22 bis 
26 mm Dmr. = 700 Niete!) für den Tag bei 10stündiger 


Betriebskosten: 

Verzinsung vH 2.202 908 A 
Abschreibung, Maschine usw. "vil... mn . 

» Gebäude 2 vH . 2... 202000. nn a 
Reparaturen, Maschine usw. 3 vll en i 
Feuerversicherung 1,4 vT Ge EEN Se 
Bedienung . . l. a a aa 2 ” 
Kesselreinigung, Revision ee re >o S 
Beleuchtung (elektr). . 2. 2 22 nme 2 f 
Schmier- und Putzstoffe . GEES u Ge š 
Brennstoff einschl. Verluste po oTel i ee oa dea 


zus. 8428 M 


Betriebskosten für 1 PSe-st bei 3600 Arbeitstunden im 
Jahr rd. o A e ee Dee de äm SIE 


1) Die Tagesleistung eines Niethammers ist, wie die Erfahrung 
gelehrt hat, nicht proportional der Minutenleistung, da bei der Tages- 
leistung sämtliche Verzögerungen in der Arbeit dureh Transport, Um- 
bau und schwere Zugänglichkeit einzelner Stellen mit einzuschließen 
sind. Für die Bemessung des Konipressors müssen naturgemäß die 
Zeiten flottesten Arbeitens zugrunde gelegt werden. 
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Arbeitzeit leisten (Zeit für Einstellen der Maschine und der 
Werkstücke einbegriffen). Demgegenüber leistet eine Niet- 
kolonne (5 Mann) etwa 30 Niete in der Stunde; das macht 
für 2 Kolonnen 60 Niete. Um die maschinelle Tagesleistung 


zu erreichen, müssen die beiden Kolonnen °. 10 = 11°]; 


60 
Stunden arbeiten. 


An Lohn ist für den Tag bei 10stündiger Arbeitzeit 
zu zahlen: 


? Nieter zu 5 M. Doa $ 108 
6 Zuschläger und Gegenhalter zu 3,50 M . . . . 21» 
2 Burschen zum Nietwärmen . . 2. 2202. SÉ 5» 


zusammen ae M 
11?/; Stunden würden demnach kosten: = 11; —=42M. 


Beim Meißeln mit der Hand ist zur Erzielung derselben 
Leistung wie mit dem Preßlufthammer bis etwa die 5fache 
Zeit nötig. Legen wir indes nur die 2\/sfache Zeit zugrunde, 


so beträgt der Lohn 2-10. 20020985 NM; 
demnach betragen die Gesamtkosten des Handbetriebes 
42? SET .... vn . 67». 


Da diese Größe für alle Werte von æ natur- 
gemäß gleichbleibt, so stellen sich die Tages- 
kosten der Handarbeit als gerade Linie im Ab- 


| stand 67 von der Abszisse dar (s. die Figur). 
609 | Maschinenarbeit und Handarbeit sind nun- 
D mehr gleich teuer, wenn 


y = 67 

or 
pupy ea y 
x 


x = 70,2 Tage. 


| 
| 
| 
| oder wenn 
| 
| Rentabilitätsdiagramm. 
\ 


Jo 


halbe Ausnutzung des Kompressors 
\ ——.— volle » D DI 


+ mmm: emm © mmer € GREEN € GEHN y wm + mmm em e, gen E ` vm e EE A e A we ii e 


a Jir 
Hondberreb 

| logeskosten fur 

J Maschinerbetrieb 


T 
E 7) 720 200 J00 rage 


Wird also die Preßluftanlage weniger als 70,2 Tage im 
Jahr verwendet, so ist die Handarbeit billiger, während bei 
einer Benutzungszeit von mehr als 70,2 Tagen das maschi- 
nelle Verfahren fortschreitend billiger ist. Bei 300tägiger 
Ausnutzung beispielsweise betragen die Arbeitskosten für den 
Tag 47,08 A; man spart also gegenüber der Handarbeit 
jeden Tag 20 A, das macht in 300 Tagen 6000 AM. 

Bemerkenswert ist nun noch der Verlauf der Kurve bei 
voller Ausnutzung (s. die strichpunktierte Kurve in der 
Figur) des Kompressors. Zu diesem Zweck machen wir eine 
der obigen entsprechende Aufstellung. ` 

Der Kraftbedarf des Kompressors beträgt für 3,3 cbm 
Saugleistung rd. 22 PS; 1 PS-st kostet, am Kompressor ge- 
messen, im ungünstigsten Fall 5 Pig. 

Die Kosten der Druckluft betragen sonach bei 
10stündiger Arbeitzeit 0,052210 . . . = 11,0 M 

An Betriebs- und Unterhaltungskosten ergeben 

sich für: 


Wartung Eee E 
Oel und Putzstoffe ee 0,40 
Mehrkosten der Preßluttmeißel, Döpper usw. 
gegenüber Handmeißeln nsw. täglich. . . 1,20 » 
Reinigung und Instandhaltung der Werkzenge 
täglich e, e Er ee OR 
Druckluft-, Betriebs- und Unterhaltungskosten P 
insgesamt 14,00 
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Zur Feststellung der Kapitalkosten sind in Ansatz zu 
bringen: 


Kompressor von 3,3 ebm/min Saugleistung rd. 2800 M 
Windkessel von 5 ebm Inhalt ee s50 >» 
Fundament, Rohrleitungen und Armaturen . . . 500 » 
1 Kniehebel-Nietmaschine von 65000 kg SchlieB- 

druck und 2500 mm Ausladung . . . . . . 50V » 
1 Kniehebel-Nietmaschine von 65000 kg Schließ- 

druck und 500 mm Ausladung e 2200 
9 Niethämmer zu je 500 M . 2 2 IO Y, 
6 Meißel- und Stemmhämmer zu je 350 sM. . 1980 > 


das Anlagekapital beträgt also insgesamt 10610 JM 


Davon sind jährlich aufzubringen für: 


Verzinsung 5 vH... aa e 731 M 
Abschreibung für Maschinenanlage, 10 vH von 
GO M. a ag en ee A en o Aa 
Abschreibung túr die Werkzeuge, 30 vH von 
ISU e ee ee er a vr ër el S94 » 
die Kapitalkosten betragen sonach 2790 M 


Diese Summe verteilt sieh auf die Anzahl der Benutzungs- 
tage. Auf jeden Arbeitstag fallen außerdem noeh folgende 
Kosten: 


Löhne für 4 Nieter, je 5M . 2 2 2 nn nn. 20 M 
Lohn für 2 Gegenhalter . e g a Ke EE T>» 
Lohn für 2 Führer für die Nietmasehinen . . . . T> 
Löhne für 4 Burschen zum Nietwärmen . . . . . 10> 
Löhne für den Betrieb der Meißelhämmer, für den 

Arbeiter 5 M, also 5-6 =.. . . 2.202000. 9809 
Druckluft-, Betriebs- und Unterhaltungskosten für den 

Ba ee ee. EE 


zusammen S8 M 


Unter Einrechnung der Kapitalquote bei æ Benutzungs- 
tagen hetragen sonach die Arbeitskosten für den Tag 
2790 


£ 
Diesen Kosten sind die Kosten für Handbetricb gegen- 
über zu stellen. Nietmaschinen und Niethämmer leisten in 
der Stunde rd. 140 Niete, das macht im Tage 1400 Nicte. 
Läßt man 4 Nietkolonnen zu je 5 Mann arbeiten, so leisten 
sio 120 Niete stündlich oder 1200 Niete täglich. Um also 
die maschinelle Tagesleistung zu erreichen, müssen die vier 


140 x e A 
Kolonnen E 10 = 11? Stunden arbeiten. 


An Lohn ist täglich bei 10stündiger Arbeitzeit zu zahlen: 


4 Nieter zu je 5 M ee NN 
12 Zuschläger und Gegenhalter zu je 350.M . . . 4?» 
4 Burschen zum Nietwärmen `, 10» 


zusammen 72 M 
Lë 2 
Das macht für (fix Stunden = 11°% = 84 AM. 
10 
Beim Meißeln mit der Hand ist zur Erzielung derselben 


Leistung wie bei Verwendung von Preßlufthämmern bis etwa 
D H Le . seit D H 
die Sfache Zeit nötig. Legen wir wieder nur das ?2!/ fache 


zugrunde, so beträgt der Lohn 2'/, - 30 M = 75M 
Demnach betragen die Gesamtkosten des Handbetriebes 
54 + 75 M 159 » 


Maschinenarbeit und Handarbeit sind wieder gleich teuer, 


wenn y = 159 
oder Së his 159, 
d. h. x = 39,3 Tage. 


Die Rentabilität beginnt also bei voller Ausnutzung er- 
heblich früher als bei halber Ausnutzung des Kom- 
pressors; demgemäß ist auch die Ersparnis bei 300 tägiger 
Ausnutzung beträchtlieh höher; die täglichen maschinellen 
Arbeitskosten betraven in diesem Fall 97,3 A; man erspart 
also gegenüber dem Handbetrieb 61,7 M fir den Tag, das 
macht in 300 Tagen 15510 AM. Diese Summe wird unter 
den gegebenen Bedingungen alljährlich für anderweitige 
Zweeke frei; daraus erhellt die große privat- und 
volkswirtschaftliche Bedeutung der Anwendung 
von Preßluitwerkzeugen. 

Zur Verminderung der Arbeitskosten tritt noch ein 
zweiter, nieht weniger bedeutsamer wirtschaftlicher Gesichts- 
punkt: die Behebung des Arbeitermangels, oder, was dasselbe 
ist: der Ersatz von Arbeitern. 

Um auch in dieser Beziehung ein anschauliches Bild 
der Verhältnisse zu gewinnen, habe ich unter Verwendung 
der oben gemachten Leistungsangaben die folgende Zahlen- 
tafel aufgestellt. 


Anzahl der erfur- S 
derlichen Arbeiter | _ £ 5 
bei = SE 
EE WEE 
E o % 
Maschi- " Hand- < A < 
nenarbeit | arbeit © 
Tagewerk von 1 Stück Niethammer , 3 537, 2°; 
» » Ins » 30 EM: 28!/3 
» » 50 >» » 150 29173 141? 
» » 100 >» » 300 583'/3 | 288, 
Tagewerk von 1 Stück Meißelhammer 1 2! 1'3 
» » 10 » » 10 | 25 15 
» » 50 ž » > 50 | 125 75 
» » 100 d » 100 \ 250 150 
Tagewerk von 1 Satz E 4 d 3 We 
» » 10 » Meißel- 40 53 3 43 i3 
2 i ay ` hämmern a $ KU 10 i 
» » 100 » 400 533/3 | 433'3 


Wie diese Zusammenstellung erkennen läßt, ist man in 
der Lage, sich von den Arbeitern in hohem Maß unabhängig 
zu machen, ein Gesichtspunkt, der in Geld zwar nicht aus- 
gedrückt werden kann, aber sehr wichtig ist, namentlich 
dann, wenn es sich um die Abwehr unberechtigter For- 
derungen seitens der Arbeiter handelt. Hierin liegt auch 
die Erklärung, weshalb die Verwendung von Preßluftwerk- 
zeugen gerade in den Ländern mit hohen Arbeitlöhnen und 
großem Arbeitermangel historisch und praktisch zuerst ein- 
gesetzt hat. 

Daß die Preßluftwerkzeuge den Arbeitern eine Menge 
schwerer und gesundheitschädlicher Arbeit abnehmen und 
damit die Zahl der Unfälle beträchtlich herabmindern, ist 
von großer sozialer Bedeutung, liegt aber jenseits des Rah- 


nm, 


mens der vorstehenden Untersuchung. 


———— 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 12. April 1907. 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Wippern. Schriftführer: Hr. Schneider. 
Anwesend 39 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des fünfzieiähri 
zigjährige | 
des Norddeutschen Lloyds, zu dessen Jubiläune > Ge 
verein folgendes Telegramm abgesandt hat: 


»Dem mächtigen Förderer deut i 
l t scher Ingenieurku 
allen Gebieten der Technik bringen wir a seinem fünfzig. 


Jährigen Bestehen unsern herzlichsten Glückwunsch und Dank 
zum Ausdruck. Möge dem Norddeutschen Lloyd auch in 
Zukunft reicher Erfolg beschieden sein, um auch ferner an- 


regend und befruchtend auf Deutschlands Technik wirken zu 
können.« 


Hierauf spricht Hr. Professor Dr. Ahlborn (Gast) aus 
Hamburg über 


die Vorgänge des mechanischen Widerstandes 
der Flüssigkeiten. 


Der Redner hebt in einer Reihe von Beispielen die große 
Bedeutung des Widerstandes für die Bewegung fester Körper 
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in Wasser oder Luft hervor und zeigt, daß gerade auf dem 


sehr eingehender Weise zu analysieren und auf die Ström- 
vorgänge zurückzuführen. Dazu sind in neuerer Zeit auch 
noch unmittelbare dynamometrische Widerstandsbestimmungen 


Es folgt nun an der Hand von Lichtbildern eine Darstel- 
lung der wichtigsten Versuchsanordnungen. Dann werden an 
zahlreichen Photogrammen die Ström- und Stauverhältnisse 
an Platten und schifisförmigen Modellen vorgeführt. Hieran 
schließt sich eine eingehende Erörterung der sogenannten 
Hautreibungsvorgänge, wie sie sich an glatten und in ver- 
schiedenem Grade rauhen und bewachsenen Planken er- 
geben. Durch eine besondere Reihe von Lichtbildern wird 
sodann der Nachweis erbracht, in welcher Beziehung die 
Reibungserscheinungen zu den Wirbelringbildungen hinter 
einer quer im Strom stehenden Platte stehen und wie sich 


Formen elliptischer Prismen allmählich in die Schiffsgestalt 
übergeht. In einem letzten Teile seines Vortrages behandelt 
der Redner die Frage nach den Vorgängen in der arbeitenden 
Schiffschraube, wie sie von ihm durch die stereoskopische 
und kinematographische Photographie ermittelt worden sind. 
Auch hierbei dient zur Veranschaulichung der verwickelten 
Erscheinungen eine Reihe von Lichtbildern und schematischen 


Darstellungen. 


Der Vortragende erklärt mit Hülfe der von ihm ge- 
machten Beobachtungen verschiedene Erscheinungen, z. B. 
die Entstehung der welligen Oberfläche des Sandes am Strande. 
Die Anfressungen an den Rändern der Schraubentlügel schreibt 
der Vortragende den Wirbelungen des Wassers an den Kanten 
zu, wobei die kleinen im Wasser enthaltenen Kalkteilchen wie 
ein Sandstrahlgebläse wirken. 


In der sich anschließenden Erörterung teilt Hr. Bruck- 
hoff mit, daß die vom Vortragenden erwähnte Anregung des 
Ingenieurs Meldahl, den Einfluß der einzelnen Anhängsel, 
insbesondere des Ruderstevens, zu studieren, bereits vor einigen 
Jahren verwirklicht worden sei. Besonders seien in der Ver- 
suchstation des Norddeutschen Lloyds verschiedene Formen 
von Wellenaustritten und -böcken bezüglich ihres Wider- 
Standes untersucht wor den, und cs habe sich ergeben, daß bei 
Schnelldampfern auf die Wellenböcke rd. 16 vH, die geraden 
Wellenhosen rd. 12 vH und die jetzt gebräuchlichen schrägen 
Wellenhosen rd. 8'2 vH des Gasamtwiderstandes entfallen. 
Interessant seien die Photographien der Wirbelbildung bei 
elliptisch geformten Körpern, weil hier deutlich der Einfluß 
der Lage der beiden Ellipsenachsen zueinander erkennbar 
sel. Da besonders bei Torpedobooten wegen der Gewichter- 
sparnis die Bockkonstruktion gewählt werde, so sci die Be- 
stimmung des für den Widerstand günstigen Ausschnittes von 
hervorragender Bedeutung, was man ja an der Wirbelbildung 
der Photographien geschen habe. Die Wirbel machen es er- 
klärlich, daß die in der Versuchstation untersuchten Quer- 
Schnitte der Wellenböcke für Torpedoboote Geschwindigkeits- 
unterschiede von rd. 0,07 Knoten hervorrufen, was in Anbe- 
tracht ihrer verhältnismäßigen Kleinheit sehr erheblich ist. 


Hr. Becker äußert sich wie folgt: 

»Was das Alter derartiger Versuche anbetrifit, so reichen 
sie bis in dio Mitte des vorigen Jahrhunderts zurück. Fran- 
zösische und englische Gelehrte haben, vielleicht auch mit 
Zuhülfenahme eingestreuter Teilchen, Figuren. von Strom- 
linien und Wirbelringen gezeichnet, die denen überraschend 
ähnlich sind, welche Hr. Professor Ahlborn nach seinen Photo- 
rammen aufgezeichnet hat. Er sagt uns somit nicht ganz 
“eues, sondern gibt es uns in einwandfreier Form photogra- 
Pbisch festgelegt. . 

Was wir Techniker bei diesen Versuchen vermissen, sind 
die Zahlen zu den Bildern. Ohne daß wir uns über die Ge- 


schwindigkeit der Wasserteilchen und über ihre Richtung 
Gewißheit verschaffen können, lassen sich die gewonnenen 


Diese Zahlen aber aus den vorgeführten Bildern zu er- 
halten, dürfte sich als äußerst schwierig erweisen; denn wir 
mussen uns hierbei klar sein, daß alle Photographien, bei 
denen sich die Kamera mit dem aufzunehmenden Gegen- 
stande bewegt, optische Täuschungen für uns sind Die auf 
diese Weise erhaltenen Stromlinien entstehen bei bewegter 
Kamera auch bei völlig ruhigem Wasser. 

Bestreut man die Wasseroberfläche mit Sägespänen usw. 
und bewegt nun die Kamera darüber hinweg, so zeigt sich 
auf der Platte jedes punkfartige Spänchen als Linie, deren 
Länge von der Länge der Belichtung und der Geschwindig- 
keit der Kamera abhängt. Genau dasselbe Bild entsteht, wenn 
die Kamera stillsteht und das Wasser mit den Spänchen sich 
bewegt. Bewegen sich beide, Kamera und Spänchen, so 
zeichnet sich auf der Platte eine je nach der Verschiedenheit 
der Bewegungsrichtung und Geschwindigkeit zusammenge- 
setzte Bewegung ab. 

Bewegt sich z. B. die Kamera langsam, das Spiinchen 
sehr schnell und senkrecht zur Bewegungsrichtung der Kamera, 
so entsteht auf der Platte eine Linie, die auch annähernd 
senkrecht auf der Bewegungsrichtung steht. Bewegen sich 
beide gleich schnell, so wird eine unter 45° zur Bewegungs- 
richtung geneigte Linie entstehen usw. 

Will man also die Bewegungsrichtung des Spänchens in 
bezug auf einen sich im Wasser bewegenden Körper fest- 
legen, so muß man seine Aufnahmen mit ruhender Kamera 
machen. l 

Beide Aufnahmeverfahren finden schnell ihre Grenze bei 
schnellbewegten Körpern oder bei schnell hewegtem Wasser, 
welches bei größeren Abmessungen der Körper auftritt. Bei 
schnellbewegten Körpern und ebenso schnell bewegter Kamera 
richten sich die Stromlinien mehr und mehr parallel und 
lassen keine Analyse mehr zu. Bei stehender Kamera er- 
halten wir brauchbarere Bilder, soweit die Aufnahme schnell 
genug gemacht werden kann, aber bei großen Geschwindig- 
keiten verstäubt das Wasser und läßt seine Bewegungsformen 
nicht mehr deutlich erkennen.« 

Der Redner geht noch auf einige andere Ausführungen 
des Hrn. Ahlborn ein und bemerkt zu den Schraubenversuchen: 
»Daß die Erscheinungen bei fahrenden Schrauben erheblich 
andre sind, geht auch aus den von Hrn. Bruokhoff erwähnten 
Versuchen mit Schrauben hervor, bei denen 11000 Umdrehungen 
bei rd. 5m Geschwindigkeit erreicht wurden. Obgleich die 
Schrauben nur wenige Zentimeter untergetaucht waren, zeigte 
sich vor oder über ihnen keine bemerkenswerte Einsenkung 
und hinterher keine besondere Erhebung des Wasserspiegels. 
Es folgt daraus, daß die Stromlinien erheblich gestreokter in 
der Richtung der Fahrt verlaufen und für die Wirkung der 
Schrauben günstiger sind Jedenfalls scheint dabei ein zen- 
tripetales Hineinströmen des Wassers in radialer Richtung 
oder gar von der Arbeitseite her nicht stattzufinden, ebenso- 
wenig ein radiales Herausschleudern. Daß Schraubenversuche 
ohne Schiff nur zweifelhaften Wert haben, geht daraus 
hervor, daß der Wirkungsgrad der Schrauben ohne Schiff er- 
heblich geringer ist, als wenn sie hinter dem Schiff be- 
wegt werden. Es fehlt eben der Vorstrom, unter dessen Be- 
rücksichtigung sie konstruiert worden sind. Da übrigens die 
vorgelührten Stromlinien bei Schrauben nur durch stereosko- 
pische Betrachtung entwirrbar sind, dürfte ihre Auswertung 
mchr von subjektiver Auffassung abhängig sein als die der 
übrigen Photogramme.« 

Hr. Ahlborn versteht nicht, wie Hr. Becker cine Photo- 
graphie eine optische Täuschung nennen kann. Die Photo- 
graphie sci doch gerade ein Verfahren der objektiven Dar- 
stellung, das uns vor subjektiven Beobachtungsfehlern schützt. 
Es gebe keine einwandfreiere Art der Feststellung eines 
Naturvorganges als die Kinematographie. Die von Hrn. Becker 
erwähnten älteren Versuche, die Stromerscheinungen durch 
Zeichnung nach Augenschein wiederzugeben, scien sämtlich 
mißglückt, weil dasbeste Hülfsmittel dafür, die Photographie, gc- 
fehlt habe. Selbstverständlich erhalte man zwei verschiedene 
Bilder, wenn man cine Strömung gleichzeitig von Bord eines 
Schiffes und vom festen Stand am Ufer aufnehme, aber der 
Vorgang sei doch derselbe auf beiden Bildern, beide seien 
für die Beurteilung gleichwertig, und man könne unter Be- 
rücksichtigung der gegebenen Schiltsgeschwindigkeit das eine 
auf das andre zurückführen. Daß in der zahlenmäßigen Aus- 
wertung dieser verwickelten Vorgänge Schwierigkeiten liegen, 
dürfe uns nicht abhalten, uns über die Vorgänge selbst Klar- 
heit zu verschaffen und immer wieder zu versuchen, Schritt 


für Schritt weiterzukommen. 
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Étude expérimentale du rivetage. Von Ch. Fro: 
mont. M&moires publics par la Société d’encourage- 
ment pour l'industrie nationale. Paris 1906. Preis 10 frs. 
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In dem vorliegenden Heft beschreibt der durch 
seine Arbeiten auf dem Gebiete des Materialprüfungs sé A 
wesens bekannte Forscher die Ergebnisse sciner Unter- 
suchungen über die Vorgänge beim Nieten, die Wider- 


s 
Wi 


standsfähiekeit von Kopf und Schaft der Niete sowie 
die Eigenschaften des verwendeten Materiales. 

Ein geschichtlicher Rückblick ist der Entwicklung 
der Maschinen zur Herstellung des Setz- und Schlieb- 
kopfes gewidmet. Danach war Antoine Durenne (Paris, 
1798 bis 1890) der erste, welcher Niete maschinell er- 
zeugrte, wobei eine entsprechend umgebaute l,ochstanze 
Verwendung fand, während Fairbairn die erste eigent- 
liche Nietmaschine zur Ausführung brachte (1535 
Einen wesentlichen Fortschritt bedeutete die Maschine 
von Cavé und Lemaître (1844), welche mit Dampfdruck 
arbeitete, mit der Hand gesteuert wurde und einen durch 
einen besondern Kolben bedienten Blechhalter besaß. 
Von Interesse ist, daß die wesentliehen Neuerungen 
sämtlich den Erbauern von Dampfikesseln zu verdanken 
sind, daß sie aber sofort auch bei Herstellung von 
Brücken Verwendung fanden 


Um über die Vorgänge bei Handnietung Klarheit 
zu schaffen, führte Frémont chronophotographische Aut 
nahmen aus. Fig. 1 und 2 zeigen die Stellungen des 
Arbeiters bei Vor- und Rundschlae in Zeitabständen 
von je 0,05 bezw. 0,1 sk. Fig. 3 und 4 wurden in 
gleicher Weise, jedoch auf stillstehender Platte erzengt: 
sie gestatten, die Bahnen festzulegen, welche Hammer 
schwerpunkt sowie reehte und linke Hand des Drau) 
schlägers beschreiben. Diese Bahnen sind in Fir. 5 
und 6 wiedergegeben, 


Fig. 2, 


Durch zahlreiche Versuche wurde ferner die durch- 
sehnittliehe Schlaearbeit A für verschiedene Hammer- 
bewegungen und Hammergewichte P ermittelt, Auf 
Grund derselben stellt Frémont die Beziehung A = 4 Pmkg 
auf. viii für Hammereewichte von P = 1 bis 7 kg. 
Weiterhin wurden in verschiedenen Werkstätten Ver- 
suche durehreführt, welehe den Arbeitsverbrauch bei 
Herstellun® einer Vernietunr sowie die dazu erforder- 
liehe Zeit bestimmen. Es ergaben sich folgende Werte, 
welehe die Bereehtieune der alten Regel, mit der 
Hand zu schlasrende Niete nicht über 26 mm stark zu 
wählen, erkennen lassen. 


EE 


Durch Quer- \rbeitsverbrauch Zeit- 
messer Schnitt ver- 
zum zum Ins- brauch 
der Niete Schlagen Setzen gesamt 
nm amn ink ge mkg mkg mkg qmm sk 
j 12 KE- Ju "6 106 1,0 3 
14 151 35 145 150 1,2 15 
16 20; 55 220 275 1,4 18 
d wmd IS 294 Su 320 400 1,6 20 
ea E ( -0 314 115 153 568 1,8 25 
Zee gen 22 330 150 600 750 2,0 30 
25 19] 320 550 1100 2,2 40 


Eingehend untersucht Frémont hierauf die Form- 
änderungen bei Bildung des Nietkoples. Verwendet 
wurde zunächst ein Schweißeisen, das aus Schichten 
bestand, die nach Aetzen eines Querschnittes besonders 
deutlich zutage traten. Aus diesem Material wurden 
durch Hand- und Maschinennie tung Köpfe erzeugt. Als 
Nietmaschine diente eine hydraulische Presse mit Kraft- 
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messung (durch Bestimmen der Fia. 3 
Durchbiegung des bügelförmigen ke Ge 
Maschinengestelles) und Schau- 


äußeren Lochrändern Ansätze 
gebildet haben (vergl. Fig. 7 


| 


| 


wer 


Sig. 5. 


linienzeichner, der ein Bild der 
ausgeübten Kraft in Abhängig- 
keit vom Kolbenwege lieferte. 

Es wurden Nietköpfe 
in verschicdenen Stufen 
der Vollendung hergestellt, 
durchschnitten und die 
Querschnitte geätzt. Ein- 
zelne der von Frémont ge- 
gebenen Abbildungen sind 
in den Figuren 7 bis 12 
(Handnictung) und 13 bis 
18 (Maschinennietung) dar- 
gestellt. Deutlich ist zu 
erkennen, daß sich bei 
Handnietung die Faser- 
enden umschlagen, bei 
Maschinennietung die Niet- 
schäfte ausbauchen, in 
ähnlicher Weise, wie von 
Schlägen getroffene Zylin- 
der an der Endfläche, 
stetig gedrückte in der 
Mitte die größte Form- 
änderung erfahren, infolge 
von Reibung (und Abküh- 
lung) zwischen Druckfläche 
und Stempel. 

Hierauf beschäftigt sich 
Frémont mit der Frage der 


Ausfüllung des Loches durch den Nietschaft. 
Durch verschiedene Versuche wird festgestellt, daß die 
Stauchung des Schaftes im Loch aufhört, sowie sich an den 


und 8 und 13 und 14). Die 
ganze Kraft wird dann zur 
Kopfbildung verwendct, solange, 


bis der Nietstempel auf dem 
unter ihm vorquellenden Rande 
aufsitzt (vergl. Fig. 19 bei d). 
Ist dies eingetreten, so verteilt 
sich die Schließkraft auf einen 
viel größeren Querschnitt und 
muß bedeutend gesteigert 
werden, wenn die Nietung 
sachgemäß vollendet wer- 
den soll. Während dieser 
Zeit findet 1) ein lang- 
sames seitliches Abfließen 
des Randmateriales außer- 
halb db nach d A hin 
statt, 2) Nachdrücken des 
Materiales aus dem Kopf 
in das Nietloch bezw. den 
Nietschaft. Zur Erzeugung 
der letzteren Materialbe- 
wegung bleibt eine um so 
größere Kraft verfügbar, 
je schärfer die Kante des 
Nietstempels ausgebildet 
ist. Frémont schlägt des- 
halb eine Form desselben 
nach Fig. 20 vor (Kronen- 
breite rd. 1 mm), die jc- 
doch besseres Material, 
sorgfältigere Ausführung 
und Behandlung für den 
Stempel erfordert. Dem 
Nachfliefen des Kopfma- 
teriales und der dadurch 
bedingten besseren Ausfüllung des Nietloches wendet nun 
Frémont seine Aufmerksamkeit zu. Er beobachtet, daß es 
vom Schließkopf her bis zu 60 sk andauert, und schließt 
daraus, daß solange mindestens der Höchstdruck aufrecht zu 


Fig. 9 und 10. 
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Fig. 11 und 12. 


erhalten sei). Da oer ferner, namentlich mit Rücksicht 
auf Brückenverbindungen mit bis 100 mm Schaftlänge zwi- 
schen den Köpfen, Wert auf Füllung des Loches legt, 
so gelangt Frémont dazu, als neue Nietform »Niete mit 
Speisehals« (collet nourricier) vorzuschlagen, wie sio in 
Fig. 21 und 22 abgebildet sind. Die beabsichtigte Wirkungs- 
weise ist folgende: Der Beginn der Nietung verläuft wie ge- 


Fig. 13 und 14. 
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wöhnlich. Ist der Stempel 
in die Fig. 19 entsprechende 
Stellung gelangt (bezw. ist 
bei Handnietung eine entspre- 
chende Formänderung erzielt), 
so wird Material vom Schließ- 
kopf (wie bisher) und vom 
Speischals, also von beiden 
Seiten aus, in den Schaft gce- 
drückt, welcher dadurch das 
Loch auszufüllen gezwungen 
wird. Als Beweis dafür, daß 
der beabsichtigte Zweck cr- 
reicht wird, wird Fig. 23 an- 
geführt. Diese zeigt aller- 
dings sehr gute Auslüllung des durch Stanzen von 10 ge- 
trennten Blechen erzeugten, wenig glatten Loches, gleich- 
zeitig aber auch das Bedenkliche des Vorschlages: In der 
Nähe des Setzkopies mit Speisehals (unten) sind die Löcher 


Fig. 20. Fig. 21. Fig. 22. 


bedeutend erweitert, was auf sehr große Lochwandpressung, 
verbunden mit bedeutender bleibender Formänderung, d. h. 
auf starke U’eberanstrengung des Blechmaäteriales hindeutet. 
Ueberdies ist zu beachten, daß bei kurzen Nieten, wie sic 
z. B. bei Dampfkesseln Verwendung finden, die Ausfüllung 


des Loches bei Maschinennietung auch ohne Speisehals be- 
iriedigend auszufallen pflegt. 

Besondere Versuche stellt Frémont an, um festzustellen, 
ob vollkommene Ausfüllung des Loches bezw. Berührung 
des Lochrandes durch den Nietschaft möglich ist, derart, 
daß eine Spannungsverbindung entsteht trotz der durch Ab- 
kühlung bedingten Zusammenziehung. 
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In eine Stahlplatte von 26 mm Dicke und 10 mm 
Breite wurde ein Loch von 25,8 mm Dmr. gebehrt, in dieses 
ein Schaftstück eingeführt und unter der Presse ein Kopf 
erzeugt. Das erste Stück wurde weißwarm eingebracht und 
der Höchstdruck (90 t) nach Bildung des Kopfes nur wäh- 
rend eines Bruchteiles einer Sekunde aufrecht erhalten; der 
Schaft hatte nach dem Erkalten einen um 0,2 mm geringeren 
Durchmesser als das Loch. Beim zweiten Versuch ließ man 
den Höchstdruck 60 sk lang wirken; der Schaft ergab sich 
um 0,08 mm schwächer als das Loch. Das dritte Stück 
wurde kirschrotwarm vernietet, der Höchstdruck wirkte 60 sk 
lang. Der Unterschied zwischen Schaft- und Lochdurch- 


messer betrug 0,02 
mm. Vor dem vier- 
ten Versuch wurde 
die Stahlplatte auf 
58 mm Breite ge- 
bracht und hierauf 
die Nietung wie bei 
Versuch 3 durchge- 
führt. Es zeigte sich 
nun bleibende Form- 
änderung am Niet- 
loch, und zum Her- 
ausdrücken des Niet- 
stüickes (von der 
Schaftseite her) war 
eine Kraft von 4500 
kg erforderlich. Es 
übertraf also die 
elastische Formände- 
rung der Stahlmatri- 
ze die Zusammenzie- 
hung durch die Wär- 
me des Nietschaftes. 
Aus diesen Versuchen 
schließt Frémont, daß sich bei gewissen Teilen vollkommene 
Ausfüllung des Nietloches (Spannungsverbindung) erzielen 
lasse; er spricht zudem die Ansicht aus, daß man dadurch er- 
reichen könne, daß Dampfkesselniete ohne Verstemmen dicht 
halten. Mit Rücksicht darauf, daß das zur Herstellung von 
Dampikesseln verwendete Material weit früher bleibende 
Formänderungen von Erheblichkeit erleidet als die bei den 
Versuchen von Fremont benutzte Stahlplatte, sowie darauf, 
daß die Breitenabmessungen der zu vernietenden Stücke in 
den weitaus meisten Fällen, jedenfalls aber bei Dampfkesseln, 
ein Vielfaches der von Fremont angewendeten sind (58 mm 
bei 25 mm Nietdurchmesser), erscheint die Berechtigung des 
gezogenen Schlusses fraglich. Zudem ist durch die Versuche 
von C. Bach?) für Dampfkesselnietungen hinreichend sicher 
nachgewiesen, daß auch ohne Ausfüllung des Nietloches der 
durch die Schaftspannung erzeugte Widerstand gegen Gleiten 
zur Uebertragung der wirkenden Kräfte ausreicht. Darüber, 
welche Bedeutung der vollkommenen Berührung des Loch- 
randes durch den Nietschaft bei Brückenverbindungen mit 
sehr langen Nieten innewohnt, müßten Versuche entscheiden, 
welche sich mit der Widerstandsfähigkeit solcher Verbindun- 
gen beschäftigen. 


Hinsichtlich der Frage des Aufbohrens gestanzter Löcher. 


gelangt Frémont zu folgenden Beobachtungen und Schlüssen: 

1) Bleibende Formänderung von Erheblichkeit tritt beim 
Stanzen auf eine Breite etwa gleich der Blechdicke ein; 

2) sprödes Material zeigt auch nach dem Ausbohren am 
Lochrande geringe Zähigkeit; 

3) zähes Material bleibt zäh auch am Rande gestanzter 
und durch Dorn aufgetriebener Löcher. 


Hieraus folgert Fremont, daß in erster Linie die Ver- 
wendung nur zähen Materiales zu verlangen sei, und 
daß erst in zweiter Linie der Forderung Bedeutung zukomme: 
die Löcher müssen gebohrt werden. Er weist ferner darauf 
hin, daß durch die Beanspruchungen beim Einziehen der 
Niete die Bleche auf weiten Umkreis überanstrengt wer- 
den. Fig. 24 veranschaulicht dies. Sie weist Streckfiguren, 
en on 


1 S 
Jan. Z 1892 S. 1142 bis 1148, 1305 bis 1314; 1894 S. 1231 bis 
1233; 1895 S. 301 bis 303. 


Fig. 24. 


welche durch bleibende Formänderung erzeugt sind, auf eine 
Entfernung von rd. 50 mm von den Nieten auf. (Dieser Um- 
stand dürfte um so mehr Beachtung verdienen, als sich das 
Blech während dieser Formänderung infolge der Berührung 
mit den warm eingebrachten Nieten im erhitzten Zustande 
befindet.) 

Fremont bestimmt weiterhin die zur Erzeugung des 
Schließkopfes notwendige Kraft, welche abhängt von Er 
Querschnitt der Niete, der Härte des Nietmateriales, der IE 
wärmung der Niete, der Nietzeit und der beabsichtigten Höhe 
des Nachpressens am Schließkopf. Die Versuche wurden 


mit kalten, kirschrot (800°C) und weißwarm (1300° C) er- 
| hitzten Nieten durch- 


geführt; hierbei wird 
daran erinnert, daß 
Niete aus Material hö- 
herer Festigkeit(4500 
bis 5500 kg/qcm) 

nicht wesentlich über 
500°C erwärmt wer- 
den dürfen, weil sie 
sonst bleibend ver- 
derben (überhitzt) 

würden und ihre Zä- 
higkeit einbüßten. 

Die Ergebnisse für 
Niete von 25 mm 
Dicke sind in Fig. 
25 dargestellt. Diese 
zeigt deutlich, daß 
eine Kraft von 100 t 
zur vollkommenen 

Ausbildung des Niet- 
kopfes bei Flußeisen 
nur ausreicht, wenn 
die Niete weißwarm 
eingebracht werden, sowie daß die erforderliche Kraft für 
jede Zusammendrückung bei geringerer Erwärmung (800° C) 
etwa doppelt so groß ausfällt wie bei Weißwärme. In ähn- 
licher Weise äußert sich auch eine Verzögerung im Vor- 
schreiten des Stempels, eine Folge der fortschreitenden Ab- 
kühlung der Niete. Aus zahlreichen Versuchen wird hierauf 
geschlossen, daß, um gesunde Nietung bei weißwarm bezw. 
kirschrot eingebrachten Nicten zu erzielen, eine Kraft erfor- 
derlich ist, welche das 2,7fache bezw. 5fache der Zugfestig- 
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etwa auf 30 sk, so wird eine weitere Formänderung des Niet- 
kopfes erzielt, so daß das Ergebnis einer um etwa 201 ge- 
steigerten Nietkraft, die nur 2 bis 3 sk wirkt, entspricht. 

_ Weiterhin wird die zu einer Nietung (70 t Höchstlast, 
25 mm Schaftdurchmesser) verbrauchte Arbeit bestimmt, und 
zwar gleich rd. 4000 mkg. Auf Grund der Druckdiagramme 
(vergl. z. B. Fig. 25) war auf einen Aufwand von wesentlich 
geringerer Höhe zu rechnen, derart, daß sich ein Gesamt- 
wirkungsgrad der ganzen Anlage von rd. 5 vH ergibt. 

Eine Untersuchung des Einflusses der Nietung auf das 
zu den Nieten verwendete Material (Zug-, Biege- und Schlag- 
versuche) führt zu der Erkenntnis, daß es im allgemeinen 
wesentlich verbessert wird, daß dagegen Schweißeisen inner- 
halb des Kopfes notleidet, indem der Zusammenhang der ein- 
zelnen Schichten abnimmt (s. u.). 

Ein weiterer Abschnitt beschäftiet sieh mit der Wider- 
standsfähigrkeit der einzelnen Teile der Niete. Es ergibt sich, 
daß Niete aus Schweißeisen bei der Zugprobe am Kopf, solche 
aus Flußeisen im Schaft brechen. Zur weiteren Verfolgung 


Fig. 26. 


des Gegenstandes wurden aus den Nieten 2 bis 3 mm starke 
Scheiben (T.ängsschnitten entsprechend) herausgearbeitet, 
durch eine Vefinung vom Durchmesser des Nietloches gesteckt 
und auf Zug beansprucht. Hierbei brachen die Platten aus 
Ylußeisennieten an der Stelle der größten Schub- und Bie- 
gungsbeanspruchung (vergl. Fig. 26), diejenigen aus gewöhn- 
lichen Schweißeisennieten lings der Sehichtengrenzen (vergl. 
Fig. 27). Durch besondere Biegeversuche wurde nachge- 
wiesen, daß an diesen Stellen das Material bei der Erzeugung 
des Kopfes notleidet (s. o.) daß dies aber bei Feinkorneisen 
nieht der Fall ist. 


Fig. 27. 


Hierauf wird das Arbeitsvermögen von Nieten bei stati- 
scher und dynamischer Beansprucliung (Hammergewicht 15 kg, 
Fallhöhe 4 m) bestimmt. Es zeigen ‚sich die Flußeisenniete 
(Hand- und Maschinennietung) den Nieten aus gewöhnlichem 
Schweißeisen weit überlegen, in gleicher Weise wie diejeni- 
gen aus Feinkorneisen. Dennoch rät Fremont von der Ner 
wendung des letzteren ab, weil es kostspielig und schwer m 
stets gleicher Güte zu erhalten sel. Die Anforderungen, 
welche er an Flußeisen, wie es zur Erzeugung von Nieten 
Verwendung finden sollte, stellt, sind am Schluß der Bespre- 

mitgeteilt. 
eo Versuche befassen sich mit der Ermittlung der 
Widerstandsfähigkeit der Nietköpfe und ihrer geringsten ZU- 
Jissigen Höhe. Es ergibt sich, daß bei den un > 
messungen für Flußeisenniete Kopf und Schaft. nal GE 
gleiche Festigkeit besitzen, während bei N 
Kopfbrüche eintreten. AIS Hülfsmittel zur Kı hanp SET 
Widerstandsfähigkeit bei der Verwendung von ‚Schw eißeisen 
nieten und in Fällen, wo die Kopfhöhe verringert werden 


WE , Nietloches ` ‘odurel 
muß, wird Versenkung des Nietloches empfohlen, wodurch 


auch bei geringer Tiefe der Abfräsung die Tragkraft des 
Kopfes bedeutend gesteigert wird. 

Schließlich geht Fremont auf die zur Erwärmung der 
Niete verwendeten Vorrichtungen ein. Er weist auf die grobe 
Gefahr hin, welche für die Güte des Materiales in der Ver- 
wendung offener Feuer besteht, namentlich sofern Niete aus 
Material von hoher Festigkeit in Betracht kommen, das durch 
zu hohe Erhitzung leicht verdorben wird. 

Ein letzter Abschnitt ist den bei Nietungen vorkommen- 
den Mängeln gewidmet, wie Abbrennen der Niete zum Zwecke 
der Verkürzung, unsachgemäßes Einziehen von Nieten mit 
zu schwachem Schaft, Entstehung versetzter Köpfe, beabsich- 
tiete Täuschung durch Ersatz der Niete an schwer zugäng- 
lichen Stellen durch Nachahmungen aus Blei, Kork usw. 


Von großem Interesse sind die Schlußfolgerungen Fré- 
monts, die deshalb ausführlicher angeführt werden sollen. 


1) Ausreiben und Aufbohren. Da die Nietlöcher 
um so besser ausrefüllt werden, je glatter die Lochwand 
ist, so sind die Löcher nach dem Zusammenpassen der Teile 
auszureiben; Löcher für Schweißeisenniete sind etwas zu 
versenken. ? 

2) Material für die Niete. Für Kessel und Brücken 
sind nur Flußeisenniete zu verwenden aus Material von 3500 
bis 4500 kg/gem Zugfestigkeit und mindestens 60 vH Quer- 
schnittsverminderung. «Die Werte sind nur als Anhalt gege- 
ben.) Als Abnahmebedingung wird die Kerbschlagbiegeprobe 
vorgeschlagen. Bei einem Querschnitt von 10 mm Breite, 
Sımm Höhe und einer mit der Säge er- 
zeurten Kerbe von 1 mm Tiefe muß der Fig. 98. 
30 bis 35 mm la ge Probekörper (vergl. 
ie. 28! zum Bruch eine Arbeit von min- 30035 — 
destens 20 mkg erfordern. Vor dem Ver- S 
such ist er auf eine Temperatur zu brin- r 
gen, welche derjenigen der Niete beim t 
Einbringen mindestens gleich ist (nnd R 
langsam erkalten zu lassen). Als Hülfs- s 
mittel zur schnellen Bestimmung der 
Eigenschaften des Materiales beim Zugversuch wird die Stanz- 
probe empfohlen. Ferner wird darauf hingewiesen, daß sich 
Niete aus Nickelstahl durch ihr großes Arbeitsvermögen aus- 
zeichnen. 

Die übrigen Punkte der Zusammenfassung (Vorrichtun- 
gen zur Erwärmung, lange Aufrechterhaltung des Höchst- 
druckes, erforderliche Höhe desselben, Form des Nietstempels) 
sind oben ausführlich besprochen worden. Als Nietmaschi- 
nen werden in erster Linie diejenigen mit hydraulischem An- 
trieb, in zweiter Linie Lufthämmer empfohlen. Zu verwerfen 
sind alle Vorrichtungen, welche Einstellung des Stempelab- 
standes vor der Nietung verlangen, und bei denen der Höchst- 
druck nicht beliebig lange aufrecht erhalten werden kann. 


Die im Vorstehenden gegebene kurze Uebersicht über 
den wesentlichsten Inhalt der Fr&montschen Arbeit dürfte 
genügen, um zu zeigen, daß es diesem Forscher gelungen 
ist, die Erkenntnis hinsichtlich der Vorgänge beim Nieten 1n 
wesentlichen Punkten zu erweitern und für eine Reihe prak- 
tisch erprobter Regeln einleuchtende Begründung zu Ver 
schaffen. Ob sich die von ihm vorgeschlagene neue Nietform 
einbürgern wird, erscheint fraglich; dagegen dürfte der Sn 
weis, daß es unrichtig ist, zur Herstellung der Niete Schw i 
eisen schlechtweg dem Flußeisen vorzuzichen, praktische nn 
deutung besitzen, besonders deshalb, weil Frémont zugleic 
Bedingungen angibt, durch deren Erfüllung sich nach seiner 
Ansicht ein Flußeisenmaterial zur Erzeugung von Nieten als 
geeignet erweist. R. Baumann. 
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Gedanken über moderne Verwaltungs- und Wë? 
schaftspolitik. Von Dr. J. Zinßmeister. I: Eee 
München 1907. M. Riegersche Universitäts-Buchhandluns 
(G. Himmer). Preis 1,60 Mt. Sa 

Die Schrift geht davon aus, daß unsre heutige Verwaltung, CH 
Form im wesentlichen aus dem Anfange des vorigen R E 
stammt, veraltet ist und für die heutige Zeit nicht mehr gee it 
scheint. Die auf bureaukratischer Grundlage aufgebaute Ran 
sich daraus, daß es zur Zeit Ihrer Entstehung im Staatswesen FA 
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schließlich bureaukratische Arbeiten gab, die sich, von der Reehtsptlege 
abgesehen, in der Hauptsache auf Polizel-, Sebul- und Arınenwesen er- 
streckten, wihrend das heutige Deutschland nach Ansicht des Verfassers 
vorwiegend Wirtschaftsfragen zu bearbeiten hat. Die alte bureaukra- 
tische Form arbeitet für die heutige Zeit viel zu langsam, Schwoer: 
fällig und teuer und sollte daher dureh eine neue, mehr auf wirtschaft- 
licher Grundlage aufgebaute Form ersetzt werden. Die ihr anhaftende 
langsame und schwerfällige Geschäftsabwicklung kann das heutige 
intensive Wirtschaftsleben nicht in dem Maße fördern, wie sie es tun 
soll. Eine solche Umbildung der Verwaltung wird auch durch das 
neuzeftliche Kultur- und Wirtschuftsleben Lediugt, das gegen früher durch 
die Wirkung der modernen Wissenschaften vollständig umgestaltet und 
in neue Bahnen gewiesen worden Ist. Neben der zeitgemäßen Verbesse- 
rung der Verwaltungsart würde nach der Ansicht des Verfassers zu- 
gleich der Vorteil einer Verbilligung der Verwaltung erreicht und die 
laufenden Ausgaben des Staates vermindert werden. Dadurch würden 
erheblichere Mittel als bisher zur Förderung und Lösung allgemeiner 
Kultur- und Wirtschaftsaufgaben des Staates frei werden. Dr. A.K. 
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231 Figuren und 7 Tafeln. Preis 3,60 M. 
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— Lehmann-Felskowsky. 50 Jahre Schiffbau 1557 bis 1907, zum 
5ojährigen Bestehen der Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
»Vulcan«, Stettin-Bredow. 

— Lloyd's register of British and foreign shipping, rules and regu- 
lations for the construction and classification of yachts of the inter- 
national rating classes. London 1907. London: Lloyd office. Preis 6 M. 

— Ludolph, W. Leuchtfeuer und Schallsignale der Erde für das 
Jahr 1907. 36. Jahrg. Bremerhaven 1907. L. v. Vangerow. Preis NM. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Erzrösten. Von Wetzel. Schluß. (Dingler 6. Juli 07 8. 424 26*) 
S. Zeitschriftenschau v. 15. Juli 07. 


Dampfkraftanlagen. 


Gefahren des Dampfkesselbetriebes. Von Hauck. Forts. 
(Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Juni 07 RB 73 75*) © Geiährdung dureh die 
Feuerung. Forts. folgt. 

A disastrous boiler explosion. (Marine Eng. Juli 07 S. 
273/75*%) Bericht über die Explosion des Hülfskessels auf dem Ham- 
burger Dawmpter »Valdivia«, wobel 7 Personen getötet wurden, 

Reeent steam turbine developments. Von Emmet. (Eng. 
Ree. 22. Juni 07 8. 730 31) Allgemeine Angaben über die Vervoll- 
kominnung von Curtis-Dampfturbinen. Mitteilungen einzelner Werte von 
neueren sehr günstigen Versuchen wmit Curtis-Turbinen. 


Eisenbahnwesen. 


Versuche mit Kamin und Blasrohr an Lokomotiven. 
Von Höhn. (Schwelz. Bauz. 6. Juli 07 S. 10 12*ı Die von der Werk- 
stätte Biel der Schweizerischen Bundesbahnen ausgeführten Versuche, 
die dureh hohen Kohlenverbrauch einirer Tenderlokoimotiven veranlagt 
worden sind, haben zu wichtigen Ergebnissen hinsichtlich der Gestalt 
und Anordnung der Schornsteine und Blasrohre geführt. 

The eleetrifled seetion of the West Shore Railroad, 
hetween Utica and Syracuse, N. Y.: The Oneida Railway. 
(Eng. News 27. Juni 07 N. 707 09% Die Strecke ist rd. 70 kin lang. 
Zum Betriebe dient Gleichstrom, der aus Wechselstrom von 60000 V 
in vier Umformerstationen umgeformt wird. Die Zuleitung zu den 
Wagenmotoren erfolgt dureh eine Stromschiene. 


Eisenhüttenwesen. 

Open hearth steel rails. Von Talbot. (Iron Age 27. Juni 
07 S. 1962,65*) Schienenprofile. Steigerung des Kohlenstolfgechaltes. 
Ergebnisse von Schlagversuchen. Walzverfahren. 

The Stubblebine and Smythe iron melting furnace. 
(Iron Age 27. Juni 07 S. 1965) Flammnofen mit tiefliegendein Rost für 
Walzwerk®. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die neue Eisenbahnbrücke über den Neckar beil Heldel- 
berg. Von Lucas, Müller und Trauer. (Deutsche Bauz. 6. Juli 07 
S. 378782% Die Brücke hat vier Bogen von 68,08, 47,2 und 
9 ATAD m Spannweite. Gründungen der Pfeiler und Widerlager. 


Forts. folgt. i 
The Quebec bridge superstructure details. (Eng. Ree. 


32, Juni U7 N. 736:33*%) Konstruktion der Hauptpteiler. Forts. folgt, 

A six-track solid-floor plate-girder bridge. (Eng. Ree. 
92, Junt 07 5. 738/30*) Die Brücke besteht aus zwei Hauptöflnungen 
von je 35m und zwei Nebenöffnungen von 15 und 19 m Spannwelte. 
Konstruktionseinzelheiten und Bauvorgang. 

Bascule bridge for the Corporation of Portsmouth. 
(Engng. 5. Juli 07 S. 15/16* m. 1 Taf.) Die Brücke hat 7,37 m lichte 
Breite und üherspannt eine 15,25 m weite Oeffnung mit zwei gleichen 
Auslegerklappen, die durch einen Elektromotor oder mit der Hand um 
eine wagerechte Achse gedreht werden. 

Ayneduct bridges on the Illinois and Mississippi Canal. 
Von Honens. (Eng. Rec. 29, Juni 07 S. 769 71*) Der Kanal wird 
mittels Betoneisenbrücken von 4 bis 10 Orffnungen zu je 10,6 m Spann- 
weite über die größeren Flüsse geführt. 


Elektrotechnik. 


The water and electrie power systems of the Portland 
Railway Light and Power Company, Portland, Oregon. Von 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
juhresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von g M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
vu NR für den Jahrgang an Nichtinitglieder. 


Hardesty. (Eug. News 27. Juni 07 S. 699 705*) Die Gesellschaft 
besitzt im Portland-Bezirk zwei Wasserkraft- und drei Dampfkraft- 
Elektrizitätswerke von zusammen 20930 KW und im Salem-Bezirk 
zwei Dainprtkraft-Elektiizitätswerke und ein Wasserkraft-Elektrizitäts- 
werk von zusammen 1250 KW. Beschreibung der Hauptanlagen. 

Eleetrie power plant at the Cambrian Collieries. (Engi- 
neer 5. Juli 07 8. 21 22°) Das Krattwerk enthält zwei stehende Drei- 
fachexpansions-Dampfmaschinen, die unmittelbar mit zwei 1000 KW- 
Dynamos zekuppelt sind, In denen Drehstrom von 2200 V und ?5 Per.’sk 
erzeugt wird. 

Wirbelstromverluste in Wechselstrommaschinen mit 
elliptischem Drehfelde. Von Rüdenberg. (El. u. Maschinenb. 
Wien 7. Juli o7 8. 533 36%) Re hnerische Untersuchung der Abhin- 
girkeit der Energi verluste dureh Wirbelströine im Rotor- und Stator- 
eisen von Weehselstrom Koll ktormaschinen von der Gestalt des Dreh- 
feldes. 

Ueber elektrisches Bremsen mit Wechselstrom-Reihen- 
motoren. Ven Kummer. (El. Krattbetr. u. B. 4. Juli 07 S. 361 64*; 
Bericht über Versuche fm Prürreld der Maschinenfabrik Oerlikon, von 
einem 60 pfereligen Kommutatorimotor mit Ausgleich im Stator Brems- 
stroin abzunehmen. 


Erd- und Wasserbau. 


The Staten Island ferry terminal. ‘Eng. Rec. 29. Juni 07 
S. 761 65%) Der Anlereplatz für die Fährboote besteht aus drei ge 
derkten Beeken und daran anschließenden Weartchallen. Konstruktion 
der Gehäude. 

Bauausführung des Gattieco-Tunnels im Zuge der San- 
thik-Borgomanero-Arona-Bahn. Von Crugnola. (Schweiz. 
Rauz. 6. Juli 07.8. 6 Isi Der Tunnel ist 33085,6 m lang, hat (drei 
Krümmungen mit 600 bis 1000 um Halbinesser und fällt von Arona ab 
init 7,8 yF Neigung. Der Querschnitt ist eiförmig mit Abplattung an 
der Sohle, 5 m breit und 5,5 m hoch. Der Vortrieb wurde mittels 
Firststollens von den Enden und von drei Schächten aus vorgenommen. 
Die Arbeiten vom dritten Schacht aus w urden dureh Wassereinbrüche 
derart gestört, daß man dort den Tunnel nur mittels seitlicher Hülfs- 
stollen herstellen konnte. Forts. folgt. 

Notice sur l'exécution des travaux du siphon de 
Suresnes. Von Caldagues. (Aun. Ponts Chauss, 07 Heft 1 S. 
171 95>* m. 2 Tat.) Die doppelte Dükerleitung ist rd. 3350 m lang: 
hiervon liegen rd. 164 m unter der Seine. Einrehende Beschreibung 
der Bauausführung. 


Feuerungsanlagen. 

The Roberts three-pass fire briek stove. (Iron Age 20. 
Juni 07 S. 1579 80%) Der dargestellte stehende zylindrische Wind- 
erhitzer hat in der Mitte eine Verbrennungskammer. die von je vier 
Rückerbitzerkammern für abwärts und aufwärts streichende Lurt um- 
schlossen wird. 


Gasindustrie. 


Die Versorgung der Stadt Mannheim mit Wasser UT 
Lieht. Von Pichler. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 6. Juli O; S. 
gu? ir mit 1 Taf) Die Stadt hat zwei Gaswerke von 19000 und 
35000 cbm Höchstleistung in 24 st. Schluß folgt. 


und 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Die Bedeutung der Müllverbrennung für die Elektro 
teehnik. Von Dettinar. Forts. (ETZ 4. Juli 07 S. 670,72* Die 
Müllverbrennungsanlagen In Hamburg und Zürich. Forts. folgt. 


Gießerei. 

` e 

Die Gioßerei-Anlagen der Königlichen en 

für die Eisen- und Stahlindustrie des Siegener Ge An- 

Siegen. Von Haedicke. (Stahl u, Eisen 3. Juli 07 8. EN ‚Berei mit 

ordnung der gesamten l.ehrwerkstätten. Einrichtung der Geer Sg 
Kuppelöfen, Tiegelöfen, Sandtrommel, Modellager, Laufkran 

werk. Age 20. 

The Knight eupola charging apparatus. une lan 

Juni 07 S. 1567%  Selbsttätiger Verteiler für die Best 


Gießereiofens. 


wg 


jest Wi 


Ae 


Band 51. Nr. %9. 


Hebezeuge. 

Electric transporters at Mersey Docks. (Engng. 5. Juli 
07 S. 14*) Fahrbare Auslegerkrane für 1,5 t Last und 14,3 m größte 
Ausladung. Die Laufsehienen sind auf dem First und an der Trauf- 
kante der Dächer von Lagergebäuden verlegt, die sich am Hafenboll- 
werk entlang zichen. 

Heizung und Lüftung. 

Graphische Tafeln zur Berechnung von Warmwasser- 
heizungen, Lüftungen und Schornsteinen. Von Gramberg. 
{Gesundhtsing. 6 Juli 07 N. 437 46*) Der Verfasser erörtert kurz die 
Anwendung der Tafeln. 

Lancwirtschaftliche Maschinen. 


The Royal Agricultural Society’s show. Forts. (Engineer 
3. Juli 07 8.16.18*%) S. Zeitschriftenschau v. 13. Juli 07. 


Maschinenteile. 


Beiträge zur zeichnerischen Ausmittlung von Steuc- 
rungsgetrieben. Von Baudiß. (Dingler 6. Ju 07 S. 417 21*) 
Die Aufgabe wird für verschiedene Fälle an Hand des Di grunmes 
von Schoreh gelöst. 

The arms of gear-wheels. Von Wood. (Am. Mach. 6. Juli 
07 S. 873% Berechnung der Zahnradarıne aus der Verzahnung. 

The economy friction elutch. (Iron Age 20. Juni 07 N. 
1575*) Die von der Nugent Tool Co. insbesondere zum Ersatz von 
losen und festen Riemenscheiben gebaute Reibkupplung ist mit einem 
einstellbaren Reibring versehen, der beim Kuppeln an einen inn wn- 
fassenden Ring an der zu treibenden Welle oder Rieimenscheibe gce- 
drückt wird. 

Materialkunde. 


Zur Frage der Rißbildung in Kesselblechen. Von Eich- 
hoff. «Stahl u. Eisen 3. Juli 07 S. 934/39*) Meinungsäußerung zu 
den Aufsätzen von Bach in Z. 1907 S. 465 und 747. 


Mechanik. 


Bestimmung der Deformierung einer Eisenbetonplatte 
und der auf ihr errichteten Gebäude. Von Bürgin. (Z. 
Arch. u. Ing.-Wes. 07 Heft 3 S. 199/212*) Ableitung eines Verfahrens 
zur Ermittlung der Beanspruchung auf rechnerischem Wege. 

Formänderung des Wassers bei hohem Druck Von 
Hagemann. (Glückauf 6. Juli 07 S. 845 47t) Die Erörterungen des 
Verfassers ergeben, daß die Druckhöhenverluste durch Formänderung 
des Wassers bei hohem Druck erheblich vermehrt werden. 


Metallbearbeitung. 


The new Pratt & Whitney turret lathe. (Iron Age 27. Juli 
07 S. 1943/47*) Koustruktionseinzelheiten der Kevolverbank mit 


6 Stahlwechseln zum Bearbeiten von Rundeisen bis zu 64 mm Dmr. 


und 660 mm Länge oder von Gußstücken bis zu 350 mm Dınr. 

A Newton 40-in-gear cutting machine, (Iron Age 20. Juni 
04 S. 1874/75*) Fräsmaschine für Stirnzahnräder bis zu 1000 mm Dir. 

The Logemann hydraulie pipe and shaft straightener. 
(Iron Age 20. Juni 07 S. 1865 66%) Auf der Maschine, die aus einer 
wagerechten Drehspindel, einem Schlitten mit Wagen und einem Druck- 
wasserzylinder für 125 t Druck besteht, können volle Wellen bis zu 
230 mm und Röhren bis zu 300 mm Dinr. ausgerichtet werden. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Einige Grundsätze und Erfahrungszahlen für die Kon- 
struktion von Automobil-Getriceben. Von Gerster. (Motorw. 
30. Juni 07 S. 533/35%) Uebersetzungsverhältnisse. Zahndruck. Achs- 
entfernung der Räder. Berechnung der Zähne. Material und Her- 
stellung der Zahnräder und Wellen. 

Ueber Konstruktionsmaterial für den Bau kleiner 
ee Von Thallner. Schluß. (Motorw. 30. Juni 07 S. 
928/33) Materialprüfung. Einsatzhärtung. 

Ueber autogene Schweißung und deren Anwendung für 
den Automobilbau. Von Rumpler. Sehluß. (Motorw. 30. Juni 
07 S. 527/28 m. 2 Tat.) Herstellung von hohlen Kurbelwellen dureh 
Schweißen. Allgemeine Grundsätze für die Anwendung des Schweißens. 


e 


Papierindustrie. 


~ Neuerungen in der Papierfabrikation. Von Haußner. 
Forts. (Dingler 6. Juli 07 S. 426.29*) Betriebwasser für Papier- 
fabrikation. Forts. folgt. 

Pumpen und Gebläse. 

Die neue Stahlwerks-Gebläsemaschine der A.-G. Union 
zu Dortmund. (Stahl u. Eisen 3. Juli 07 S. 933 34 m. 1 Taf.) Die 
N Ehrhardt & Sehmer gebaute Maschine für 10 at Dampfüberdruck, 
2,5 t Luftüberdruck, 1100 ehm min Ansaugwindmenge bei 50 und 
1300 ebm "min Windinenge und 60 Umi. min hat 1450 und 2250 mm 
Dampfzyl.-Diar., zweimal 2000 mm Luftzyl.- Dmr., 1800 mm Kolben- 
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hub, Ventil- und Corliss-Steuerung an der Dampfmaschine und Plätt- 


chenventile am Gebläse. , 
Efficiency tests of the Reavell air-compressor. o 
mi 


5. Juli 07 S. 27%) Versuchsergebnisse elnes durch Elektromotor 
325 Uınl./min angetriebenen Kompressors mit vier strahlig angeord- 
neten Zylindern für 5 at Ueberdruek und 6,5 cbm min Leisung: 


Schiffs- und Seewesen. 
Approximate formulae for determining the EECH 
of ships. Von Johns. (Marine Eng. Juli 07 8. 201 GA)  Frläute- 
roang der Reehnungsverfahren an Hand der Formeln von Middendorff 


und Fournier. SR 
High-speed vessels. Von Weleh. (Engng. 5. Juli 008. 


32/33*) Erörterungen über die bei schneilen Schitfen auftretenden Be- 
anspruchungen des Schinskörpers. ` l 

The oil-motor herring-drifter »Thankfule. (Engng. >. Juli 
07 S. 16%) Der 20,7 m lange Lugger ist mit einem zweizylindrigen 
Petroleninmotor von s2 PS, und 250 Um min ausgerüstet und Jläuit 
8 Knoten. 

The Royal Mail Steam Packet Company’s T.-S. S. »A vons, 
(Engng. 5. Juli 07 S. 14/15* m. 3 Taf.) Der für die südamerikanisehe 
Fahrt bestimmte Dampfer ist 163 m lang, 15,9 mM breit und hat 11000 t 
Brutto-Reg.-Tons. Die Maschinen leisten 7000 PS und sollen für 


16 Knoten Geschwindigkeit ausreichen. 


Straßenbahnen. 


Unterhaltungskosten der Luftdruekbhremse im Betriebe 
der Straßenbahn Hannover. Von Schörling. (FL Kraftbetr. u. 
B 4. Juli 07 8. 369.70) Die Unterhaltungskosten sinl etwas höher 


als bei Solenoidhremsen. Die Luftdruckbremsen sollten aber bel gro. 


gen Fahrgeschwindigkeiten und mehreren Anhingewagen wegen ihrer 
Zuverlässigkeit bevorzugt werden. 


Textilindustrie. 


Elektrischer Kimzelantrieb in Tuchfabriken. Von 
Cremert- Chan, (ETZ 4. Juli 07 8. 667/70% Kraftbedarf von Web- 
stühlen und ganzen Webercien bei verschiedenen Antriebarten. Anord- 
nung der Motoren für Einzelantrieb. Wirtschaftlichkeit des Betriebes. 

Elektrischer Antrieb von Ringspinnmwaschinen, insbe- 
sondere nach dem Wechselstromsystem von Brown, Boveri 
& Co. Von Scehnetzler. (Fl. Kraftbetr. u B. 4. Juli 07 S. 3614 69%) 
Beschreibung des Vorganges belin Spinnen von Baumwolle Vorteile 
des elektrischen Antriebes für Itinespinninaschinen dureh Anpassung der 
Geschwindigkeit an den Spulendurchmesser. Verwendung von Repul- 
sionsmotoren zum selbsttätig regelbaren Antrieb von Spinnmaschinen. 
Betriebsergebnisse. 

Unfallverhütung. 


Eine neue Sicherheitskupplung. (Gießerei-7. 1. Jull 07 $. 
395/99*) Längs der getrieberen Transmissionswelle ist eine Leine ge- 
zogen, die durch einen etwa mitgerissenen Körper gespannt wird und 
durch eine Klinke ein lose auf der getriebenen Welle sitzendes Sperrad 
festhält. Durch Gleiten über den Rücken der Sperradzähne werden so- 
dann die beiden Klauen der Kupplung außer Kingriff gebracht Um 
die getriebene Welle schnell zum Stehen zu bringen, wird gleichzeitig 
eine Federbremse ausgelöst. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Producer gas for power. Von Charter. (Iron Age 27. Juni 
07 S. 1966 58* Snuggaserzeuger unl Sauggasmaschinen von Fair- 
banks, Morse & Co. in Chicago. l 


Wasserkraftanlagen. 


The Taylor’s Falls, Minn., water-power development 
(Eng. Rec. 29. Juni 0: S. 752/54%) Die Anlage nutzt ein Gefälle y l 
17 m in 4 Victor-Doppelturbinen von je 4200 PN Ge x von 
mittelbar gekuppelten Dynamos wird Drehstrom von 2200 v be 
60 Der "ak erzeugt. u und 


Wasserversorgung. 


l A slow-sand filtration Plant and other water w 

improvements at Denver, Colorado. (Eng. Rec 53 i A Ea 
740/42*) Die Anlage hat drei Filterbeeken von Je 100 as, 
je 33 a Oberfläche. Bau- und Betriebsangaben SSL TOR 


Werkstätten und Fabriken, 
Lantern slides for sho 
P Instruction V i 
R h See . on Francis ; 
fach. 6. Se 07 S. 165/70*) Betrachtungen über die Eriein ok 
nischer Arbeiter in einer Maschinenfabrik mit Sehl OT 
Betriebe im allgemeinen. SS "btolxerungen SC 


Ziegelei und Tonindustrie, 
i Die heutige Ziegelindustrie. 
07 S. 421/24%) Lagerung und Abbau d 
folgt. 


Von Benfey. (Dingler 6. Juli 


es T 
Tones. Aufbereitung, Forts 
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Kammsrer: Der Ingenienr als Persönlichkeit. 


Der Ingenieur als Persönlichkeit. 


Rede zum Antritt des Rektorates der Könirl. Technischen 
Hochschule zu Berlin, 


gehalten in der Aula am 1. Juli 1907 von 0. Kammerer. 


BE nen ehe wie für alle Gemeinwesen 
EE vi nichts andres als Sorge tragen, daß der 

ganismus nicht veraltet. Alt werden aber will bei Einzel- 
wesen wie bei Körperschaften so viel sagen, als die Anpas- 
sungslähigkeit an die Umwelt und an die Lebensbedingungen 
verlieren, Noch weit mehr als für andre Einrichtungen gilt 
das für die technische Hochschule, denn ihre Umwelt — das 
praktische Leben — unterliegt einem rastlosen Wechsel. Die 
Verwaltung der Hochschule muß darum dieses unaufhörliche 
Werden und Vergehen von Lebensbedingungen aufmerksam 
beobachten, und sie muß diesen rechtzeitig den Unterricht 
und seine Mittel anpassen. 

Neue Anpassungsbedingungen entstehen überall dort, wo 
Gegensätze nach einem Ausgleich suchen. 

Gegenwirkungen wirtschaftlicher Art bekämpfen sich 
gegenwärtig in der deutschen Industrie. Auf der einen Seite 
steht das Bestreben, den Großbetrieb auf ganzer Linie ein- 
zuführen, notwendige Voraussetzung hierfür ist die Ausge- 
staltung von Einheitsformen, die längere Zeit bindurch bei- 
behalten werden. Das könnte weitzehend nur dann ge- 
schehen, wenn die deutsche Industrie ebenso wie die ameri- 
kanische und die englische ihre Rohstoffe aus dem eigenen 
Land oder seinen Kolonien ziehen und ebendahin ihre Arbeits- 
erzeugnisse senden könnte. Im Wettbewerb mit diesen Liin- 
dern hat Deutschland kein andres Hülfsmittel als die nach- 
denkliche Rersamkeit, die Boden und Rasse seinen Bewohnern 
gegeben haben. Nur die Neigung des deutschen Ingenieurs, 
alle Erscheinungen mit unablässiger Sorgfalt bis in ihre 
letzten Ursachen zu erforschen, und seine anspruchslose Arbeit 
im Dienst der großen Werke haben der deutschen Technik 
ihre auf vielen Gebieten führende Stellung errungen. Zu 
langes Beharren auf bewährten Einheitsformen möchte daher 
nur allzuleicht die d«utsche Industrie ihrer besten Waen 
berauben. 

Der Ausgleich zwischen diesen einander widerspre- 
chenden Forderungen einheitlicher Herstellung und fort- 
schreitender Gestaltung wird nicht durch irgend eine noch 
go gut ersonnene Organisation und nicht durch Techniker 
getroifen werden können, die ihre Arbeit nach Schablone 
und Regel fertig stellen; er verlangt vielmehr Ingenieure, 
die eigenes umfassendes UU teil besitzen und eigene Lösungen 
finden, kurz Ingenieure, die Persönlichkeiten sind. 

Ein Gegensatz andrer Art macht sich auf wasserwirtschaft- 
lichem Gebiet geltend. Hier steht auf der einen Seite die 
Forderung, Talsperren und Wasserkraftanlagen zu bauen, um 
der Hochwassergifahr wirksam zu begegnen und um die 
Naturkraft in den Dienst der Volkswirtschaft zu stellen. Auf 
der andern Seite wird das bercchtigte Verlangen gestellt, das 
Landschaftsbild nicht zu verunstalten, die Heimat vor Ver- 
ödung zu schützen. Technische Anlagen und Nutzbanten 
überhaupt sind in der Tat vielfach in so formloser Art aus- 
geführt worden, daß das Häßliche mit dem Nützlichen un- 
trennbar verknüpft erscheint. Diese Folgerung ist aber ein 
Trugschluß. Höchste Zweckmäßigkeit eines Nutzbaues ist 
mit guter Formgebung durchaus vereinbar. Der Bau moder- 
ner Stahlbrücken in Deutschland hat den überzeugenden 
Nachweis hierfür längst geliefert. Der Einklang der Zweck- 
mäßigkeit mit künstlerischer Erscheinung läßt sich aber nur 
von Ingenieuren schalten, die so viel Persönlichkeit besitzen, 
daß sie abweichend von der Straße der Gewohnheit einen 

j n Wer zu finden wissen SC 
Der Wert der Persönlichkeit für die technische Arbeit ist 
im Ausland nie verkannt worden. Die Engländer und Ameri- 
kaner vertrauen die Entwürfe größerer Anlagen lieber erprob- 
ten Persönlichkeiten als namen'osen Gesellschaften an und 
zollen dem verdienstvollen Ingenieur auch den schuldigen 
Dank. Bei uns herrscht noch immer das Bestreben, den 
geistigen Urheber hinter der Unternehmung verschwinden zu 
lassen; selbst unser Patentgesetz begnügt sich mit Firmen an 
stelle von Personen. 
et ist zunächst ein Ergebnis von Eigenart und 
Willenskraft und als solches ein Geschenk der Natur. Um- 
gebung und Ausbildung können aber vorhandene Keime ver- 
kümmern lassen oder zur Entfaltuñg bringen. Und daraus 
erwächst uns die Frage: Was kann die Hochschule tun, um 
Ingenieure zu erziehen, die nicht Routiniers und Spezialisten, 
sondern Persönlichkeiten sind? 

Die Antwort ist einfach, die Ausführung schwierig. ‚Denn 
die Persönlichkeit ist bedingt durch eigenes Denken und eigenes 
Gestalten, und gerade das ist am schwersten zu lehren. Darum 
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haben Vorkesungen für unsern Unterrichtsbetrieb einen minder 
hohen Wert, darum pflegen wir vor allem den Unterricht im 
Laboratorium und im Konstruktionssaal. Den Ausgangspunkt 
des technischen Unterrichtes muß immer der Versuch, das heißt 
die eirene Beobachtung bilden: auf den Versuch erst kann sich 
eine überzeugende Theorie stützen; die Vollendung des Ganzen 
aber muß immer die gestaltende Tätigkeit, das eigene kon- 
struktive Arbeiten bilden. Denn der ausübende Ingenieur 
muß weit mehr ein Könnender als ein Wissender sein, muß 
enger mit dem Künstler als mit dem Gelehrten verwandt sein. 

Fin Unterricht, der technische Persönlichkeiten ausbilden 
will, muß ganz und gar dem Einzelnen angepaßt sein, muß 
noch mehr als jede andre Erziehung individualisieren. Daher 
läßt unsre Prüfungs»rdnung schon jetzt jedem weitestgehenile 
Freiheit des Arbeitsfeldes und wird in Zukunft der Veranlagung 
des Einzelnen noch mehr gerecht werden können. Wir be- 
kämpfen alle Mechanisierungr des Unterrichtes nicht aus Ge- 
rechtiekeitsgefühl oder aus Schulherrschaft, sondern weil sie 
notwendig zur Verkümmerunz der Persönlichkeit führt. Fin 
Unterricht, der in den Vorlesungen Sonderforschungen ohne 
klaren Uederblick über das Gesamtfeld bringt und bei dem 
der Einpauker das Beste tun muß, triigt die Zeichen der Ent- 
artune an sich. 

Spezialistentum wird man nicht dadurch bekämpfen, daß 
man den Lehrplan mit einer Vielzahl von Lehrfächern voll- 
stopft, denn das Gesamtgebiet des Ingenieurwesens ist längst 
unübersehbar geworden. Lieber eine gründliche Arbeit in 
einigen wenigen l.ehrfächern, aber mit Erkenntnis des Zu- 
sammenhanges mit dem praktischen Leben und mit der Ge- 
wöhnung an cigenes Beobachten und selbständiges Ueberlegen 
und Gestalten, frei von Formel und Regel. Nicht der Studien- 
plan und die Wahl der L.ehrfächer, sondern der Lehrer und 
seine Hülfskräfte sind entscheidend für den Erfolg. Darım 
sehen wir Vermehrung und Hebung der Hülfskrälte als eine 
Notwendigkeit der nächsten Zeit an. 

Auch die Teilnahme des Studierenden an experimentellen 
Forschungen des Lehrers gibt diesem Grelegenheit, persönliche 
Eirenart zu erkennen und zu wecken. Besundern Dank 
ptlichten wir daher der Unterrichtsverwaltung, die in weit- 
schauender Erkenntnis des Wertes forschender Tätigkeit be- 
sondere Mittel dazu bereit gestellt hat. Wir betrachten es als 
unsre Pflicht, hier weiterznarbeiten und alles zu tun, was das 
eieene Beobachten und Erkennen unsrer Studierenden zu för- 
dern und ihre Persönlichkeiten auszubilden vermag. 


Auch dort, wo nur zum geringsten Teil das Entwerfen und 
Bauen, sondern zumeist das reine Verwalten die Aufgabe eines 
Mannes bildet, haben Persönlichkeiten mit technischer Ausbil- 
dung wunbestrittene Erfolge errungen: in der Verwaltung 
städtischer Gas- und Wasserwerke, gesundheitstechnischer und 
Verkehrsinlaren. Wenn vielfach die Meinung verbreitet ist, 
daß solche Anlagen nur in Händen von Privatgesellschaften 
wirtschaftlich rünstier arbeiten können, so ist das immer darauf 
zurückzuführen, daß solche Gesellschaften den Wert hervor 
rarender Persönlichkeiten zu würdigen wissen und ihnen einen 
höheren Gegenwert für ihre Tätigkeit zubilligen, als es manche 
Stadtverwaltung tut, die in kleinlichen Standesvorurteilen be- 
fangen ist. 

Was von der Verwaltung teehnischer Betriebe im beson- 
dern gilt, trifft für alle Verwaltung überhaupt zu. Wo diese 
nicht von Persönlichkeiten ausgeübt wird, sondern von Gewehn- 
heitsarbeitern, die ihre Entscheidungen auf »Präzedenzfällee 
und auf die Aeußerungen von Vorgesetzten statt auf eigenes 
Denken und eigene Verantwortung stützen, da muß notwen- 
dirrerweise das Uebel sich einnisten, das unter dem Namen 
Bureaukratismus nur allzu bekannt geworden ist. 

In Erkenntnis des Wertes der Persönlichkeit haben sich 
die Gemeindeverwaltungen nur selten durch Gesetze das Recht 
verschräukt, ihre Verwaltungsbeamten frei zu wählen ohne 
Rücksicht auf Hochschule und Bildungsgang. Dem Staat hin- 
gegen ist diese Freiheit durch Gesetz versperrt: er bringt der 
formalen Ausbildung und dem Herkommen das Opfer der 
freien Wahl der Person. Nur für ein einziges Verwaltungs 
gebiet — das der Kolonien — hat auch der Stant sich Ve 
Recht gewahrt, dem Verwaltungskörper frisches Blut aas a 2 
Ständen zuzuführen, wohl wissend, daß in den vor 
mehr als scnstwo die Persönlichkeit entscheidend für den Er 
fole ist. a ES? 

"Tu Ausbildunz von Persönlichkeiten, die für eine a 
lich selbständige Verwaltung von Staat und DO ee 
eignet sind, wird um sn schwerer gelingen, Je Fi ep 
der Unterrichtstoff ist, je weniger die | nterrichtsmel GE 
die Eigenart des Studierenden eingeht und Je mehr s ens 
formale Denken an die Stelle des wirtschaftlichen Ueber gé o 
tritt. Denn wirtschaftliche Stärke bedeutet heute mehr ais J 
politische Macht. 


lem 


tia 
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Ein Hochschulunterricht aber, dessen Grundlage in allem 
das praktische Leben bildet, der den Studierenden zu selb- 
ständiger Arbeit und zu eigenem Gestalten anregt, der wirt- 
schaftliches Denken lehrt und zur Verantwortung erzieht — 
ein solcher Unterricht wird auch der rechte sein, um Persön- 
lichkeiten für die Verwaltung auszubilden. Wir halten die 
Ausbildung des Verwaltungs-Ingenieurs für die grundsätzlich 
richtige, weil sie die Wissenschaften pflegt, die den Zusam- 
menhang der Arbeit mit der Gemeinwirtschaft und dem öffent- 
lichen. Leben behandeln, die also »Staatswissenschaften« im 
eigentlichen und besten Sinne sind, und -vor allem, weil sie 
Persönlichkeiten erziehen kann, die über »Tradition« und 
»Disziplin« hinaus die Verantwortung für eigenes Urteil und 
eigene Tat zu tragen bereit sind. Die Erkenntnis, daß eine 
technisch-wirtschaftliche Ausbildung, wie sie die technische 
Hochschule pflegt, in diesem Sinn wirken kann, ist bei uns zu 
Lande vorerst freilich in die Allgemeinheit noch nicht einge- 
drangen. Um so mehr aber ist in Frankreich und England 
der Wert von technisch gebildeten Persönlichkeiten für die 
Staatsverwaltung erkannt und genutzt worden. 

Noch gelten die Ingenieure in den Augen der meisten als 
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Menschen, deren Gesichtskreis da endet, wo das ‚Fach SC 
schließt, und es muß zugestanden werden, daß bei nur a S 
zuvielen das Urteil trifft. Aber es hat zu allen Zeiten en. 
lichkeiten gegeben, die weit über die Grenzen ihres nn es 
hinaus geschaut und gearbeitet haben. Nur zwei Se 
möchte ich nennen: Max Maria von Weber und yt ; 
Beide Meister ihres Faches, kühl erwägend und doch phanta 
sievoll, Realpolitiker und Idealisten zugleich. ` Mogen. sie 
Ihnen, Kommilitonen, als Leitsterne leuchten, nicht en e 
äußere Erfolge errungen haben, sondern weil sie ihren Beru 
mit dem Glanz der Persönlichkeit erfüllt haben. Der Erinne- 
rung Webers hat Wildenbruch die Worte gewidmet: 

Die Generation, aus deren Seele heraus Max Maria von 
Weber den Anbruch der technisch-wirtschaftlichen Neuzeit 
begrüßte, stand 1848, als die politische Neugeburt eintrat, In 
ihrem Jünglingsalter, 1866 und 1870 waren Männer daraus ge- 
worden. Diese Männer haben Deutschland gemacht, am Feuer 
ihrer Seelen bat Bismarck das Reich geschmiedet. In ihren 
Seelen war der Glaube daran, daß es ewige Güter gibt, um 
deren Erwerb der Mensch kämpfen muß; sie haben gekämpft, 
haben errungen — — diese Männer waren Idealisten.« 


Rundschau. 


Fig. 1 und 2 zeigen eine neue Kraftmaschinenkupplung 
der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. gi 

Auf der Welle der Zusatzmaschine sitzt das Gehäuse b, 
auf der Welle der Hauptmaschine die Bremsscheibe a, um die 
ein zweiteiliges Bremsband mit Rotgußfutter gelegt ist. Um 


einen sebr großen Bogen umspannen zu können und um . 


Fiq. 1 und 2. 


kleine Hebelwege zu erzielen, sind die Bandenden beiderseits 
nicht an gemeinschaftlichen Hebeln befestigt, sondern an je 
zwei Winkelhebeln, deren längere freie Arme miteinander ge- 
kuppelt sind. Zu diesem Zweck ist der eine Arm mit einem 
te versehen, in dem ein Zapfen gleitet, der im andern 
+ me festsitzt. Die freien Arme der Winkelhebel stehen im 
linie l:e/a, so daß, ähnlich wie bei Differenzialbremsen, 
ei einer Bewegung der Scheibe in der Pfeilrichtung das 
Band selbsttätig festgespannt wird. 
F Jo egengewichte dienen zum Ausgleichen der Fliehkräfte, 
Ae ern f, die mit Hülfe einer Ausrückmufie entspannt wer- 
SE können, ziehen das Bremsband ganz leicht an. Die 
un einander gegenüberliegenden Hebelsysteme sind durch 
oppelte Kniehebel und zwei parallele Zugstangen miteinander 
verbunden, so daß sie sich in genau gleicher Weise be- 
von 
st die Kupplung eingerückt, sind also die Federn / ge- 
u! und die Bremsbänder leicht angezogen, und eilt die 
auptmaschine der Zusatzmaschine vor, so wird das langsamer 
ade Bremsband auf der rascher laufenden Bremsscheibe 
gleiten. Verringert sich die Geschwindigkeit der Haupt- 


——_ 


1 
T ) Die erste Kupplung dieser Aıt dient zur Verbindung eines 
90 pferdigen Gasmotors mit einer ebenso starken Lokomobile. 


maschine, so wird zuerst die Geschwindigkeit zwischen 
Scheibe und Band = 0, dann beginnt das kräftige Anspannen 
des Bremszaumes infolge der Differenzialwirkung. 

Die Zusatzmaschine wird also völlig stoßfrei mit der Welle 
der Hauptmaschine gekuppelt, während bei der Uhlhornschen 
Klinkenkupplung, die freilich weit einfacher und billiger ist, 
der Hülfsmotor nicht im Zustande der relativen 
Ruhe, sondern bei einer Geschwindigkeit zuge- 
schaltet wird, die im ungünstigsten Falle dem 
Unterschied entspricht, der im Verlauf einer 
Viertelumdrehung zwischen der Geschwindig- 
keit der Haupt- und der Zusatzmaschine ent- 
stehen kann. 

Die Kraftmaschinenkupplung der B. A. M. 
A.G. wird daher dann den Vorzug verdienen, 
wenn größere Kraftschwankungen zu erwarten 
sind, die Motoren eine geringere Gleichförmig- 
keit besitzen und Stöße vermieden werden 
sollen. 

Die beschriebene Kupplung läßt sich we- 
sentlich vereinfachen, wenn man auf das Lüf- 
ten des Bremsbandes im Betrieb verzichtet, 
also Haupt- und Hülfsmaschine gleichzeitig an- 
und abstellt. Volk. 


Der Jahresbericht der preußischen Regie- 
rungs- und (Gewerberäte für 1906 führt lebhafte 
Klagen über die Gleichgültigkeit, mit der die 
Arbeiter häufig den Vorschriften über Unfall- 
verhütung gegenüberstehen. Nur in einzelnen 


der Arbeiter bei der Unfall 
chem noch vieles zu Er 
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deutscher Ingenieure. 


Jedoch anderseits Erfolge, wie an einzelnen Beispielen be- 


wiesen ist, nicht allzuschw 
Westfälische Zeitung) er erreichen lassen. (Rheinisch- 


bei Der Vogelzungenschnitt, Fig. 1, der vielfach als Schluß 
ei Kolbenringen angewendet wird, ist in guter Ausführung 
nicht so leicht herzustellen. Man bohrte bislang, der Kurve 
entsprechend, eine Anzahl Löcher, Fig. 2, und sprengte die 
stehengebliebenen Stücke mit einem scharfen Meißel ab. Allein 
diese Arbeit ist sehr 
kostspielig, da das Boh- 
ren der Ringe und das 
Nachfeilen der abge- 
sprengten Flächen viel 
Zeit in Anspruch nimmt. 

Neuerdings hat sich 
ein einfacheres Verfah- 
ren in die Praxis einge- 
führt. Die Kolbenringe 
werden zunächst von 
einem gußeisernen Zy- 
linder in der erforder- 
lichen Breite abgesto- 
chen. Bei Zvlinderwei- 


Fiq. d 

E ā S= ` 
Fig. 2. 

E â O ` 


Fig. 3. ten bis 500 mm muß 
der Durchmesser 8 mm, 
Bohr spindel bei solchen über 500mm 


etwa 9 bis 10 mm grö- 
ßer als der des fertigen 
Ringes sein; die Wand- 
stärke des Ringes ist 
ebenfalls 8 bis 10 mm 
größer zu wählen. So- 
dann wird der Ring auf 
den Tisch einer gewöhn- 
lichen Bohrmaschine 
von beiden Seiten ein- 
gefräst, Fig. >. 
Das herausfallende Stück ist bei einem 


Ringe von 285 mm Dmr. 20 mm lang 
» » 285 bis 370 » A 30 > 
370 > 470 >» » Ai » 
» a über 470 » >» 45 > 


Es sind also Fräser von 20, 30, 35 und 45 mm Dmr. zu 
verwenden. Nunmehr wird der Ring an der Stelle b, Fig. 3, 


Fig. 4 und. 


-nander geschnitten und mit der Feile passend herge- 
het Zwei zu einem Kolben gehörige Ringe werden dann 
durch eine um ihren Umfang gelegte Schelle zusammenge- 
spannt, so daß die Enden fest voreinander liegen, und auf 
der besonders dazu eingerichteten Planscheibe einer Dreh- 
bank mit Hülfe der Ueberfälle, Fig. 4 und 5, befestigt. Nach- 
dem die Schelle entfernt worden ist, werden sie zunächst 
außen und später, nach Umsetzung der Ueberfälle, innen ab- 
gedreht. Hartmann, Eisenbabn-Betriebsingenieur. 


Anfangs dieses Monats wurden mit einer von I. A. Maffei 
in München gebauten ?/s-gekuppelten vierzylindrigen Verbund- 
Schnellzuglokomotive auf der Strecke München-Augsburg 
Schnellfahrten mit sehr gutem Ergebnis unternommen. Die 
Lokomotive zog hierbei einen 150 t schweren Zug mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 130 km/st. Eine längere 
Zeit hindurch wurde sogar eine Geschwindigkeit von 154,5 km/st 
eingehalten, was etwa 4,5 km/st mehr ist, als die Baufirma 


gewährleistet hatte. Der Gang der Maschine ist dabei be- 
sonders ruhig und die Dampferzeugung trotz der hohen 
2000 PS betragenden Leistung so reichlich, daß man die 
Fahrt mit gleicher Geschwindigkeit noch längere Zeit hätte 
fortsetzen können. Die Gleise und der Bahnoberbau, die 
nach den Schnellfahrten sofort untersucht wurden, haben sich 
der höheren Beanspruchung vollständig gewachsen gezeigt. 
Abmessungen der Lokomotive: 


Dmr. der A.-D.-Zylinder SE S E . . 410 mm 
» e N.-D.- » paua ee ME 
Kolbenhub `, aao a 640» 
Dmr. der Treibräder . . . 2. 2 2 2200 » 
Dwr. der Laufräder der Drebgestelle . . . . . 1006 » 
Heizfläche des Kessels eh See & 252,5 qm 
Rostfläche . e 4,7» 
Dampfdruck . =. .% = ar u e 14 at 
Betriebsgewicht en 8l t 
» mit Tender 133,7 >» 


10. Juli 1907) 

Etwas spät erhält auch St. Petersburg eine elektrische 
Strafsenbahn. Das Bahnnetz wird nach vollem Ausbau 
210 km Gleis von 1524 mm Spurweite umfassen, wovon vor- 
läufig jedoch nur 45 km in doppelgleisigen Strecken für den 
elektrischen Betrieb mit Oberleitung eingerichtet werden. 
Den Strombedarf deckt ein unweit der Newa am Obwodny- 
Kanal gelegenes Hauptkraftwerk mit sechs Doppelkesseln von 
zusammen 3600 qm Heizfliiche und drei 2200 KW-Westinghouse- 
Turbodvnamos von 1540 Um]. min, die Drehstrom von 6600 V 
Spannung und 25 Der ak durch ein Kabelnetz an 5 Umformer- 
werke liefern. Die Umformerwerke enthalten je 2 bis 3 Ein- 
anker-Umformer von 500 bis vip KW, die das Fahrdrabtnetz 
mit 600 V Gleichstrom speisen. Die zweiachsigen Motorwagen 
sind mit je zwei 35- bis 40 pferdigen Motoren, Druckluft- und 
elektrischen Bremsen und Stromabnehmerbügeln ausgerüstet. 
Sie enthalten zwei Klassen mit zusammen 20 Sitz- und 16 Steh- 
plätzen. Die gesamten Bauten und Arbeiten sind der Westing- 
house-Gesellsehaft übertragen und sollen für den ersten Aus- 
bau in 1'‘, Jahren vollendet sein. (Elektrotechnische Zeit- 
schrift 11. Juli 1907) 


In der letzten Versammlung der Institution of Civil 
Engineers machte Professor H. Biles einige Mitteilungen über 
den Betrieb der Personendampfer der Midland Railway 
Company, die zwischen England und Irland laufen. Die 
Schiffe, von denen zwei mit Kolbenmaschinen und zwei mit 
Dampfturbinen ausgerüstet sind, haben gleiche Abmessungen 
und Formen, so daß man die Betriebsergebnisse miteinander 
vergleichen kann. Nach längerem Betrieb hat sich erge- 
ben, daß in ruhigem Wasser die Turbinenschiffe etwa 15 vH 
weniger Kohlen als die Kolbenmaschinenschiffe brauchen, Be- 
deutend ungünstiger wird hingegen die Sache bei schlechtem 
Wetter. Dies ist hauptsächlich den kleinen Schrauben zuzu- 
schreiben, welche bei hohem Seegang ungenügenden Wirkungs- 
grad haben. Professor Biles ist der Ansicht, daß man, um 
ein in jeder Hinsicht vollwertiges Schiff zu haben, die Durch- 
messer der Schrauben von Turbinendampfern etwas größer 
machen und hierfür lieber eine verringerte Geschwindigkeit 
bei den Probefahrten in den Kauf nehmen sollte. 


Der Weiterbau der Südbahn') in Südwestafrika nach 
Keetmanshoop hat gute Fortschritte gemacht. Die Wasser- 
stelle Kuibib, die vom Bahnhof Kubub rd. 60 km entfernt und 
für das Militär als die ergiebigste Wasserstelle der Gegend 
besonders wertvoll ist, wird in der zweiten Hälfte dieses 
Monats mit dem Gleis erreicht. Man erwartet, daß die Strecke 
bis Feldschuhhorn, 285 km von Lüderitzbucht, in der vertrag- 
lich ausbedungenen Zeit bis zum Februar 1908 soweit herge- 
stellt sein wird, daß sie den notwendigsten Verkehr insbe- 
sondere für die Schutztruppe aufnehmen kann. Die r 
Strecke zwischen Kubub und Keetmanshoop überschreitet viele 
Flußläufe, von denen der Fischfluß der größte ist. Für = 
Brücke über diesen Fluß sind zwei Oefinungen von je 50 m u 
eine von 40 m Spannweite in Aussicht genommen. Die = H 
Brücken werden noch im Laufe des Juli nach Afrika verfrachtet. 


In Neu Süd-Wales, Australien wird eine bedeutende 
Talsperre geplant, die ein Staubecken von 52 qkm Wee 
fiäche im Tal des Murrumbidgee River und zweier Ge = 
flüsse bilden soll. Der Staudamm -- Barren Jack end 
liegt etwa 320 km von der Quelle des Flusses entfern 
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43,5 km südlich von der Stadt Bowning an einer Stelle, wo 
der Fluß durch eine verhältnismäßig schmale und tiefe 
Schlucht fließt. Infolge dieser günstigen Lage wird der Damm 
an der Krone nur 275m lang. Das Staubecken wird bei rd. 
60m größter Tiefe ungefähr 930 Millionen cbm fassen. (En- 


gineering 5. Juli 1907) 


Der Betrieb auf der Jungfraubahn') wird in diesem Jahre 
bereits bis zu der 3161m ü.M. gelegenen Station Eismeer 
durchgeführt, die kürzlich eröffnet worden ist. Demnächst 
wird die 4 km lange Strecke Eismeer-Jungfraujoch in Angriff 
genommen werden, die nur 235 m Höhenunterschied zu über- 
winden hat. Diese Teilstrecke soll deshalb als Adhäsionsbahn 
mit 65 vT stärkster Steigung ausgeführt werden. (Schwei- 
zerische Bauzeitung 6. Juli 1907) 


1) vergi, Z. 1904 S. 1713 und 1809. 
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In dem Aufsatz von Karl H. Merk über die Tandeın -Ventildampf- 
maschine, Bauart Lentz, — Z. 1907 S.146 — sind die angegebenen 
Einzelleistungen wie folgt zu berichtigen: 

1029 » 3,03 


Patentbericht. 


Hochdruck vorn Ni = ~z. e 2,7 18 = 96,5 PS 
1029 - 3,03 ` 
» hinten N: = ———————— : 2,387 = 49,6 


2-75 
23832 - 3,08 
ENEE = 67,1 > 
f 2932 - 3,03 H 
» hinten Ni = ~- - — - 1,213 = 71,8 > 
2-75 


zusammen 245,0 PS. 


Niederdruck vorn 


Die Gesamtleistung bleibt also unveräudert bestehen, mithin auch 
der Dampfverbrauch für 1 PS;-st. 


Patentbericht. 


Hochofen-Gichtverschluß mit Verteiler. D. 
Der Füllrumpf a wird unten durch eine 
Glocke b abgeschlossen, die durch eine 
schräge Leitfläche c das Gichtgut stets 
nur in die eine Hälfte des Rumpfes a 
leitet, so daß es beim Senken der Glocke 
b stets nur an der einen Seite auf die 
untere Glocke d oder aber unmittelbar {in 
den Ofen herunter fällt. Durch selbst- 
tätiges, absetzendes Drehen der Verteiler- 
glocke ò, das nur beim Wiederhochgehen 
der letzteren unter Vermittlung von 
schraubenförmigen Rippen e und eines 
Schaltrades/ erfolgt, wird die Beschickung 
gleichmäßig auf der unteren Glocke d 
oder in dem Öfen verteilt, indem die 
Größe der Drehung so bemessen Ist, daß 
ai der eine Einsatz neben dem andern zu 
liegen kommt. Ist die Glocke « vollständig gefüllt, so wird sie ge- 
senkt und gibt ihren Inhalt an den Ofen ab. 


Kl. 31. Nr. 185106. Tiegelschmelzofen. Rob. 
Lindemann, Osnabrück. Der Gebläsewind, der 
in dem hohlen Mantel a vorgewärmt 
wird, tritt außer durch den Rost 
noch durch schmale in den vier Ofen- 
ecken vorgesehene Schlitze 5 in den 
Ofenraum ein. Die Schlitze b reichen 
vom Rost nur bis zum Boden der 
Tiegel. 

Kl. 35. Nr. 180465. Steuerung 
für Aufzüge. H. Finsler, Zürich 
(Schweiz). Um die Steuerstange a 
durch einen und denselben Grip b zur 
Stockwerkeinstellung mit einem der 
Knaggen d in die Bahn des Aufzuges e drehen und 
zum Anlassen der Winde nach oben oder unten ver- 
schieben zu können, ist b mit a eluersefts durch einen an 
a befestigten Bügel k, anderseits durch ein Kegelräderpaar c 
verbunden, so daß Drehung und Verschiebung des Knopfes b auf die 
Stange a Übertragen werden. 


Kl. 47. Nr. 180695. Kugellager. Felten & 
Guillenume-Lahmeyer-Werke, Frankfurta.M. 
Der Schmierring r läuft auf einem neben dem inneren 
Kugellaufting ? auf der Welle on befestigten Ring on, 
dessen Durchmesser von r nach ! hin zunimint, 50 
daß ein Spritzrand entsteht, der das Oel unmittelbar 
den Kugeln LC zuführt; l? und m können aus einem Stück bostehen. 


Kl. 47. Nr. 180989. Ringventil. A. Hoffmann, Köln. Zur 
Uebertr agung der Bewegung des dünnen Ventilringes a auf die federnden 
Lenker (Belastungsfedern) b dienen in Vertie- 
fungen d liegende Kugeln c. Zur Sicherung 
gegen das Ausspriugen der Kugeln sind an a 
Zungen f angebracht und so gebogen, daß sie 
die Lenker samt den Kugeln einschließen. Zwi- 
schen f und b wird ein Zwischenraum g ge- 
bildet, vermöge dessen die Zungen f beim An- 
treffen an den Finger i federnd wirken und den 
Ventilschlag mildern. 


Kl. 18. Nr. 185104. 
Baker, Philadelphia. 


H Th. Lees,Brooklyn(V.S.A.). 
Das bei m eingeführte Gasgemisch 
wird im Raume g der bei a,b ge- 
lagerten Hohlwelle c verbrannt, 
strömt durch Oeffnungen h in pas- 
send gekrümmte Radzellen d, dann 
durch ? und den Wellenraum gı 
nach A, Co usw. Um den Raum g 
bequem reinigen zu können, sind 
die Scheidewände d, di in c her- 


Kl. 46. Nr. 181146. Gasturbine. E = 


ausnehmbar. SC e 
Kl. 46. Nr. 180891. Füllungssteuerung für a 
Wärmekraftmaschinen. Maschinenfabrik und ne, 


Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G., 
Braunschweig. Der Drehpunkt o der Schwinge 
f des Steuergestänges wird vom Reglergestänge 
r zur Füllungsänderung verstellt. Zur Aufhebung 
des Rückdruckos auf den Regler ist das Steuer- 
gestänge so eingerichtet, daß die Schwinge f 
bei Eröffnung des Ladeventiles unter Längsdruck 
steht und das Gleitstück m durch ein selbst- 
sperrendes T:lementenpaar m t festklemmt. Nach 
Abschluß des Ventiles tritt Zug in der Schwinge 
/ auf, m wird aus t nötigenfalls unter Mitwir- 
kung einer Feder n herausgezogen, und ein 
möglichst wenig Reibung erzcugendes Elemen- 
tenpaar o (Rolle) p erleichtert die Einstellung 
von g durch den Regler. 


Kl. 47. Nr. 180720, Kolbenschieberdichtung. / 
W. Schmidt, Wilhelmshöhe bei Cassel 7 Fee 7 
Die mit Bohrungen r versehenen Liderungsringe E Se Dee S Ka ? Si 
l werden abwechselnd festgeklemmt, um sowohl et By 
das Abdrücken von der Umschlußwandung als E We = Se 
auch das zu starke Andrücken zu verhindern, LU St / í Ti 
und wieder losgelassen, um die freio Einstel- =m EE 
lung zu ermöglichen. Dies geschicht durch 1499 E 
federnde oder längsverschiebliche Scheiben 9,9, — rs E 


die durch Frischdampfdruck mit Ihren Rändern SH GE? UHR z 

an die Ringe ! gedrückt werden, während auf 

der andern Seite die ganze Druckfläche der die Scheiben bedeckenden 

Räume v mit den Bohrungen r in beständiger Verbindung steht und 

dadurch abwechselnd unter Auspuffdruck oder Frischdamp druck kommt 
it. 


K1, 69. Nr. 185256. Luftein- und -auslaßvorrichtung für Pumpen 


Gebr. Körting A.-G., Linden bel H l 
l . annover. Das H: 
enthält ein Ventil d, welches zwischen den Räumen » und a 
ist, deren jeder durch die Oeffnun- SEH 
gen e bezw. f sowohl mit dem I 
i II II 
zur Pumpe führenden Raum gh - ës č 
als auch mit einer der zur Außen- 2 EI vi dE 
luft führenden Oeffnungen ; bezw, ZK we: 
k verbunden werden kann. In a Eya e e I 
Stellung I steht der Raum ò durch Í : f D- 
e und 7 mit der Außenluft und der m Zë 77 
Raum c des Hahnkükens durch hy R 
diese wird also entlüftet. I e 

et. In Stell 
den Windkessel gedrückt, EE ur 
und k geschlossen. 


EEE 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Selbsttätiger Gegenstrom- und Wasserumlauf- 
Erzeuger von Kunert für Flamm- und Heizrohrkessel. 


b Zu dem in Nr. 17 dieser Zeitschrift von Hrn. Dr. Jng. 
Förster veröffentlichten Artikel über den selbsttätigen Gegen- 
strom- und Wasserumlauf-Erzeuger von Kunert gestatte ich 
mir folgende Bemerkungen: 


Die Schlußfolgerungen, welche Hr. Förster zieht, entbeh- 
ren einer ausreichenden Begründung, weil sie sich auf Er- 
gebnisse von Verdampfungsversuchen stützen, die schon des- 
halb nicht ganz einwandfrei sind, weil immer nur ein Ver- 
such ohne Umlaufvorrichtung vorliegt und außerdem die für 
Vergleichsversuche notwendige Gleichheit der Versuchsbedin- 
gungen in den meisten Fällen nicht gewahrt ist. 


Aber abgesehen hiervon gibt die nachstehende Aufstel- 
lung einer wirklichen Wärmebilanz (Hr. Förster bezeichnet 
zwar den letzten Absatz der Zahlentafel mit -Wärmebilanzs, 
gibt aber nur den Nutzefiekt an) Anlaß, an den errechneten 
` Nutzefiekten Zweifel zu hegen. 


emgeet 


$ E OS Merde LEE e Ä 
Nummer des Versuches | 1 | 2 Ä 5^ > 6 ' 11 13 | 18 19 


nutzbar gemacht zur | 
Dampfbildung. .vH [61,47|66,43 59,4! 67,8169,88 65,07 73,9, 51,9 


verloren: 


dureh Verbrennliches 

in den Herdrück- 

ständen. . . >» | 212| 2,37, 1,8 
durch die Wine in 

den aliehenden 


1,81 8,53 65 1,6! 1,2 


Helzgasen . .» [16,5 |19,0 | 16,8; 15,9]18,1 32,3 ` 79! 9,6 
durch Strahlung, Lel- l | | 
tung usw. . ‚> 119.01112,20| 22,0, 11,5] 9,49 3,8%, 11,6 7.3 


|100,0'100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0.100,0 


Aus dieser Bilanz geht hervor, daß der Verlust durch 
Strahlung, Leitung usw. infolge der Anwendung des Umlauf- 
apparates ganz erheblich geringer, bei dem Versuch 13 sogar 
negativ geworden ist. Der Versuch 13 ist daher ohne wel- 
teres zu verwerfen. Eine nennenswerte Verringerung des 
sogen. Restverlustes, auch wenn die etwaigen Rechenfehler 
in demselben enthalten sind, ist aber infolge Anwendung der 
Umlaufvorrichtung unmöglich und besonders dann ausge- 
schlussen, wenn die Temperatur der Heizgase am Kesselende 
höher ist als ohne Umlaufvorrichtung. 

Bei Aufstellung obiger Wärmebilanz ist zur Berechnung 
des Verlustes durch die Heizgasc das in Z. 1900 S. 669 ver- 
öffentlichte Verfahren des Professors Bunte (»Zur Beurteilung 
der Leistung von Dampikesseln vom chemischen Standpunkt 
aus«) angewandt worden. Bei Versuch 13 ist der Prozentsatz 
des Verbrennlichen in gleicher Höhe wic bei Versuch 11, bei 


5, 6, 18 und 19 zu 30 vH in Rechnung gestellt, ein Wert, des- 
sen Größe von geringfügiger Bedeutung bei etwaigem Fehl- 
greifen ist. 

Ueberhaupt kommt es bei der Aufstellung dieser Bilanz 
nicht auf Bruchteile von Prozenten in den einzelnen Werten 
an, sondern vielmehr darauf, durch Zahlenwerte klarzustellen, 
daß ein Dampfkessel einen geringeren Nutzeffekt haben muß, 
wenn der Kohlensäuregehalt niedriger, die Temperatur der 
Abgase aber höher ist als bei dem Vergleichsversuch, vor 
allem dann, wenn, wie aus den Versuchen hervorgeht, mit 
ausreichendem Luftüberschuß gearbeitet worden ist. 

Der Nutzefiekt eines Kessels könnte sich durch die An- 
wendung der Umlaufvorrichtung: nur dadurch erhöhen, daß 
von den Heizgasen ein größerer Teil der erzeugten Wärme 
an den Kesselinhalt abgegeben wird als ohne die Vorrichtung. 
Dann aber müßte die Temperatur der Heizgase am Kessel- 
ende niedriger sein, wenn die Umlaufvorrichtung angewandt 
wird. Bei den angegebenen Versuchen ist aber zumeist das 
Gegenteil der Fall. Dazu kommt noch, daß fast durchweg 
bei den Versuchen mit Umlaufvorrichtung der Kohlensäure- 
gehalt der Heizgase niedriger ist als ohne Vorrichtung. 

Die von Hrn. Förster gezogenen günstigen Schlußfolge- 
rungen lassen sich also, wenigstens auf Grund der veröfßent- 
lichten Versuchsergebnisse, nicht aufrecht erhalten. 


Königsberg, den 28. Mai 1907. Rolin. 


Den Einwänden des Hrn. Rolin möchte ich vor allem in 
zwei Punkten entgegentreten: 


ı) Daß bei vielen Versuchsreihen nur ein einzelner Ver- 
such »ohne. oder »mit: Apparat vorhanden ist, halte ich des- 
halb für unbedenklich, weil die Uebereinstimmung der Ge- 
samtergebnisse überall — bis auf Versuch 10 — vollständig 
befriedigend ist, um so mehr, als die Versuchsleiter immer wie- 
der andre sind. 

2) Dem Einwand, daß die »Wärmebilanz« unvollständig 
aufgestellt worden sei und daß die Buntesche Formel bei 
einigen Versuchen andre Ergebnisse liefert, möchte ioh ent- 
gegenhalten, daß es hier vor allem auf die Feststellung des 
tatsächlichen Kohlenverbrauchs ankam. Die leicht vorzuneh- 
mende Ergänzung, wie sie Hr. Rolin bei einigen Versuchen 
durchgeführt hat, ist als unwesentlich unterblieben, weil sie 
bei allen Versuchen wegen des Fehlens einiger Beobachtun- 
gen nicht gleichmäßig hätte durchgeführt werden können. 
Die einzelnen gegen die Buntesche Formel sich ergebenden 
Abweichungen würden meines Erachtens cher ein Anlaß sein 
müssen, zunächst einmal sämtliche möglichen Fehlerquellen 
und Einflußfaktoren festzustellen, aufzusuchen und nachzu- 
prüfen, als summarisch den Nutzen eines Apparatcs anzugrei- 
fen, der durch die bei den genannten Versuchsleitern doch 
wohl als einwandfrei zu betrachtenden und Fehlern nicht 
leicht unterworfenen Kohlen- und Wassermessungen nachgc- 
wiesen ist. 


Gleiwitz, den 17. Juni 1907. Dr. Gui Förster. 


a EL nn M 
| Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
zweiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


R. Biel: Die Wirkungsweise der Kreiselpumpen und Venti- 
latoren. Versuchsergebnisse und Betrachtungen. .- 


Der Preis jedes Heftes ist 1 æ. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 

j entgegen. 
S SECH Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg. beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. | 


Selbstverlag des Vereine 


s. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer iu Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir ia dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 
Räume zu Sitzungen und Zusammenkänlften, 


eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher USW. ist 
esorgt. 
p S Räume sind werktäglich von 9 Uhr er 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Vie 
werden gebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. a 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume Ga 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der geschaf? 
nen Einrichtungen dankbar sein. 

Der Verein deutscher Ingenieure. 


Berlin N. 
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(hierzu Textblatt 12) 
mm, G, . — a, ———————n__ 
Wärmespannungen und Rißbildungen. 


Von Carl Sulzer. 


(hierzu Textblatt 12) 


Die Frage der Rißbildungen durch Wärmespannungen 
ist viel umstritten. Insbesondere auf dem Gebiete des Dampf- 
kesselbaues mangelt es oft an Klarheit über die Art der Ent- 
stehung und Wirkung von Spannungen und über die eigent- 
liche Ursache von Rißbildungen. Man ist leicht geneigt, 
mangels einer andern zutreffenden Erklärung dem Material 
als solchem, seiner chemischen Zusammensetzung oder der 
Herstellungsweise des Kessels, vielleicht auch seiner Bau- 
art die Schuld an solchen Vorkommnissen zuzuschreiben. 
Ohne Zweifel trifft der eine oder andre dieser Gründe für 
manche Fälle in mehr oder weniger hohem Maße zu; aber 
es ist gewiß, daß Rißbildungen vorkommen, wo keine der 
genannten Ursachen zur Erklärung genügt, wo ein Material 
verwendet worden ist, welches allen Anforderungen entspricht, 
wo die Herstellungsweise des Kessels einwandfrei war und 
seine Bauart sich in hunderten von Fällen bewährt hat. 

Einen solchen Fall hier darzulegen, ist der Zweck dieser 
Zeilen. Er erscheint als ein treffendes Beispiel der Rißbil- 
dung durch Wärmespannungen, und es soll versucht werden, 
die Entstehung dieser Spannungen näher zu beleuchten. Zu 
diesem Zweck mögen zunächst einige bekanntere Fälle von 
Rißbildungen, insbesondere bei Gußeisen, kurz berührt werden. 
-Betrachten wir das Verhalten eines doppelwandigen Zy- 
linders, Fig. 1, nach dem Guß. Oft wird schon während des 
Erkaltens die äußere Gußform zerstört und die äußere Wand 
mehr oder weniger bloßgelegt, während die inneren Kern- 
teile zunächst nicht entfernt werden. Die äußere Wand 
kühlt sich somit wesentlich rascher ab als die innere. Diese 
Abkühlung der äußeren Wand wirkt aber bestimmend auf 
das Schwinden der Länge l. Die innere Wand setzt infolge 
ihres noch formbaren Zustandes der vorzeitigen Verkür- 
zung von Feinen genügenden Widerstand entgegen; sie 
wird durch die beiderseitigen Endverbindungen gezwungen, 
hieran teilzunehmen und erfährt hierbei ihrerseits eine blei- 
bende Verkürzung infolge von Druckbeanspruchung über die 
Elastizitätsgrenze hinaus. Je mehr die äußere Wand die 
Lufttemperatur annimmt, um so mehr bildet sie aber einen 
starren Rahmen, innerhalb dessen die noch 'heiße innere 
‚Wand alsdann weiter erkalten und schwinden muß. Hier- 
bei entstehen naturgemäß in der letzteren Längsspannun- 
gen, welche unter Umständen zum Bruche führen, und 
zwar zum Querriß des inneren Zylinders. Jeder Gießerei- 
fachmann kennt diesen typischen Riß, der, so mannigfaltig 


die Fälle und die Formen der Gußstücke sind, in denen er 
auftritt, meist auf ungleiche Abkühlungen der gedachten Art 
zurückgeführt werden kann. Rißbildung tritt ein, sobald die 
lineare Schwindung innerhalb starrer Endpunkte gleich oder 
größer ist als die Bruchdehnung des Materials. Die lineare 
Ausdehnung des Gußeisens auf 100° C Temperaturunterschied 


Fig. A. 
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ist zu rd. 0,001 der Länge anzunehmen. Anderseits beträgt 
die Bruchdehnung unter der Annahme eines Elastizitäts- 
moduls von 1000000 kg und einer mittleren Zugfestigkeit 
von etwa 1500 kg/yem und unter der Voraussetzung, daß 
Proportionalität der Dehnung bis zum Bruche besteht, etwa 
0,0015 der Länge des Stabes. Es ergibt sich hieraus, daß 


Fig. 2. 


KEE es 
u 


Bruch eintritt, sobald eine Temperaturverminderung von etwa 
150° C innerhalb fester Endpunkte stattfindet. l 
Von der Richtigkeit des Gesagten kann man sich leicht 
durch folgenden Versuch überzeugen. Man erwärme GE 
gußeisernen Stab auf etwa 200°C — am besten im Oelba 
— und lege ihn alsdann spannungsfrei, aber mit satt an- 
147 
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schließender Beilage in einen starren Rahmen, Fig. 2. Der 
Stab reißt beim Erkalten, nachdem seine Temperatur von 
200° C auf etwa 50°C gefallen ist. 

Bekanntlich werden derartige Risse bei Gußstücken auch 
dadurch hervorgerufen, daß eingebaute, nicht genügend nach- 
giebige Formteile dem Schwinden einen zu starren Wider- 
stand entgegensetzen. 

Es bedarf wohl kauın besonderer Hervorhebung, daß die 
oben erwähnten Spannungen beim doppelwandigen Zylinder 
nicht nur in der Längsrichtung, sondern an den Verbindungs- 
stellen auch in der Querrichtung auftreten. Sie können aber 
in letzterer Richtung infolge des durch die Verbindungs- 
wände gewährleisteten ziemlich raschen Temperaturausglei- 
ches in der Regel keine derartige Höhe erreichen, daß Riß- 
bildungen eintreten. 

Zur Vermeidung schädlicher Spannungen werden nament- 
lich bei größeren Dampfzylindern in der Regel die äußeren 
Mäntel und die inneren l,aufzylinder getrennt hergestellt und 
durch Schrumpfung miteinander verbunden. Auch bei dieser 
Verbindung sind aber Risse infolge unrichtiger Ausführung 
nicht ausgeschlossen. Da der Laufzylinder infolge der bei- 
derseitiren Berührung mit Dampf und wegen der Kolbenrei- 
bung höhere Temperatur annimmt als der Mantel, so muß 
die Verbindung so gestaltet werden, daß die freie Ausdeh- 
nung in der Längsrichtung gewährleistet bleibt. In Fällen, 
wo dies nicht geschah, wo also die Verbindung an beiden 
Enden starr war, sind durch den Schub des inneren Zylin- 
ders wiederholt Querrisse im Mantel hervorgerufen worden. 
Ebenso können durch die Schrumpfung selbst bei unzweck- 
mäßirer Bemessung der Zugaben Längsrisse im Mantel her- 
beigeführt werden. 

Während derartige Risse beim Gußeisen, nachdem ein- 
mal die Bedingungen hierfür gegeben sind, gewöhnlich gleich 
sehr ausgeprägt auftreten, ist dies bei dem zäheren Flußeisen 
nicht der Fall. Dort bilden sich solche Risse meist nur ganz 
allmählich, und es bedarf einer vielfach wiederholten Einwir- 
kung der schädlichen Spannungen, bis sie schließlich, lang- 
sam fortschreitend, das Maäterialrefüge durch den ganzen in 
Frage kommenden Querschnitt hindurch zu lösen vermögen. 
Jm folgenden sei ein typischer Fall dieser Art beschrieben. 

Es handelt sich um einen Flammrohr-Kessel von nach- 
stehenden Verhältnissen: 

Heiztfläche 


72 um 
Rostfliiche . 2,40 >» 
Betriebsdruck . SE Fe p du p 4 7at 
Probedruck . . ` 12 >» 


Kesselschale von 2000 mm Dmr. und 7200 mm Länge in 

5 Blechschüssen; Schalendicke 13 mm; 

2 Welltiammrohre von 750/850 mm Dmr. und 10 mm Wand- 
dicke; 

Böden gewölbt 21 mm dick; 

Längsnähte mit Doppellaschennietung; 

Rundnähte mit doppelter Nietreihe. 

Der Kessel wurde im Jahre 1899 von Gebrüder Sulzer 
in Winterthur erbaut. Als Material war für sämtliche Kessel- 
teile Siemens-Martin-Flußeisen in Feuerblech-Qualität vorge- 
schrieben. Für die Niete wurde bestes Siegener Schweiß- 
eisen verwendet. Für die Bleche der Kesselschale ergaben 
die im Walzwerk vorgenommenen Proben 

eine mittlere Zugfestigkeit von. 
und eine mittlere Dehnung von 
als Mittelwerte von 5 vorgenommenen Proben. 
Abweichungen von diesen Mittelwerten ergab sic 
eine Mindestfestigkeit von 
bei einer Dehnung von 
anderseits 
eine Höchstfestirkeit von 
bei einer Dehnung von 


Zwei von der Materialprüfungsanstalt in Z 
m. ua ergaben als Mittelwerte: 
ür die Zugfestigkeit er : 1 
für die Dehnung . . . . SCH SE i 
AED | | a , 


l ) Es mag hier bemerkt werden, 
Werte der Zugfestigkeit öfters 
Falle von den Werten der W 


3694 kg/qcm 

30,1 vH 

Als größte 

h einerseits 

3640 kg/qem 
31 vH, 


3770 kg/qem 
28,5 vH. 
ürich vorge- 


da8 die in Zürich bestimmten 
in ähnlicher Weise wie im vorliegenden 
alzwerke abweichen. 


Die Streckgrenze wurde in Zürich zu 2540 kg/qcm, die 
Kontraktion zu 69 vH bestimmt. 

Aus diesen Proben geht hervor, daß das Material den 
Bestimmungen der Würzburger Normen reichlich genügte. 

Eine durch die Materialprüfungsanstalt in Zürich vorge- 
nommene chemische Analyse des Kesselbleches ergab als 
Mittelwerte zweier gut miteinander übereinstimmender Be- 
stimmungen: 


Gesamtkohlenstoff 0,048 vH 
Silizium 0,016 >» 
Mangan 0,289 

Schwefel 0,040 >» 
Phosphor . . 0,016 >. 


Der Kohlenstoff- und Mangangehalt ist somit durchaus 
normal und läßt auf besonders weiche Qualität schließen; die 
Beimengungen von Schwefel und Phosphor sind gering. 

Der Kessel und insbesondere sein Mantel wurden auf die 
allersorgfältigste Weise hergestellt, und die liefernde Firma 
ist mit den allerbesten Einrichtungen zum Bau derartiger 
Kessel versehen. Die Bleche des Mantels werden kalt ge- 
bogen, und zwar auf einer Biegewalze besonderer Bauart, 
welche das Runden bis an die Blechränder ermöglicht, so 
daß jedes nachträgliche Anpassen dieser Ränder mit der Hand 
entfällt. Nach dem Biegen werden die sämtlichen Blech- 
ränder und Stemmkanten auf einer kombinierten Dreh- und 
Stoßmaschine bearbeitet. Die Umfänge der Schüsse werden 
hierbei mittels Stahl-Meßbandes auf das genaueste nachge- 
prüft und so bemessen, daß die inneren und äußeren 
Schüsse satt und ohne jedes Nachrichten ineinander passen. 
Sämtliche Löcher, selbst die Heftlöcher, werden aus dem 
Vollen gebohrt und die zugehörigen Kesselteile hierzu stets zu- 
sammengestellt, so daß die Löcher genau aufeinander passen. 
Nach dem Bohren werden die Teile wieder auseinander ge- 
nommen und die scharfen Kanten gebrochen. Durch Anwen- 
dung von Doppellaschennietung für die Längsnähte wird jede 
örtliche Erwärmung der Bleche vermieden. Die Nietung ge- 
schieht hydraulisch; der Nietdruck wird durch veränderliche 
Akkumulatorbelastung der jeweiligen Größe des Nietes ange- 
paßt. Die Nietmaschine ist zudem mit hydraulischem Blech- 
schluß bewährter Bauart versehen. Das Stemmen geschieht, 
soweit dies mit Rücksicht auf die Blechdicken angängig ist, 
mit Druckluft-Werkzeugen. Es darf wohl gesagt werden, daß 
hierdurch die denkbar sorgfültigste und beste Ausführung 
gewährleistet ist im Gegensatz zu den oft unzulänglichen 
Einrichtungen, wie sie mancherorts noch bestehen. 

Der Kessel wurde Antang Januar 1900 in Betrieb ge- 
setzt. Soweit sich heute noch feststellen läßt, zeigte sich im 
Jahre 1905 im zweiten Zug an den hintersten Rundnähten 
eine Anzahl undichter Stellen, welche verstemmt wurden. 
Größere Undichtheiten, besonders an der zweithintersten Rund- 
naht, wurden im Januar 1906 und sodann im Februar 1907. 
beobachtet und durch Verstenmen beseitigt. Im April 1907 
traten diese Undichtheiten neuerdings auf, und zwar so stark, 
daß ein Verstemmen nicht mehr gelingen wollte, worauf die 
liefernde Firma herangezogen wurde. Eine nähere Unter- 
suchung zeigte, daß sich an mehreren Rundniähten sowohl im 
inneren wie im äußeren Blech Risse gebildet hatten, die 
einen Ersatz der Kesselschale notwendig machten. Die Art 
der Risse, ihre Lage und ihr ganzer Verlauf ließen darauf 
schließen, daß der Kessel außergewöhnlich hohen Tempera- 
turen ausgesetzt gewesen war. 

Weitere Erhebungen über den Betrieb ergaben, daß der 
Kessel während langer Zeit auf das äußerste angestrengt wor- 
den war, und zwar bis zu einer Leistung von rd. 40 kg 
Dampf auf 1 qm Kesselheizfläche und Stunde. Dies war da- 
durch ermöglicht, daß er an einen Schornstein angeschlossen 
war, der mit Rücksicht auf spätere Vergrößerung der Kessel- 
anlage sehr reichlich bemessen war. Dem angestrengten 
Betrieb entsprechend stand für die jeweilige Reinigung nur 
wenig Zeit zur Verfügung, so daß der Kessel rasch abgekühlt 
und wieder in Betrieb gesetzt werden mußte. Kesselstein 
scheint sich an der Schale nie in sehr starkem Maße gebildet 
zu haben und dürfte, soweit hierüber Aufschlüsse zu erhalten 
waren, jeweils nicht über 2 bis 3 mm Dicke erreicht haben. 

Die oben erwähnte Beanspruchung während des Betrie- 
bes ist annähernd das doppelte der normalen Leistung eines 
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derartigen Kessels und bedingt naturgemäß ein entsprechend 
erhöhtes Temperaturgefälle zwischen Rauchgasen und Kessel- 
heizfläche. Da aber eine entsprechendo Steigerung der Gas- 
temperaturen im Flammrohr nicht denkbar ist, so müssen 
insbesondere die Temperaturen am Kesselmantcl im Ver- 
hältnis zu denjenigen bei normaler Beanspruchung ganz 
außerordentlich hoch gewesen sein, und man wird kaum fehl- 
greifen, wenn man die Temperaturen im Anfang des zweiten 
Zuges auf etwa 800 bis 900°C beziffert. 

Fig. 3 stellt einen Schnitt durch die Rundnaht dar. Die 
Nietteilung im Umfange beträgt 85 mm; die beiden Niet- 
reihen sind gleichmäßig gegeneinander versetzt. 


hl 


\_Nvzwerer Durchm.=2000 


Es sind im ganzen dreierlei typische Risse zu unter- 
scheiden, und zwar: 

Querrisse a im inneren Blechschuß, in der inneren 
Nietreihe desselben, von der äußeren Seite her beginnend; 

Querrisse b im äußeren blechschuß, in der äußeren 
Nietreihe dessclben, von der inneren Seite her beginnend; 

Längsrisse c im äußeren Blechschuß, von den Niet- 
löchern der äußeren Nietreihe zum Rande laufend. 

Die Figuren 4 und 5, Textblatt 12, sind typische Bilder 
dieser Risse, und zwar zeigt Fig. 4 die Risse a des inneren 
Blechschusses, von außen gesehen, Fig. 5 die Risse b des 
äußeren Schusses, von innen gesehen !). 

Die Risse a und b gehen an keiner Stelle durch den 


ganzen Querschnitt hindurch; die Risse c dagegen sind 


durchlaufend. | 
Es ist ohne weiteres klar, daß derartige Risse nicht den 

Spannungen durch den inneren Kesseldruck zugeschrieben 
werden können; zudem zeigen die (im Oberzug liegenden) 
Längsnähte, deren Beanspruchungen beträchtlich größer sind, 
nicht die mindesten Beschädigungen. Ebensowenig kann an 
gewöhnliche Heiß- oder Härterisse gedacht werden, wie solche 
da auftreten, wo durch rasche Abkühlung der Oberfläche die 
äußere Materialschicht schnell zusammenschrumpft, während 
die tiefer liegenden Schichten nicht rasch genug zu folgen 
vermögen, so daß die gespannte Außenhaut schließlich platzt. 
Eine derartige Ursache erscheint hier schon deshalb ausge- 
schlossen, weil die Risse an den einander zugekehrten Blech- 
flächen ihren Anfang nehmen, wo die Möglichkeit einer 
raschen örtlichen Abkühlung nicht vorliegt. 

‚ Versucht man sich zunächst ein Bild darüber zu machen, 
wie sich die Temperaturverteilung in der 
Naht gestaltet, so gelangt man etwa zum 
Bild Fig. 6, wobei die Stärke des Farbtones 
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Bleches, weil dieses innere Blech von einer geringeren 
Wärmemenge durchflossen wird und vom überliegenden 
äußeren Blech gewissermaßen geschützt ist. 


Betrachten wir nun die Wirkung dieser Temperatur- 
zustände etwas genauer, so liegt die Aehnlichkeit mit dem 
doppelwandigen Zylinder, Fig. 1, schr nahe. Den beiden 
Zylindern jener Figur entsprechen hier die beiden ineinander 
geschobenen Blechzylinder, den festen Endverbindungen die 
beiden Nietreihen. 


Das äußere Blech der Naht findet sich in dem Bestre- 
ben, sich auszudehnen, gehemmt. In der Längsrichtung ist 
es durch die beiden Nietreihen festgehalten, in der Quer- 
richtung (Bestreben nach Vergrößerung des Umfanges bezw. 
Durchmessers) ebenfalls durch die Nietung behindert. 


Das Ausdehnungsbestreben des äußeren Bleches äußert 
sich somit als Längsschub auf die Niete, als Zugwirkung im 
inneren Blech und als Druckbeanspruchung des äußeren 
Bleches selbst. Am stärksten treten diese Kräfte offenbar 
an den einander zugewendeten Blechoberflächen auf. Für 
die Stärke des Schubes spricht die Tatsache, daß die Niet- 
löcher in der Längsrichtung des Kessels ganz merklich oval 
gedrückt sind. 


Es ist unmöglich, ein zahlenmäßiges Bild von der Stärke 
der auftretenden Kräfte zu gewinnen, solange nicht sichere 
Temperaturmessungen vorliegen oder die verschiedenen 
Wärmeübergangszahlen!) genau bestimmt und die Festig- 
keitseigenschaften des Flußeisens bei den in Betracht kom- 
menden Temperaturen in allen Teilen klargestellt sind. 
Immerhin kann man über die Größenordnung der Kräfte 
gewisse Anhaltspunkte durch folgende Ueberlerung gewinnen. 
Nehmen wir auf Grund bisheriger Versuche in der in Be- 
tracht kommenden Temperaturlare zwischen 200 und 400°C 
etwa 1500 kg/qcm als mittlere Elastizitätsgerenze des Materials 
für Zug- und Druckbeanspruchung an, so beträgt bei einem 
Elastizitätsmodul von 2.000 000 kg die Dehnung bezw. die 
Verkürzung an der Elastizitätsgrenze etwa 0,00075 der Länge. 
Die Summe der Dehnung und der Verkürzung (also 0,0015 
der Länge) ist gleich zu setzen der linearen Ausdehnung 
durch den Temperaturunterschied. Da nun der Ausdehnungs- 
koeffizient des Flußeisens in der oben erwähnten Temperatur- 
lage etwa 0,0015 der Länge für 100°C beträgt, so ergibt 
sich, daß der Temperaturunterschied von 100°C gerade hin- 
reicht, die beiden Bleche wechselseitig bis zur Elastizitäts- 
grenze auf Zug und Druck zu beanspruchen’). Ein höherer 
Temperaturunterschied bewirkt eine entsprechende Ueber- 
schreitung der Elastizitätsgrenzen, und eine oftmalige Wieder- 
holung des Vorganges ist ohne Zweifel geeignet, die Riß- 
bildung allmählich herbeizuführen, und zwar zunächst die- 
jenige im inneren Blech, welches auf Zug beansprucht wurde; 
das äußere Blech erfährt gleichzeitig durch Stauchung eine 
Verkürzung in der Längsrichtung. 


1) Vergl. hierzu u. a. die neueste Arbeit von Eberle, München, 
Protokoll der 36. Delegierten- und Ingenieur-Versammlung des Inter- 
nationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueherwachungsvereine zu Mailand 
1906 (Kommissionsverlag Boysen & Maasch, Hamburg). 

2? Die Beanspruchung durch den inneren Kesseldruck Ist hierbei 


unberücksichtigt gelassen. 


die Höhe der Temperatur veranschau- = —— Hr Im Lem 2 nn, 
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Blech, wobei aber ein erheblicher Ueber- 
gangswiderstand in Betracht kommt. Dem- 
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Tritt nun Abkühlung ein, so wird der verkürzte äußere 
Teil durch den gereckten inneren in der freien Schwindung 
gehemmt, und es treten in der Nietverbindung Spannungen 
im umgekehrten Sinn ein, welche die Risse b hervorrufen. 
Die ganze Nietverbindung ist also fortwährend wechselnden 
Zerrungen unterworfen, bei denen sich die Anrisse mehr und 
mehr vertiefen. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse mit Bezug auf die 
Querspannungen. Beim warmen Kessel tritt Druckwirkung 
und Stauchung im äußeren Blech in der Richtung des Um- 
fanges ein, da die freie Ausdehnung durch die Nietung ge- 
hemmt ist. Die Niete werden hierbei auf Zug beansprucht, 
und es hat sich eine Anzahl abgesprengter Nietköpfe vor- 
gefunden, die ohne Zweifel hierauf zurückzuführen sind. 
Bei der Abkühlung bilden sich sodann infolge der einge- 
tretenen bleibenden Verkürzung Zugspannungen im Blech, 
die zu den Längsrissen ¢ führen. Dabei ist es keineswegs 
erforderlich, die Querspannung in gleichmäßiger Stärke go: 
schlossen im ganzen Umfang der Naht anzunchmen; sie kann 
von Nietteilung zu Nietteilung wechselnde Größe haben, 
und in der Tat zeigt sich die Rißbildung nur da, wo nach 
Lage der Dinge die höchsten Temperaturen vorhanden ge- 
wesen sein müssen. 

Es ist nun von hohem Wert, die Eigenschaften des 
Materiales in der Nähe der Rißstellen nach mehr als sieben- 
jäbrirem Betriebe genau zu prüfen und mit den ursprüng- 
lichen Eigenschaften zu vergleichen. Sowohl die inneren 
wie die äußeren Bleche wurden zu diesem Zweck eingehen- 
den Proben unterworfen. Fig. 7, Textblatt 12, zeigt einen 
Rißteil des äußeren Bleches, der kalt herausgeschnitten und 
gewaltsam geöffnet wurde. In den Querrissen sind die alten 
und die neuen Bruchflächen erkennbar. Noch deutlicher 
lassen sie sich in Fig. 8, Textblait 12, erkennen, aus welcher 
auch das gleichartige, feinkörnige Gefüge der frischen Bruch- 
fläche ersichtlich ist. Fig. 9, Textblatt 12, zeigt einen Material- 
schliff mit Rißstelle, der von der Matcrialprüfungesanstalt in 
Zürich zum Zwecke der mctallographischen Untersuchung an- 
gefertigt worden ist. Die Prüfungsanstalt bezeichnet das Ge- 
füge der Schnittfläche auf die ganze Dicko als beinerkens- 
wert gleichartig und fügt bei, daß Seigerstreifen nur selır 
schwach ausgeprägt seien. Das Gefüge der Bruchflächen 
vorgenommener Schlagbiegeproben wird als feinkörnig kri- 
stallinisch-glänzend bezeichnet. 

Den beiden Blechschüssen wurden ferner in unmiittel- 
barer Nähe der Rißstellen Zerreißstäbe entnommen, wobei 
die in der Rundung des Bleches liegenden Stäbe auf kaltem 
Wege sorgfältig gerade gerichtet wurden. Die in der Mate- 
rialprüfungsanstalt in Zürich vorgenommenen Zerreißproben 
ergaben für 


Zerreißstäbe in der Walzrichtung des Bloches 


liegend: 

Mittelwerte aus 4 Proben: | 
Streckgrenze . 2090 kg/qem 
Zugfestigkeit 3350 ai 
Kontraktion 66 vH 
Dehnung 27,2» 


Zerreißstäbe in der Querrichtung entnommen 
ergaben als Mittelwerte: 
Streckgrenze . 
Zugfestigkeit . 


2430 kg/qcm 
3310» 


1) Vergl. die Fußnote auf S. 1166. 


Kontraktion 61 vH 
Dehnung s . 2 2 nenn. 30,0 » 

Sämtliche Bruchtlächen werden als feinschnig bezeichnet. 

Ein Vergleich mit den Zerreißproben des Materiales im 
ursprünglichen Zustand zeigt keine sehr erheblichen Ab- 
weichungen; die zahlenmäßigen Unterschiede liegen im wesent- 
lichen innerhalb der Grenzen dessen, was bei einer größeren 
Anzahl von Proben meistens zu erwarten ist. 

Die Bleche wurden ferner der Reihe nach sämtlichen 
Proben der Würzburger Normen unatorworfen, nämlich der 
Warmbicgeprobe, Hartbicgeprobe, Fig. 10, Textblatt 12, 
Schmiedeprobe und Lochprobe, Fig. 11, Textblatt 12. Allen 
diesen Proben haben die Bleche ohne Ausnahme in einwand- 
freier Weise genügt. Fig. 12, Textblatt 12, zeigt ein in der 
Naht zwischen zwei Nietlöchern nachträglich angebrachtes 
Loch, welches auf 22 mm Dmr. (gleich dem Nietlochdurch- 
messer) gebohrt und im kalten Zustand durch einen spitzen 
Dorn auf 30 mm Dmr. ausgeweitet wurde, ohne daß sich 
der geringste Riß gezeigt hätte. 

Das Material hat somit seine ursprünglichen Eigenschaf- 
ten in jeder Hinsicht bewahrt. Trotzdem hat das Blech 
Risse erlitten, und zwar selbst an Stellen, wo nachweislich 
außergewöhnliche Temperaturen nicht auftreten konnten 
(inneres Blech, Risse a). wo also auf Grund der Bachschen 
Versuche!) mit Bestimmtheit vorausgesetzt werden darf, daß 
das Material bei der Betriebstemperatur an Zähigkeit nicht 
wesentlich eingebüßt haben konnte. Es scheint hieraus hervorzu- 
gehen, daß bei oft wiederholten Spannungswechseln ein Ueber- 
schreiten der Elastizitätsgrenze zur Rißbildung genügt, ohne 
daß selbst die größte Zähigkeit diese zu hindern vermöchte. 


Fragt man sich nun zum Schluß, wie solchen Erschei- 
nungen vorgebeugt werden kann, so muß in allererster Linie 
betont werden, daß ein derartiger Kessel nicht in einer Weise 
angestrengt und andauernd betrieben werden darf, wie dies 
im vorliegenden Fall geschab. In der übermäßigen Bean- 
spruchung ist der eigentliche Grund der aufgetretenen Schä- 
den zu suchen, und es ergibt sich hieraus für die Ueber- 
wachungsbeamten Veranlassung, auf diesen Punkt ihr bc- 
sonderes Augenmerk zu richten. 

Anderseits erhebt sich die Frage, ob es der Hüttentechnik 
nicht gelingen wird, Bleche zu schaffen, die den besproche- 
nen Anstrengungen besser zu widerstehen vermögen. Die 
vorstehenden Betrachtungen deuten darauf hin, daß eine Ver- 
besserung vor allem im Sinn einer Höherlegung der Elasti- 
zitätsgrenze oder einer Verminderung des Elastizitätsmoduls 
anzustreben wäre. Eine Verminderung des Moduls wäre 
gleichbedeutend mit verminderter Materialbeanspruchung bei 
bestimmter Streckung oder Verkürzung. 

In konstruktiver Hinsicht läßt sich die Frage aufwerfen, 
ob nicht die einfache Rundnaht der doppelten wegen ihres 
Verhaltens im warmen Zustande vorzuziehen sei, und diese 
Frage darf wohl — sofern den Festigkeitsanforderungen ge- 
nügt ist — bejaht werden. Die Ueberdeckung der Naht 
wird kürzer, die Wärmestauung daher geringer; die durch 
zwei Nietreihen fest umfaßte Mittelzone kommt in Wegfall, 
und dadurch sind verschiedene ungünstige Umstände beseitigt. 

Endlich weisen die Vorgänge darauf bin, daß das Stem- 
men der inneren, wasserberührten Blechkanto eine dauern- 
dere Dichtheit erwarten läßt als das der äußeren Kante, 
welche stärkeren Temperaturschwankungen ausgesetzt ist. 


1) s. Z. 1904 S. 1300 u. tt. 


Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 
Von G. Rohn. 


(Fortsetzung von S. 900) 


Wie ich in einem im Chemnitzer Bezirksverein gehalte- 
nen Vortrag über Ausstellungsreisen im Jahre 1906 dos nähe- 
ren ausgeführt habe, hat das Studium von Arbeitsmaschinen 
auf den Ausstellungen und von Berichten darüber nicht nur 
rein technische, sondern auch wirtschaftliche Bedeutung. Die 
ausländischen Ausstellungen insbesondere zeisen, bis zu wel- 


cher technischen und wirtschaftlichen Entwicklung der Arbeits- 
maschinenbau des betreffenden Landes gediehen ist und welche 
Ansprüche der in Frage stehende Zweig der angewandten 
Technik an seine Arbeitsmaschinen stellt; so wird zum 
Vergleich von Zollschutz und Ausfuhrmöglichkeit angeregt. 
Es gilt dies für Kraftmaschinen nicht in gleicher Weise wie 
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für Arbeitsmaschinen; denn bei jenen unternimmt fast jedes 
Land zuerst die eigene Herstellung. Anders ist dies bei 
den Arbeitsmaschinen, für die je nach dem Grade der 
Anlernung und Geschicklichkeit der Arbeiter und den son- 
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Verschiedenheit herrscht, so finden sich doch immer wieder 
gleichartige Grundgetriebe; denn der Arbeitsvorgang, die Ver- 
bindung der Schuß- und Kettenfäden miteinander, bleibt im 


Grunde immer der gleiche. 


Fig. 113. 


Kettenscher- und -bäummaschine der Société Vervietoise vorm. Houget & Teston. 


wa. 


stigen Verhältnissen ganz verschiedene Forderungen gestellt 
werden, die auch von der Einführung neuer Arbeitsverfahren 
abhängig sind und durch die Rücksicht auf Gepflogenheit und 
Mode bedingt werden. Es wirken also für den Bau von Ar- 
beitsmaschinen viel mehr 
einzelne Faktoren zusam- 
men, und dié aus verschie- 
denen Ländern stammen- 
den Maschinen werden im- 
mer eine gewisse Verschie- 
denheit aufweisen, was bei 
den Maschinen und Ein- 
richtungen zur Gewinnung 
und Fortleitung der Kraft 
weniger der Fall ist. Die 
Verpflanzung eines beson- 
dern Gewerbzweiges ist 
aber an das Vorhanden- 
sein seiner Arbeitsmaschi- 
nen und deren kundige 
Handhabung, Wartung und 
Beaufsichtigung gebunden. 
Für die Arbeitsmaschinen 
besteht eine viel größere 
Notwendigkeit, sie auch 
unter Tragung höherer 
Eingangszollkosten zu be- 
schaffen; denn wenn die 
Maschine das Höchste lei- 
stet, sichert sie trotzdem 
die Ueberlegenheit der auf 
ihr hergestellten Ware in 
bezug auf die Gestehungs- 
kosten. Es wird dieser 
Hinweis bei manchen der 
dargestellten neuen Ma- 
schinen und Einrichtungen 
zu beachten sein, ohne daß 


er jedesmal wiederholt 
werden soll. 
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Mier die Spinnereimaschinen je nach der Art des zu ver- 
t des ge Fasergutes wesentlich voneinander verschieden, so 
beobachte gleicher Weise bei den Webereimaschinen nicht zu 
D. Wenn auch bei den einzelnen Maschinengruppen 


5 


Auch bei den Vorbereitungs- 


maschinen zur Weberei können einzelne Arten für ganz ver- 
schiedene Faserstoffe benutzt werden. So zeigt Fig. 113 eine 
in Lüttich vorgeführte verbundene Scher- und Bäumma- 
schine der Société Verviétoise vorm. Houget & Te- 


Fig. 114. 


Schermaschine für Bandwebketten der Maschinenfabrik Rüti 
vorm. Kaspar Honegger. 


gestellt. Auf der Mailänder Auss 


ston in Verviers, die für 
Schafwoll- und auch für 
Baumwollketten benutzt 
werden kann. Es ist dies 
eine sogen. Teil- und 
Kegelschermaschine, 


wie sie in deutscher 
Ausführung früher be- 
schrieben worden ist?) 


Vor dem Scherhaspel be- 
findet sich wagerecht ver- 
schiebbar das Einlesege- 
stell, das mit einer Abstell- 
vorrichtung für den Um- 
lauf des Haspels bei Bruch 
eines der eingezogenen 
Kettenfäden versehen ist. 
Die Vorrichtung wirkt in 
bekannter Weise durch das 
Abfallen eines der die 
Fäden belastenden Draht- 
bügels beim Bruch des 
durchgeleiteten Fadens; 

der Bügel drückt dabei 2 
umlaufende Walzen aus- 
einander. Wie aus Fig. 
113 ersichtlich, laufen die 
Fäden über eine besondere. 
Meßwalze; der Haspel ist 
auch selbst wagerecht ver- 
schiebbar. 

Eine Maschine ganz 
gleicher Bauart hatte die 
zweite in Verviers an- 
sässige Fabrik für Webe- 
reimaschinen: Snoeck 
Veuve in Tourcoing, aus- 


tellung führte die Maschi- 


nenfabrik Rüti vorm. Kaspar Honegger eine Scher- 


1) Z. 1903 S. 1105 m. Abb. 
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oder Zettelmaschine für seidene Webketten vor, 
deren Bauart sich mit der früher!) beschriebenen Scher- 
maschine für breite Webketten ziemlich deckt. Neben dieser 
Maschine war eine gleiche Zettelmaschine für Seiden- 
bandketten ausgestellt, Fig. 114, die der breiten Maschine 


ganz ähnlich ist. Eine gleiche von H. Vinson in St. Etienne . 


gebaute Maschine, Fig. 115, 
war in Tourcoing ausge- 
stellt. Hier ist zur Erzie- 
lung einer veränderlichen 
Aufwickelgeschwindigkeit 
ein Riemenkegelpaar beim 
Hauptantrieb eingeschaltet. 
Für die Seidenweberei baut 
auch die auf der Mailänder 
Ausstellung vertretene Fir- 
ma J. Schweiter in Hor- 
gen (Schweiz) und Stern- 
berg (Mähren) Vorberei- 
tungsmaschinen; Fig. 116 
zeigt eine Scher- und 
Aufbäummaschine die- 
ser Firma, deren besondere 
Einrichtung sich beim Ver- 
gleich mit den vorher ab- 
gebildeten Maschinen er- 
gibt. In Deutschland pflegt 
Herm. Schroers in Kre- 
feld den Bau von Maschi- 
nen zur Seidenstoffwebe- 
rei, wie Fig. 117, eine 
Kettenschermaschine, 
zeigt. Die Maschine ist für 
verschiedene Kettenbreiten 
eingerichtet. Der Haspel- 
umfang beträgt 2!/, m, wie 
gewöhnlich bei solchen Ma- 
schinen; er kann genau eingestellt und die Wickelgeschwin- 
digkeit geändert werden. 

Die Ausstellung in Tourcoing führte, was bisher kaum 
auf Ausstellungen geschehen ist, Schlichtmaschinen für 
Baumwollketten im Betriebe vor. Es waren dies Maschinen 
von G. Masurel-Leclercq in Roubaix, welche sich als 
Lufttrockenmaschinen mit senkrechtem Ketten- 
lauf kennzeichnen. Gegenüber den Schlichtmaschinen 
mit Trooknung der von den Fäden aufgesaugten Stärke 
durch Anlegen an heiße Flächen, nämlich den Trom- 


Fig. Ne. 


Schermaschine für Webketten von J. Schwelter. 


melschlichtmaschinen, haben diese Maschinen mit Bespülung 
der Fäden durch heiße Luft den Vorzug, die Fäden zu 
schonen, sie weicher zu erhalten, dadurch die Staubbildung 
durch Abscheuern der zu hart getrockneten Schlichtteilchen in 
den Webereien zu vermindern und so das Arbeiten in den We- 
bereien gesunder zu machen. Allerdings ist diese Lufttrock- 


1) Z. 1897 S. 822 m. Abb. 


Fig. 115. 


Schermaschine für Seidenbandketten von H. Vinson. 


nung bei Webketten von stärkerem Garn (unter Nr 30 metr.) 
weniger gut anzuwenden, weil die heiße Luft dann nicht mehr 
recht wirksam ist. Bei Webketten von feinerem Garn leistet 
die erwähnte Lufttrocken-Schlichtmaschine aber gute Dienste, 
da sie z. B. bei Baumwollgarn Nr. 40 eine Geschwindigkeit 
bis zu 120 m, bei Wollgarn Nr. 25 eine solche von 15 m/min 
je nach der Dichtstellung 
der Fäden in der Kette 
bei weniger dichten Ket- 
ten!) gestatten soll. Bei 
dichteren Ketten beträgt 
die Geschwindigkeit aller- 
dings nur ein viertel da- 
von, man kann aber bei 
der Lufttrocknung von 
einer Dampfersparnis bis 
etwa 40 vH, viel mehr 
aber noch von einer Kraft- 
| ersparnis sprechen, die bis 
.- zu 70 vH betragen soll. 
Die Lufttrockenmaschi- 
nen werden bekanntlich mit 
wagerechtem oder senk- 
rechtem Webkettenlauf aus- 
geführt. Die Maschinen von 
Masurel’°) haben senk- 
rechten Kettenlauf und 
werden für geringe Lei- 
stungen mit nur einem 
Hoch- und Niedergang der 
Kette an dem dazwischen 
Hegenden Rippenheizrohr- 
system vorbei, oder für 
größere Leistungen mit 
doppeltem Hoch- und Nie- 
derlauf gebaut. Beide Aus- 
führungen veranschaulicht 
Fig. 118, wo links die einfachere Maschine als Type A, rechts 
die größere Maschine als Type E dargestellt ist; es geht 
daraus hervor, daß letztere sehr hoch ist und zum Aut- 
fangen und Ableiten der feuchten Luft einen sogen. Dunst- 
turm erfordert. Die Figur zeigt aber auch, wie dessen An- 


Fig. 17. 


Schermaschine für Seidenwebketten von Herm. Schroers. 


ordnung sogar in einer Ausstellungshalle möglich ist. 
Hier erwähne ich noch die Schlichtekocher, die ge- 


') 1600 bezw. 10000 Fäden (Wolle). 


®) D. R. P. Nr. 169940. Eine ausführliche Darstellung findet sich 
in L’industrie textile 1904 8. 261 m. Abb. Vergl. auch Textile Manu- 


facturer 1906 S. 339 und Leipz. Monatschr. f. Textilind. 1906 S. 276, 
beides mit Abb. 
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gewöhnlich als senkrechte 
Gefäße mit Trichterboden 
für den leichten Ablauf, 
neuerdings aber anch in 
wagerechter Anordnung 
ausgeführt werden, wobei 
ein mechanischee Rühr- 
werk angebracht wird?). 
Während des Kochens un- 
ter einem Dampfdruck von 
etwa 2 at muß die Stärke 
bekanntlich gerührt wer- 
den; das kann auch ge- 
schehen, indem die Schlich- 
telösung durch eine Dampf- 
strablvorrichtung in einen 
Kreislauf gebracht wird. 
Einen solchen in Zwickau 
1906 ausgestellten Kocher 
von 0. Nötzold in Rei- 
chenbach i. V. veranschau- 


liebt Fig. 119. Die dicke 


Schlichte wird am Trichter- 
boden abgesaugt und durch 
die Dampfstrahlvorrichtung 
D in die Höhe getrieben, 
wo sie sich wieder in den 
Kessel ergießt. Die Ver- 
mengung mit dem Dampf 
bewirkt dabei das Aufko- 
chen. Eine gleiche Dampf- 
strablvorrichtung findet 

man auch, um die rohe 
Schlichte aus dem Lösungs- 
geiß in den Kochkessel 
zu saugen’). 

Von den Vorbereitungs- 
maschinen für die Schuß- 
Hien der Gewebe, den 
Spulmaschinen, werde 


als Grundlage zunächs - 
‚eine in Mailand gezeigte. 


einfache Kötzerspulmaschi- 
ne von Rud. Voigt in 


Fig. 119. 


Schlichtekocher von 
0. Nötzold. 


Chemnitz betrachtet, Fig. 
120, welche den Kötzer 
d "Tom feststehenden 
fichter windet. Diese 
tee 


SES 

2 Vergl. Uhlands techn. 

SE Schau 1905, Ausgabe f. 

extilind., g, 55 m. Abb. 

l Vergi, auch Oesterr 

Wéer and Industriebe- 
Ze, 1906 S. 412 m. Abb. 
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Fig. 118. 


Lufttrocken-Schlichtmaschinen von G. Masurel- Leclercq. 


Fig. 129, 
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Kötzer können nach dem 
Abziehen von den vierkan- 
tigen Spindeln bekanntlich 
von innen heraus abge- 
schlossen werden, weshalb 
die Spulmaschine auch 
kurz Schlauchspulma- 
schine oder Schlauchma- 
schine genannt wird. Der 
aufzuspulende Faden läuft 
entweder von dem mit Ge- 
wichtbremse versehenen 
Haspel a über die Stange b, 
oder beim Abspulen von 
Kötzern h über die Stange ; 
und eine besondere, durch 
Gewichthebel belastete 
Bremsrolle k nach der 
Rolle c und über diese 
durch den schwingehden 
Fadenführer e in einem 
Schnitt des Trichters f auf 
die Spindelg. Diese steckt 
in der Mitnehmerbüchse n, 
die durch ein hyperboli- 
sches Zahnradgetriebe in 
Drehung versetzt wird. 
Der Kötzer ist zur Erzie- 
lung einer feten Windung 
durch eine an der Stange 
o sitzende Brücke belastet, 
die zum Herausnehmen 
des Kötzers seitlich ge- 
dreht und beim Abfallen 
von einer Feder aufgefan- 
gen wird. Die Fadenleit- 
rolle c sitzt an dem Hebel 


d, und wenn der Faden reißt, so schlägt sie nach unten; da- 


bei wird unter Einwirkung der Feder p der Mitnehmer an 
dem Rade r außer Eingriff gesetzt, und die Spindel steht still. 


Wenn der Kötzer 
seine Größe erreicht 
hat, ist die Spindel 
g aus der Büchse n 
herausgezogen, und 
die weitere Mitnahme 
hört von selbst auf!). 


Eine andre Bau- 
art der Voigtschen 
Schußkötzer-Spul- 
maschinen veran- 
schaulicht der Durch- 
schnitt?) Fig. 121. 
Hier ist statt des 
festen Trichters zur 
Bildung des Win- 
dungkegels eine Ke- 
gelrolle k benutzt, um 
das Glätten des Fa- 
dens zu vermeiden. 
Die Spindel s ist zur 
Erzielung einer ganz 

leichten Windung 

1) Vergl. hierzu die 
Ausrückvorrichtung D. 
R. P. Nr. 135603 der 
Sächs. Webstuhlfabrik. 

?) Ein Schaubild die- 
ser Maschine gibt S. 134 
des illustrierten Hand. 
buches der Baumwoll- 
spinnerei und Weberei 
von E. Fränk (Warns- 
dorf 1907, Ed. Strache), 
auf das ich hiermit auf- 
merksam mache. 
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Fig. 121. 


Kötzerspulmaschine für leichte Windung 


von Rud. Voigt. 
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Fig. 122. 


Trichterspulmaschine von G. Josephys Erben. 
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dorch ein Gegenge- 
wicht g ausgeglichen 
und wird im oberen 
Teil in einer Gleit- 
bahn ò geführt. 
Spindel und Mitneh- 
merbüchse i werden 
mittels einer Schnur 
von der Trommel t 
aus angetrieben. Die 
Maschine spult von 
Haspeln a oder 
Kötzern m, die hier 
unterhalb liegen. Der 
Fadenführer wird 
von einem unmittel- 
bar auf der Spindel- 
trommelwelle sitzen- 
den Exzenter e mit- 
tels des Hebels h in 
Schwingung versetzt. 
Zum Abstellen der 
Spindel wird der Griff 
des Winkelhebels o 
mit der Hand nach 
unten gedreht, dabei 
greift der Arm” o 
unter den Rand der 
Mitnehmerbüchse ` 
und entkuppelt sie 
dadurch von dem 
Schnurwirtel. Die 


Maschine kann genau auf die beschriebene Weise auch mit 
Selbstabstellung bei Fadenbruch ausgeführt werden. 


D vergi, DAR. P. Nr. 184466, 


deutscher Ingenieure, 


Eine Maschine dieser Art Fig. 495, 
von G. Josephys Erben in z 
Bielitz, die in Reichenberg aus- 
gestellt war, veranschaulicht 
Fig. 122. Die Haspel sind hier 
oberhalb angeordnet, die Spin- 
del hat feste Führung, und die 
Fäden werden von den Haspeln 
weg durch gleitende, mit Gewich- 
ten belastete Fadenführer in 
der entsprechenden Spannung 
erhalten. 

Kötzerspulmaschinen mit 
Selbstabstellung jeder Spindel 
bei Fadenbruch, Windungskegel- 
rollen und Spindelentlastung, 
welche die Maschinenfabrik 
Rüti in Mailand ausgestellt hat- 
te, zeigen die Figuren 123 und 
124. Bei der Maschine Fig. 
123 ist gleichmäßige Win- 
dungsgeschwindigkeit da- 
durch erzielt, daß die Spindeln 
Reibungsantrieb haben und die 
unteren wagerecht liegenden 
Wellen mit den Antriebscheiben 
den Schwingungen des Fadenführers entsprechend verscho- 
ben werden, so daß also die Teller an den Spindeln ver- 
schiedene Antriebbalbmesser erhalten. Die Figur zeigt fer- 
ner, wie die volle Spindel zum Kötzerabzug am Gleitstück 
nach außen geklappt wird. 

Fig. 124 gibt eine Maschine mit für jede Spindel unab- 
hängiger Kreuzwindung wieder. Von der Spindelmit- 
nehmerbüchse aus wird bei jeder Spindel eine wagerechte 
Kurvenscheibe in Drehung versetzt, die den Fadenführer 
senkrecht auf und ab bewegt; es hat also jede Spindel eine 


Antrieb der Spulmaschine 
von Ryo-Catteau. 


3 1000 UL UN 


Kötzerspulmaschinen der Maschinenfabrik Rüti vorm. Kaspar Honegger. 


Fig. 123. 


Fig. 124. 
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besondere Fadenleitung. Die Schaubilder lassen die durch- in Horgen daselbst vorgeführte Spulmaschine von J. Schärer- 
gebildete saubere Bauart der Honeggerschen Spulmaschinen Nußbaumer in Erlenbach bei Zürich!). 
erkennen, die schon an früheren in Mailand wieder gezeig- In der Seidenweberei werden Spulmaschinen mit senk- 


ten Ausführungen beobachtet worden ist?). 


windedraht benutzt?). 


rechten Spindeln und vor der Spindelreihe bewegtem Auf- 
Fig. 127 zeigt eine solche Ma- 


Fig. 126. schine der Ateliers Diederichs in Bourgoin, die in 


Schwere Trichterspulmaschine von G. Hensemberger. 


Mailand ausgestellt war. 


Sie arbeitet ebenfalls mit 


wechselnder Umlaufgeschwindigkeit der Spindel, um 


v 


| 


een d 
ER IN N 
E 


ST 
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vorgeht. 


gleiche Spulgeschwindigkeit zu erzielen, wie aus dem 


Garnanfeuchter von Brodetz, Kuffler & Reichel. 


in der Figur rechtsseitig dargestellten Triebwerk her- 


Als Sehußvorbereitungsmaschine ist noch zu er- 
wähnen die in Fig. 128 in einem Schnitt dargestellte 


Maschine zum Durchfeuchten von Garnen von 
der Baumwollspinnerei Brodetz, Kuffler & Reichel 


Fig. 125 veranschaulicht die Einrichtung, die von Ryo- 
Catteau in Roubaix bei seiner in Tourcoing ausgestellten 
Trichter-Spulmaschine angewandt ist, um trotz des ver- 


| 
| 
| 
änderlichen (Kegel-) Windungsdurchmessers gleichbleibende | 


Aufspulgeschwindig- 

keit zu erzielen. Es Fiq. 197 

ist das durch wech- A 

selnde Umlaufge- Seidenspulinaschine mit senkrechten Spindeln der Ateliers Diederichs. 


schwindigkeit der 
Antriebtrommel er- 
reicht, und zwar mit- 
tels zweier Riemen- 
kegel KKı, die zwi- 
schen dem Hauptan- 
trieb A und dem für 
verschiedene Spulge- 
schwindigkeiten ein- 
stellbaren Antrieb- 
vorgelege z für die 
Spindeltrommel ein- 
geschaltet sind. 

Fig. 126 ist das 
Schaubild einer 
schweren Trichter- 
spulmaschine ita- 
lienischer Bauart von 
G. Hensemberger 
in Monza. Die für 
Flachsgarne u. dergl. 
bestimmte Maschine 
hat Spindelgewicht- 
entlastung und Bei. 
bungsantrieb mit ver- ` 
schiebbarer Antrieb- 

welle (daher das beet ` ~ ~ 
tere Triebrad) für 
gleichbleibende Windungsgeschwindigkeit. 


. Pie in Mailand von G Hattersley&S in Keighl 
d | y ons in Keighley ` ` 
üsgestellten Triehterspulmaschinen sind an andrer | 


in Wien, die von J. Gideon auf der Reichenberger Ausstel- 
lung gezeigt wurde. Die Maschine’) hat den Zweck, die sonst 
durch das Lagern in feuchten Kellerräumen erreichte gleich- 
mäßige Durchfeuchtung des Garnes in kurzer Zeit bei gerin- 


gem Platzbedarf zu 
erzielen. Zu dem 
Zweck werden die 
aus der Spinnerei 
kommenden, mit Köt- 
zern vollgelegten ! 
Körbe in Gestelle @ 
gesetzt, die an einem 
umlaufenden Rad R 
hängen, in dessen 
Mitte sich ein die 
Luft nach außen 
durch die umlaufen- 
den Körbe treibender 
Flügel F dreht. Die 
Maschine wird von 
dem Elektromotor M 
angetrieben. Das 
langsaın umlaufende 
Rad X ist auf Rollen » 
gelagert, deren eine 
gleichzeitig das Mit- 
nehmer-Zahnrad bi!- 
det. Die ausgestellte 
Maschine kann auf 
einmal 750 kg Garn 
fassen und bean- 
sprucht dabei nur 
9 qm Grundfläche, 
während für die glei- 
che Garnmenge eine 
10tägige ‚Lagerung 


| ) D. R. P. Nr. 159447 und 167329; [D. R. G. M. Nr. 219520, 
229267 und 223942, beschrieben in Uhlands “Technische Rundschau, 


telle’) bes Ausg. f. Textilindustrie, 1906 S. 74 m. Abb. 
, besprochen, ebenso die v & Stäubli usg. f. Tex ; 
d nl 22 | 2) Vergl. Z. 1891 S. 101 m. Abb. 
e 2. 1897 8. 713 m. Abb. 3) Ein Schaubild derselben findet sich in Oesterreichs Wollen- und 
Textile Manuf. 1902 S. 122 und 1905 S. 55, beid. m. Abb. Leinenindustrie, Reichenberg 1906 S. 1503. 
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auf etwa 160 qm Fläche erforderlich wäre. Die Durchfeuch- 
tung in der Maschine ist dagegen in 5 bis 10 Stunden be- 
endigt. 


Mechanische Webstühle. 


Auf den jüngsten Ausstellungen in Lüttich, Görlitz, 
Reichenberg, Forst, Tourcoing und Mailand waren mechani- 
sche,Webstühle in großer Zahl zu sehen, zumeist im Betriebe. 


120 Stühlen kommen noch einige mechanische Bandweb- 
stühle in Betracht und daneben eine große Anzahl Schaft 
maschinen und Jacquard-Maschinen, deren Anfertigung Son- 
derfabriken zufällt. An allen diesen Webstühlen waren 
meist Getriebe zu beobachten, deren Zweck die Erzielung 
einer größeren Sicherheit bei schnellerem Gang des Stuhles 
und damit die Steigerung der Arbeitsgeschwindigkeit ist. 
Von der großen Anzahl der Webstühle waren nur 12 


Fig. 129. 


Einfacher Webstuhl der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartınann. 


Von den insgesamt 
vorgeführten 120 
Webstühlen bot die 
Mailänder Ausstel- 
lung die größte Zahl, 
nämlich 72; darauf 
folgt Reichenberg mit 
26, dann Tourcoing 
mit 14 Webstühlen. 
Die übrigen Ausstel- 
lungen wiesen nur 
einzelne Stühle auf, 
und zwar meist gro- 
Be, schwere Stühle 
für Wollentache. Von 
den 120 Stühlen wa- 
ren überhaupt 23 für 


solche Tuche be- 
stimmt, 35 waren 
schmale schnellau- 


fende Stühle für 
Woll- und Baumwoll- 
stoffe, 32 für Seiden- 
stoffe und 30 für un- 
üunterbrochenen Be- 
trieb mit selbsttäti- 
ger Spulen- bezw. 
Schützenauswechs- 
lung. Unter den letz- ` 
teren war das North- 
rop-System besonders 
vertreten, vor allem 
in Reichenberg. Au- 
Ber den genannten 


Fig. 130. 


Zeugwebstuhl der Sächsischen Webstuhlfabrik (Schönherr). 


deutschen Ursprun- 
ges. Jedoch waren 
die übrigen fast 
ebenso durchgebil- 
det, wie denn die 
ausländischen Web- 
stuhlfabriken eben- 
falls an der Vervoll- 
kommnung des Web- 
stuhles für eine ver- 
Zrößerte Leistung ar- 
beiten. 

Wie schon frü- 
her bemerkt ?), haben 
sich die großen deut- 
schen Webstublfabri- 
ken in neuerer Zeit 
dem Bau von schnell- 

eme SE) | laufenden schmalen 

et SE und einfachen Web- 

ng Ab | stühlen in hohem 

ML Maße zugewandt, 50 

daß der englische 

Webstuhlbau hier für 

die Lieferung des 

deutschen Bedarfes 
zurücktreten wird. 

Fig. 129 zeigt ei- 
nen von der Säch- 
sischen Maschi- 
nenfabrik vorm. 
Rich. Hartmann in 


1) Z. 1908 S. 1100. 


k>- Ze 


See 


ei rei a Hä en 


eg =F rm er 


d SE em eg: a Ge L 


Band 51. Nr. 30, Rohn: Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen 1175 
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Chemnitz gebauten, Fig. 134, | anderwärts') be- 


in Mailand vorge- 
führten Webstuhl 
mit Oberschlag 
und glatter Lade, 
sowie linksseitig an- 
geordneter Exzenter- 
Trittmaschine Die- 
ser Webstuhl, den 
man nach der grund- 
legenden englischen 
Bauart auch als 
Hodgson - Stuhl be- 
zeichnet, wird bis 
170 em Webbreite | 
ausgeführt. Er dient | 
zur Erzeugung leich- 
terer Gewebe und 
arbeitet mit einer Ge- 
schwindigket von 
minutlich etwa 100 
Schuß. 

Einen deutschen 
sogenannten Zeug- 
webstuhl, der ins- 
besondere für leich- 
tere und mittel- 
schwere Baumwoll- 
gewebe bestimmt ist, 
von der Sächsi- 
schen Webstuhl- 
fabrik (Schön- 
herr) in Chemnitz 
veranschaulicht Fig. 
130. Der Stubl hat elektrischen Einzelantrieb mit unmittelbar 
eingebautem Motor und Schaftbewegung mit sogen. Mitteltritt 
mit Gegenzugeinrichtung zum Fachschluß. Die Kurbelwelle 
läuft mit aufgezogenen Büchsen in ihren Lagern. Der Waren- 
baum besteht aus schmiedeisernem Rohr und ist mit gelochtem 
Rauhblech überzogen; er wird mittels 3facher Räderüber- 
setzung angetrieben. Der Wickelbaum zeigt die übliche An- 
ordnung mit Gewichthebelbelastung. 

Einen ganz ähnlichen Stuhl schweizerischer Bauart 
der Maschinenfabrik 


Zeugwebstuhl der Maschinenfabrik Rüti vorm. Kaspar Honegger. 


| 


schrieben und abge- 
bildet. Diese Stühle 
sind mit dem Bär- 
schen Schützen- 
fänger?) und einem 
Kettenfadenwäch- 
ter von Blumer’) 
versehen *). Ein ein- 
facher, »Lancashire- 

loom« genannter 

Webstuhl schwerer 
Bauart mit Ober- 
schlag, den G. Hat- 
tersley & Sons, 
Keighley, in Mailand 
ausgestellt hatten, ist 
in Fig. 132 veran- 
schaulicht. Aus der 
Figur geht die kräf- 
tige Bauart aller 

Teile dieses Web- 
stuhles hervor, der 
bei 1 m Blattbreite 
bis 240 Schuß in der 
Minute macht. Bei 

diesen einfachen 

Webstühlen macht 
man in England ei- 
nen Unterschied zwi- 
schen dem Lan- 
cashire- und dem 
Yorkshire-loom, der 
sich auf besondere 
Konstruktionseigentümlichkeiten gründet. So ist die Schlag- 
rolle bei jenem außerhalb, bei diesem dagegen innerhalb 
des Gestelles angeordnet; dagegen liegt bei jenem die Ge- 
schirrbewegung innerhalb, bei diesem außerhalb, und beim 
Lancashire-Stuhl sitzt der sogen. Sandbaum oder die Gewebe- 
abzugwalze ganz knapp am Brustbaum, beim Yorkshire-Stuhl 
etwas unterhalb des Brustbaumes. 
Um auch die von den italienischen Stuhlfabrikanten auf- 


genommene Bauart einfacher Stühle zu veranschaulichen, ist 
in Fig. 133 ein solcher 


Rüti veranschaulicht Fig. EE) Oberschlagstuhl 


Fig. 131. Hierzu i 
d erter Einfacher Webstuhl von G. Hattersley & Sons. 


bemerken, daß Brust- 
und Streichbaum etwas 
niedriger als früher lie- 
gen, um auch die Bedie- 
nang des Stuhles durch 
kleinere oder schwäch- 
lichere Personen zu er- 
möglichen. Es ist dies 
eine Konstruktionsver- 
besserung, die auch bei 
andern Arten von me- 
chanischen Webstühlen 
angewendet wird. Die 
Lagerung der Ladenfuß- 
welle ist, wie neuerdings 
zumeist, verschiebbar, 
um der Lade im Augen- 
blick des Vorschlagens 
diejenige Stellung zu 
geben, welche für die 
> ae Gewebe- 
erbin am pi - 
ten ist, we SEN 

Englische Webstühle 
nach der in Fig. 129 
gezeigten Bauart von 
John Pilling & Sons 
in Colne, die in Mailand 
ausgestellt waren, sind 
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schwerer Bauart von 
G. Hensemberger in 
Monza und in Fig. 134 
ein Stuhl mit Unter- 
schlag von demselben 
veranschaulicht. Als 

französischer einfacher 
Webstuhl mit Unter- 
schlag, der für Seiden- 
weberei allgemein in 
Anwendung kommt, ist 
in Fig. 135 ein in Mai- 
land vorgeführter Stuhl 
der Ateliers Diede- 

I) Uhlands Technische 
Rundschau, Ausg. f. Textil- 
industrie, 1905 S. 1 m. Abb. 

2) Z. 1890 S. 204 m. Abb. 

3) D. R. P. Nr. 173003, 
erteilt an F. Blumer in Enge 
bei Zürich. 

4) Bezüglich des in Mai- 
land ebenfalls vorgeführten 
einfachen Oberschlagweb- 
stuhles von G. Hodgson 

in Bradford wird auf die 
Darstellung in dem beach- 
tenswerten Werke von L. 
Utz: Die Praxis der mecha- 
nischen Weberei, Leipzig, 
O.Politzky, S. 15, verwiesen. 
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richs in Bourgoin mit rechtsseitiger Schaftbewegung durch 
Muster-Exzenterkette dargestellt. Fig. 136 zeigt dagegen 
einen einfachen Seidenwebstuhl von Hermann Schroers 
in Krefeld mit elektrischem Einzelantrieb, wobei der Motor 
am Webstuhlgestell zwischen 2 Federn gehalten wird, Fig. 
137 einen gleichen Stuhl derselben Firma, aber mit rechts 
oberhalb liegender Schaftmaschine mit endloser Papiermuster- 
karte'). Fig. 138 zeigt einen solchen einfachen Seidenstuhl 
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Bei Seidenwebstühlen ist auf die neue Ausgleichvor- 
richtung für die Bewegung der Gewebeaufwicklung') zu 
verweisen, die von der Maschinenfabrik Rüti gebaut 
wird. Es ist dies eine wesentliche Verbesserung der be- 
kannten Regulatoren?), ein sogen. Kompensationsregu- 
lator, der sich dadurch kennzeichnet, daß seine Schaltwir- 
kung während der Arbeit des Webstuhles niemals ganz auf- 
gehoben, sondern nur vermehrt oder vermindert wird. Damit 


Fig. 133. 


Oberschlagwebstuhl von G. Hensemberger. 


Fig. 134. 


der Maschinenfabrik Rüti, der dadurch bemerkenswert 
ac? CS die Schaftmaschine neben dem Webstuhl ganz frei 
steht. 
Der Vergleich dieser Abbildungen zeigt m 
anchen, wenn 
auch geringeren Unterschied in der Ausführung der einzelnen 
immer notwendig vorhandenen Teile der Webstühle. 


') beschrieben in Z. 1903 S. 1343 m. Abb. 
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Fig. 136. 


Einfacher Seidenwebstuhl von Hermann Schroers. 
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wird also mehr oder weniger geschaltet, während die älteren 
Aufwindungsregler zuweilen die Schaltung ganz aussetzen. 
Das Verhältnis der geringeren oder größeren Schaltungen zu- 
einander kann auf einfache Weise beliebig eingestellt werden. 


') D. R. P. Nr. 152705, erteilt an J. Leutert in Waiblingen. 
?) Vergl. Z. 1891 S. 216 m. Abb. 


\ a 
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Fig. 139 und 140 zeigen die neue Einrichtung in einer von große Schaltung auszuführen hat. Durch einfaches Verstellen 

der Darstellung in der Patentschrift etwas abweichenden Aus- des Stiftes a kann das Schaltverhältnis geändert werden. Je 

führung, während Fig. 141 ein Schaubild gibt. Der neue höher der Stift a gestellt wird, um so kleiner wird die Schal- 

Regler eignet sich besonders für dünne Seidengewebe mit tung, und umgekehrt. Der Stift a sitzt auf dem mit der Laden- 
Fig. 135. 


Einfacher Seidenwebstuhl der Ateliers Diederichs. 


wenigen Schußlagen auf die Längeneinheit, bei welchen ein | stütze in Verbindung stehenden Hebel d verstellbar fest und 
die Schaltung ganz aussetzender Regler Schußungleichneiten . macht durch Vermittlung der Lenkstange o die Vor- und Rück- 
nicht ganz vermeidet. Nach Fig. 139 und 140 haben die bei- |; wärtsschwingungen der Lade beständig mit. Der Stift 5 wird 


den mit kleinen Rollen versehenen Stifte a und b 
abwechselnd den mit dem Schaltwerk in Verbindung 
stehenden Hebel c zu bewegen, wobei a kleine, òb 


Fig. 137. 


Seidenwebstuhl mit Schaftmaschine von 
Hermann Schroers. 
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Fig. 138. 


Sefidenwebstuhl mit freistehender Schaftmaschine der Maschinenfabrik Rüti 
vorm. Kaspar Honegger. 
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mit dem Hebel d in der Hinterstellung der Lade durch die 
Eingriffalle e verbunden, s. Fig. 140, wenn die Auslösvorrich- 
tung f. von dem Fühlerstifte 4 beim Blattanschlag unberührt 
geblieben ist. In diesem Falle kann der Taster h seine 
schwingende Bewegung gegen die Klinke ; ungehindert aus- 


Fig. 139 und 140, 


Leuterts Aufwinderegler für Seidenwebstühle. 


führen, wobei die größere Schaltung durch den Stift b statt- 
findet. Wird dagegen die Auslösvorrichtung f vom Führer- 
stift y berührt, so tritt die kleine und leichte Klinke / dem 
Taster h in den Weg. Dieser wird dadurch kurz vor der 
Hinterstellung der Lade festgelegt, und durch seine Verbin- 
dung mit dem durch eine Feder gebremsten Schieber k wird 
die Eingriffalle e ausgerückt; dann erfolgt die kleinere Schal- 
tung durch den Stift a. Die Auslösvorrichtung f wird durch 
das Festhalten des Tasters h wieder in ihre gesperrte Stellung 

Durch Höher- oder Tiefersetzen des ebenfalls mit 
einer kleinen Rolle versehenen, auf dem eigentlichen Schalt- 
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Fig. 14. 


Seidenwebstuhl der Maschinenfabrik Rüti vorm. Kaspar Honegger 
mit Leuterts Aufwindere;zler. 


hebel ! befestigten Stiftes m kann die Schußzahl vergrößert 


(Fortsetzung folgt.) 


oder vermindert werden 1), 


) Vergl. auch die weitere Vervollkommnung, Zeitschr. f. Textil- 
industrie, Berlin 1907, S. 152 m. Abb. 


Neuere Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes. 


Von Rud. Schröder, Baurat in Hamburg. 


(Fortsetzung von S. 994) 


In der Zeit vom 28. November bis 12. Dezember vorigen 
Jahres, also etwa 10 bzw. 11 Monate nach der ersten Inbe- 
triebsetzung der Maschinen, sind verschiedene Versuche, zu- 
erst mit den einzelnen Maschinen und dann mit der Gesamt- 
anlage, zur Feststellung des Dampf- und Kohlenverbrauches 
bei verschiedenen Ueberhitzungsgraden des Arbeitsdampfes, 
Umlaufzahlen und Förderhöhen vorgenommen worden. 

Die für eine normale Druckhöhe von +55 m, d.h. eine 
größte Förderhöhe von rd. 52m, gebauten Maschinen arbeiten 
zurzeit durchschnittlich mit einer solchen von nur etwa 
43 m. Nach der bevorstehenden Umgestaltung der Wasser- 
versorgung Hamburgs, auf die weiter unten noch etwas näher 
eingegangen werden soll, wird ihre Förderhöhe indes voraus- 


sichtlich schon von Anfang 1909 ab auf 64 bis 67 m, ent- 
sprechend einer Druckhöhe von +67 bezw. +70 m, erhöht 
werden. 


Eine solche Vergrößerung der Förderhöhe bedingt natur- 
gemäß, wenn die Maschinen nicht überlastet werden sollen, 
eine Verkleinerung ihrer Pumpenkolben, d. h. eine Verrin- 
gerung der Fördermenge. Um nun darüber Klarheit zu ge- 
winnen, welche größten Fördermengen von den Maschinen 


nen und zwei Kessel. 
meter des Hauptdruckwindkessels wurde bei den Versuchen 


bei der gesteigerten Förderhöhe gepumpt werden können, 
ohne Betriebsicherheit und Wirtschaftlichkeit zu beeinträchti- 
gen, erschien es zweckmäßig, durch Versuche den Einfluß 
einer Steigerung der Maschincnleistung auf den Dampf- und 
Kohlenverbrauch festzustellen. Es wurde deshalb bei den 
oben erwähnten Versuchen die Druckhöhe bis auf +60 m 
erhöht, womit die Maschinen auch bei der größten Um- 
laufzahl noch mit ausreichender Sicherheit betrieben werden 
können. 

Sämtliche Versuche, deren Ergebnisse in Zahlentafel 2 
(S. 1180/81) aufgeführt sind, waren von achtstündiger Dauer 
und wurden im laufenden Betriebe vorgenommen. Die Druck- 
höhe im Haupt- Druckwindkessel wurde dabei durch Drosse- 
lung eines in der Druckleitung hinter letzterem befindlichen 
Schiebers gesteigert. 

Bei den Versuchen Nr. 1 bis 5, die hauptsächlich zur 
Ermittlung des Dampfverbrauches der . einzelnen Maschinen 
angestellt wurden, waren nur Je eine Maschine und ein 
Kessel in Betrieb, bei den übrigen Versuchen beide Maschi- 
Die mittlere Druckhöhe am Mano- 


` men wurde. 
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Nr. 1 bis 5, 8 und 9 auf +55 m, beim Versuche Nr. 10 auf 
+473 m und bei den übrigen Versuchen Nr. 6, 7 und 11 
bis 13 auf + 60 m über Hamburger Null gehalten. Bei den 
Versuchen Nr. 1 bis 7 und 10 bis 13 arbeiteten die Ma- 
schinen mit der normalen Umlaufzahl von 40 in der Minute, 
bei den Versuchen Nr. 8 und 9 wurde die Umlaufzahl auf 
minutlich 45 erhöht. 

An den Versuchstagen Nr. 1 bis 10 und 13 erhielt die 
Dampfspeisepumpe ihren Betricbsdampf aus einem der Ver- 
suchskessel; ihr Abdampf wurde wie im gewöhnlichen Be- 
trieb in den Mischraum des Speisewasserreinigers geleitet. 
An den Versuchstagen Nr. 11 und 12, an denen unter der 
freundlichen Mitwirkung des Vereines für Feuerungsbetrieb 
und Rauchbekämpfung in Hamburg, dem die Stadtwasserkunst 
seit November v. J. als Mitglied angehört, gleichzeitig ein- 
gehende Untersuchungen der Kesselanlage vorgenommen wur- 
den, entnahm die Dampfspeisepumpe dagegen ihren Dampf 
einem unabhängigen Kessel und pufite den Abdampf ins 
Freie aus. 

Bei sämtlichen Versuchen wurde das Kon- 
densat des Heizdampfes der Aufnehmer und 
der Niederdruckzylinder selbstverständlich nicht 
wie im gewöhnlichen Betrieb in den Mischraum 
des Speisewasserreinigers geleitet, sondern nach 
entsprechender Abkühlung getrennt gewogen 
und als in den Maschinen verbraucht verrech- 
net. Die Speisewassermenge wurde durch , 
Wassermesser und Wägung bestimmt, wobei AN 
das Ergebnis der letzteren als das maßrebende 
benutzt wurde. Das Speisewasser wurde hier- 
bei nach seinem Durchgang durch die Wasser- 
messer und Auspuffvorwärmer der Maschinen in 
einen Ausgleichbehälter geleitet, von dem aus 
es in den Wägekasten und hierauf in den 
Speisewasserreiniger übertrat, dessen Vorrat- 
raum es von der Dampfspeisepumpe entnom- 
Chemikalien wurden während der 
Versuchzeiten dem Speisewasser im Reiniger 
nicht zugesetzt. 

An den Versuchtagen Nr. 1 bis 10 wur- 
den die Feuer. nicht während der eigentlichen 
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Versuchzeit, sondern etwa 1 Stunde vor deren \\ 
Beginn abgeschlackt. Die während dieser GR 
9 Stunden auf dem Roste gebildeten Schlacken x 
> rd. vH der während der 8 Versuchstunden x 
verlenerten Kohlenmenge — wurden, da die N 
Feuer bei Beginn und Ende der Versuche die 
gleiche Höhe hatten, als am Versuchenie unren 


fehlende Kohlenschichthöhe berücksichtigt, und 

es wurde dementsprechend bei Jedem Versuche 

zur gewogenen Kohlenmenge ein Zuschlag von 

(VH in die Rechnung eingeführt. An den — 
letzten 3 Versuchtagen wurde dagegen 2 Stun- 

den vor Beginn und Ende der Versuchzeit ab- 
geschlackt, so daß bei gleicher Schichthöhe 
gleicher Zustand der Feuer beim Beginn und 

Ende vorhanden war. 

Die verfenerten Kohlen — 
entstammten bei 
bestanden, da 
Teil aus Grus. 


englische Förderkohlen — 
allen Versuchen derselben Lieferung und 
die Kohlensorte sehr weich ist, zum größten 
Ihr Heizwert an den Versuchtagen Nr. 11 
und l2 wurde zu 7435 bezw. 7396 WE ermittelt. 

d Bei den Versuchen wurden die Fener von einem und 
DC „«triebsheizer bedient, mit Ausnahme der Ver- 
oa 10, bei welchen er durch einen andern 
Ben = e werden mußte, sowie des Versuches Nr. 12, 
er) cin Lehrheizer des oben genannten Vereines die 
Trung übernahm. 


Am Versuchstage Nr. 11 war die Rostlänge bei allen 


vier U D u D u r 8 
um dem um einen halben und beim Versuche Nr. 12 
u inen ganzen, lose eingelegten Stein gekürzt, um eine 


= Schnellere Verbrennung zu erhalten. 

dem a Nr. 1 war nach der letzten Reinigung seit 

trieb: die Ueba. Kessel Nr. 2 seit dem 25. November in Be- 

den ar T *berhitzerrohre und der Rauchgasvorwärmer wur- 
age vor dem Versuche Nr. 11 vom Ruß gereinigt. 
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tg = 0,368 


asserwerkes. 11 79 


| Die Temperatur des jeder Maschine zugeführten über- 
- hitzten Dampfes wurde an einem in die zugehörige Dampf- 
zuleitung etwa 3 m vor deren Anschluß an den unteren 
Steuerkasten des Hochdruckzylinders eingebauten, von G. A. 
Schultze, Berlin, gelieferten Thermometer mit optisch ver- 
größerter Skala vom Maschinistenstand aus abgelesen. Ebenso 
| wurden die Dampitemperaturen in der Eintrittkammer des 
| oberen Steuerkastens, beim Eintritt in den Aufnehmer und 
; beim Austritt aus demselben, des Heizdampfes des letzteren 
Ä beim Austritt aus den Heizschlangen und vor seiner Weiter- 
verwendung zur Heizung der Deckel und des Mantels des 
| Niederdruckzylinders, sowie die zwischen 90 und 100° schwan- 
 kende Temperatur seines Kondensates in der Abtlußleitung 
beim Eintritt in das Kesselhaus in halbstündigen Zwischen- 
räumen gemessen. 

Um aus den in Zahlentafel 2 aufgeführten Ergebnissen 
brauchbare Schlüsse über den Einfluß der bei den Versuchen 
zur Anwendung gelangten verschiedenen Temperaturen, Um- 
laufzahlen und Förderhöhen auf den Dampfverbrauch der 


Fig. 516 55. 


Dampfdiagramme der Maschine V und Erhebungsdiagramme der Hochdruck-Einlaßventile. 
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Dampftemperatur = 335" C. 


tg? = 0,416 1+tg 7 = (1 + tg)" 


k=1,18 


Maschinen zu gewinnen, sind die Hauptergebnisse aus den 
in bezug auf Dampftemperatur, Uhnlaufzahl und Druckhöhe 
zusammengehörigen Versuchen zusammengezogen. Die er- 
haltenen Mittelwerte sind unter II, IH und IV mit den Werten 
der übrigen Versuche in Zahlentafel 3 aufgeführt. 

Auf die PS;-Stunde bezogen, berechnet sich ‚hiernach 
für je 1° C Temperaturerhöhung eine Dampfersparnis: 


bei einem Vergleich zwischen I und II 0,014 kg 


oder 
s o >» e Egeter 
» » » IT » VI 0,13 » GE 
» » » e 2 V VI 0,014 » 6 SS 


für je 10 °C höhere Ueberhitzung betrug somit in den ange- 
gebenen Temperaturgrenzen die Dampfersparnis 0,13 kg für 
1 PSi-st. Ferner ergibt der Vergleich der Gruppen II, II 
und IV, daß bei nahezu gleich hohen Dampftemperaturen 
auch der Dampfverbrauch für I PS;-st praktisch der gleiche 
war, einerlei ob die Maschinen mit 40 bezw. 45 Uml./min 
bei einer Druckhöhe von +55 m oder mit 40 Uml./min bei 
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Zahlentafel 2. Ergebnisse von Dampf- und Kohlenverbrauchsversuchen 


nm — 
Zu pn => e | 
Nummer des Versuches . ee, | 1 | 2 | 8 | 4 | 5 | 6 | 7 
1 | Datum des Versuches . . 2 2 2 2 2 m nn . . . 1906 | 28. Nov. | 29. Nov. | 30. Nov. | 1. Dez. 8. Dez. 4. Dez. 5. Dez. 
2 Dauer >» > re a ee ee ee ze lee een DB 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 
3 | Maschine in Betrieb. . . 2 m nn 2 2 2 20er 0 Ne vV v VI VI Ke V und VI | V und VI 
4 Dampfüberdruck im Kessel . e, AË 9,9 9,9 9,8 9,9 9,9 9,9 9,9 
5 » » Aufnehmer `, e 0,31 0,25 0,26 0,25 0,25 1|0,35 0,35 0,35 0,55 
6 | Unterdruck im. Kondensator `, a a a a‘ 0,96 0,95 0,93 0,95 0,94 |0,95 | 0,95 0,94 0,94 
7 | Temperatur des Einspritzwassers . >: 2 2 2 2 2 2 22... 7 7 9 7 7 7 5 
8 | Barometerstand zu Anfang des Versuches . . . .. . . . mm Hg 760 757 747 750 753 749 747 
9 > » Ende » » Se wp ee, E CN 762 757 748 755 748 757 748 
10 | Dampftemperatur am Ueberhitzer e, C — — = _ _ — | - | -|- 
11 » vor der Maschine BR a er ae » 325 344 340 337 | 351 358 | 345 349 337 
12 » in der oberen Eintrittkammer des H.-D.-Zyl. » 303 321 818 817 | 328 337 328 | 827: 323 
13 » beim Eintritt in den Aufnehmer . . . 2 2.20» 125 128 ; 130 128 ` 133 139 | 136 134132 
14 » » » » » Niederdruckzylinder . > 141 143 141 140 145 149 | 144 | 145 140 
15 » » Austritt aus dem > e es 2 47 47 47 47 47 47 | 50 48 | 50 
Heizung des Aufnehmers und des Niederdruckzylinders. | 
16 | Ueberdruck des Heizdampfes `, . . 2: 2 2 m nn nn. a 3,5 3,5 3,5 8,5 3,5 9,5 | 3,5 | 8,5 3, 
17 | Temperatur des Heizdampfes beim Austritt aus dem Aufnehmer . . °C 147 147 147 147 147 | 147 | 147 | 147 147 
18 | Umlaufzahl der Maschine während des Versuches. . . . 2... 19200 19 200 19200 19200 19200 | 19200 19 200 
19 > » » in der Minute . oa SD, Be de Ben 40 40 40 40 40 40 40 
20 | theoretisch gepumpte Wassermenge { für 1 Umlauf. . . . . . cbm 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 
21 der Maschine während des Versuches . . >» 8832 8832 8832 8832 8832 8832 8832 
22 | Druckhöhe während des Versuches. . . . 2 2. 2 Dm 55,0 55,0 55,0 į 55,0 55,0 60,0 60,0 
28 | Wasserstand im Pumpbrunnen während des Versuches . . . .. >» 3,79 3,82 | 3,92 3,89 3,87 3,60 | 3,67 
24 | Förderhöhe während des Versuches . . . 2. 2. 2 2 2 2 2 om 51,21 51,18 : 51,08 51,11 51,13 56,40 56,33 
25 | theoretische Arbeitsleistung der Maschine während des Versuches. . mt 452286,72 452021,76|451138,56 451403,52 451580,16| 498124,80 | 497506,56 
26 » » >> >» » » » Pumpen-PS 209,4 209,3 | 208,9 209,0 209,1 230,6 230,3 
27 | Gesamtdampfverbrauch . . 2: kg 9000 8420 ; 8453 8457 8320 18030 18 360 
28 | Arbeitsleistung mit 1 kg Dampf e mt 50,25 53,68 58,37 53,38 54,28 | 55,25 54,19 
29 | Dampfverbrauch für 1 Pumpen-PS-t . 220 kg 5,37 5,03 5,06 ı 5,06 4,97 | 4,89 4,98 
y N 
30 | Wirkungsgrad der Pumpmaschine . . 22 on GE 0,903 0,912 0,908 | 0,913 0,919 .0,923|0,918 0,921 0,919 
D 
$1 Dampfverbrauch für 1 PSi-st, berechnet nach Reihe 29 und 30 . . kg 4,85 4,59 4,59 ., 4,62 4,57 4,50 4,58 
32 » » Heizung während des Versuchs . . . . . >» 545 559 468 431 504 941 902 
83 » » » in vH des Gesamtverbrauchs . . . vH 6,1 6,6 55 1 Ai ; 6i > 5,2 4,9 
34 | Temperatur des Speisewassers vor dem Auspuffvorwärmer . . . e 0C 9 9 9 | 10 9 l - 9 9 
35 » > » hinter dem Auspuffvorwärmer im Wäge- | i 
kasten . a a » 33 34 33 33 an ' 833 35 | 
36 » > » im Mischraum des Wasserreinigers » — = 52 55 58 48 51 
37 > ž » » Vorratraum des > on 53 54 48 50 592 47 47 
38 » » » beim Eintritt in den Rauchgasvorwärmer » 47 48 42 43 | 45 41 41 
39 » » » » Austritt aus dem » » 95 109 105 101 | 100 90 90 
40 | Gesamtwärme in 1kg Heißdampf, vor der Maschine gemessen (cp = 0,525) WE 736,8 746,7 744,5 743,1 | 750,4 754,1 747,31749,4 743,1 
41 | Erzeugungswärme in 1 kg Heißdampf, vor der Maschine gemessen. > 703,8 712,7 711,5 710,1: 717,4 721,1 714,3|714,4 708,1 
42 | Wärmeverbrauch der Pumpmaschine für 1 Pumpen. Dëst . . . . > 3779 3585 3600 3593 | 8565 | 3509 3542 | 
43 desgleichen bei Wiedergewinnung des Kondensationswassers aus der | 
S Heizung . SÉ LE ee > 3759 3565 3583 8578 3547 | 3494 3527 
44 ohlen verfeuert während des Versuches eo ‘ťa’ A kg 1070 996 1070 1006 | 987 2247 2194 
45 | theoretische Arbeitsleistung mit 1 kg Kohe . . . re mt 422,70 453,84 421,60 448,78 | 457,583 | 443,87 453,52 
46 | Kohlenverbrauch für 1 Pumpen-PS-st . . . . . . ee. kg 0,639 0,595 0,640 0,602 0,590 : 0,609 0,595 
47 | Kessel in Betrieb SEENEN ee ee N 1 1 1 1 1 | 1 und 2 1 und 2 
48 | Rostfläche in Betrieb | | SÉ 
qm 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8 3,6 , 
49 | Kesselheizfläche in Betrieb Š | | 145 
72,5 72,5 :ı 72,5 72,5 72,5 145 
50 | Ueberhitzerheizfläche in Betrieb . BIN a ën A rer ZE Ze 71,0 71,0 71,0 71,0 71,0 142 142 
51 Rauchgasvorwärnier-Heizfläche in Betrieb E un al e > 120 120 120 120 120 120 120 | 
A SS une auf 1 qm Rostfläche und Stunde . . 2 . . . kg 74,3 69,2 74,3 | 70,0 68,5 | 78,0 16,2 
RE i " œ Kesselheizfläche und Stunde . . . . > 184 1,72 1,84 | 1,73 1,70 1,94 1,89 i 
amp » >» o» o » » » 15,52 14,52 14,57, 14,58 14,34 15,54 15,83 | 


Zahlentafel 3. 
Versuchsgruppe . . . . . en | | | | 
P l SA a ena éi e ad aa e am e a I II III | IV | Vv | VI 


Nr. der Versuche Mittel aus | Mittel aus | Mittel aus 


mittlere Dampftemperatur oc 325 343 347 344 332 296 
| 


minutliche Umlaufzahl a0 
ED ee ee en E 40 40 40 45 40 40 
Druckhöhe. . . 
Se S S ee +m 55 55 60 55 60 60 
Ee 1 Pumpen-PS-st kg 5,37 5,03 4,98 5,04 5,08 5,68 
SE en 0,903 0,918 i 0,8921 0,905 0,925 0,923 
iS kg 4,85 4,59 4,54 4,56 4,70 5,30 


mit den Maschinen V und VL 


; | 9 | 10 | 11 12 13 
BEE AA DEENEN 
6. Dez. 7. Dez. 8. Dez. 10. Dez. 11. Dez. 12. Dez. 
8.0 8,0 8,9 . 8,0 8,0 8,0 
vud VI |VundVI| Vund VI| V und vi V unå VI |VundvI 
9,9 9,9 9,9 9,8 9,9 9,7 
0,26 | 0,26 0,25 | 0,25 0,10!0,10 | 0,35 | 0,35 0,35 | 0,35 | 0,45 | 0,45 
0.950,95 | 0,97 0,97 |0,9710,97| 0,94 | 0,86 | 0,95 | 0,95 | 0,95 :0,95 
5 4 8 2 2 1 
748 , 769 765 745 745 754 
omg Mm 759 746 752 748 

| Kessel 1 Kessel 2|Kessel 1|Kessel 2 
-I- -]l]-|— | — | 374 | 353 867 | 843 | —- | — 
950 337 | 3501338 | 349|336 | 350 | 343 335 | 829 | 303 | 289 
998: 393 8329| 326 | 322 | 820 | 828 | 328 316 | 315 | 284 | 279 
mu. 180 132|130 | 135 | 123 | 135 | 1838 130 | 128 | 1238| 118 
143, 197 | 145 138 | 142/186 | 147 | 139 143 | 136 | 136; 130 
471 50 | 47|50 | 45 | 44 46 45 46 45 47 46 
Bi a 
3,5. 3,5 3,5 18,6 | 3,5 3,5 | 85 8,5 3,5 3,5 | 3,5 | 3,5 
147 147 , 147.147 | 147 147 | 147 | 147 147 | 147 | 147 | 147 
21600 21600 19200 19200 19200 19200 
45 45 40 40 40 40 
0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 0,46 
9936 9936 8832 8832 8832 8832 
55,0 55,0 47,3 60,0 60,0 60,0 
4,08 4,06 4,04 8,92 8,84 3,82 
50,92 50,94 43,26 56,08 56,16 56,18 
505941,12 | 506139,84 | 382072,32 | 495298,56 496005,12 | 496181,76 
234,2 234,3 176,9 229,3 229,6 229,7 
18990 ; 18816 14610 18086 18 659 | 20687 
53,29 ° :58,80 52,30 54,17 53,17 47,97 
5,07 5,02 5,16 4,93 3,08 9,63 
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———— 11117777 mm m 


0,909 0,907 0,906/0,904 0,899!0,901 


z 


0,918 | 0,926 


459, 454 4,64 4,55 
942 | 975 958 928 
5,0 5,2 6,6 5,1 
35 34 34 33 
51 51 52 — 

17 noo oa — 
T 41 40 | 32 
89 9» 99 85` 

149,9743,1 749,9'743,6 749,4'742,5) 749,8 | 745,6 

714,9.708,1 715,9 709,6[715,4:708,5! 716,8 | 712,6 
3607 3578 8674 3523 
3592 3562 3654 3508 
2416 2255 | 1830 2173 

418,83 448,90 417,57 453,87 
0,645 0,601 0,647 0,592 
luad? iud? 1 und 2 1 und 2 
3,6 3,6 3,6 3,16 
145 145 145 145 
142 142 142 142 
120 120 120 120 
83,9 78,3 63,5 86,0 
SE 1,94 1,58 1,87 
37, 16,88 12,59 15,59 


1906. 


0,923 | 0,927 0,923 0,923 


! 
4,70 
900 
4,8 
6 


34 


742,0 ` 738,9 
708,0 : 704,9 
3589 


5,20 
924 
4,5 

5 


34 
30 
46 
39 
89 


725,0|717,6 
691,0|633,6 


3869 


3854 
2500 


396,95 
0,680 


1 und 2 
3,6 
145 
112 
120 
86,8 
2,15 
17,83 


einer Druckhöhe von +60 m arbeiteten, sowie daß der Dampf- 


l 


verbrauch für die theoretische Pumpenpferdestärke und Stunde 
ediglich durch den mechanischen Wirkungsgrad beeinflußt 


wurde, der bei der größten Druckhöhe von +60 m und 
BB der günstigste war. 
Legt man den beim Versuche Nr. 11 in Zahlentafel 2 


10 Uml./min naturgem 


ten 


eins 


für die theoretische Pumpenpferdestärke und Stunde erhal- 
en Dampfverbrauch, der genau mit dem für die Gruppe 
In Zahlentafel 3 berechneten Mittelwerte 4,93 kg über- 
Dom, zugrunde, so ergibt sich bei der vorhanden gewe- 


senen Dampftemperatur von im Mittel 346 °C ein Wärmever- 
rauch der Pumpmaschinen von 3523 WE und bei Rück- 


rechn 


ung der im gewöhnlichen Betriebe wieder nutzbar ge- 


machten Wärme des Heizdampfkondensates ein solcher von 
3508 WE pro Pumpen-PS-st. Mit 1 kg Heißdampf wurden 
hierbei 54,77 mt und mit 1 kg Kohle 455,87 mt theoretische 
Pumpenarbeit geleistet, ein Ergebnis, das in Anbetracht der 
verhältnismäßig kleinen Maschinenleistungen von rd. 230 
Pumpen-PS und der geringen Kolbengeschwindigkeit von nur 
1,47 m als außerordentlich günstig bezeichnet werden kann 
und auch bei größeren Dampfpumpwerken, soweit bekannt, 
bisher nirgendwo erreicht worden ist. l 

In Fig. 51 bis 55 sind Dampfdiagramme der Maschine V 
bei 60 m Druckhöhe sowie an der Maschine abgenommene 
Erhebungsdiagramme der Hochdruck-Einlaßventile dargestellt. 
Das rankinisierte Diagramm zeigt die gute Wirkungsweise 
der zwangläufigen Steuerung sowie die Dichtigkeit der Ab- 
schlußorgane. 

Durch Verkleinerung der Füllung im Niederdruckzylinder 
hätte die Verteilung der Arbeit auf die beiden Zylinder noch 
etwas besser ausgeglichen werden können. Da die Einlaß- 
exzenter der Niederdruckzylinder nicht wie die übrigen 
Exzenter mit verstellbaren Zahnkeilen versehen sind, mußte 
diese Füllungsverkleinerung bis zur nächsten gründlichen 
Revision der Maschinen verschoben werden. Sie ist inzwi- 
schen mit dem Erfolg ausgeführt worden, daß der Unter- 
schied zwischen der Arbeitsleistung von Hoch- und Nieder- 
druckseite auf 6 vH der Gesamtleistung verringert worden ist. 

Fig. 56 zeigt ein zugehöriges Pumpendiagramm. 

Sämtliche Diagramme sind mit den neuen Maihak-Indi- 
katoren mit außen liegender Feder aufgenommen. 


Fig. 56. 


Pumpendiagramm der Maschine V. 


Druckhohe+60o0m 


Wasserstandt+ 345 - 
förderkobe 5655» 


Es dürfte an dieser Stelle angebracht sein, noch kurz die 
Ergebnisse von vergleichenden Versuchen anzuführen, die im 
Anschluß an die vorbeschriebenen Versuche vorgenommen 
worden sind und den Zweck hatten, den durch die ange- 
wandte Zwischenüberhitzung des Dampfes im Aufnehmer in 
Verbindung mit der Heizung des Niederdruckzylinders er- 
reichten wirtschaftlichen Vorteil zu ermitteln. 


Diese Versuchsergebnisse sind in Zahlentafel 4 auf- 
geführt. 
Zahlentafel 4. 


Aufnehmer 
und Niederdruckzylinder 


nicht geheizt | geheizt 
geg GEN 


Datum des Versuches 1906 28. Dez. | 29. Dez. 
Dauer > » re st 8 8 
Maschinen im Betrieb Nr. V und VI V und VI 
Uml. /min . 2020000. 40 | 40 
Dampfüberdruck in den Kesseln . at 9,9 9,9 
Unterdruck im Kondensator . - » 0,95 | 0,96 0,96 , 0,96 
Dampftemperatur vor der Maschine DG 352 | 341 851 | 339 
Druckhöhe . e e ER, D + m 47,05 | 47,15 
Wasserstand im Pumpbrunnen . » 3,83 3,79 
Förderhöhe . eene DÉI 43,22 43,36 
Arbeitleistung mit 1 kg Dampf mt 51,31 52,83 
Dampfverbrauch für 1 Pumpen- , i 

PS-st een kg 5,26 | 5,11 
Wirkungsgrad der Pumpmaschinen 0,890 | 0,893 , 0,903 | 0,898 

7 everbrauch der Pampmaschi- 
Gees für 1 Pumpen-PS-st WE 8752 3630 
desgl. bei Wiedergewinnung der 

im Heizdampfkondensat (6,5 vH 

des  Gesamtdampfverbrauches) | 

enthaltenen Wärme . . . - » _ | 3610 

151 
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Die durch Heizung des Auinehmers mit hochüberhitztem, 
auf 3,5 at Spannung gedrosseltem Dampf in Verbindung mit 
der Heizung des Niederdruckzylinders erzielte Wärmeerspar- 
nis betrug somit rd. 3,8 vH, welche Zahl sich vollkommen 
mit den auf rd. 4 vH festgestellten Kohlenersparnissen deckt, 
die im laufenden Betrieb wiederholt bei ähnlichen Vergleichs- 
versuchen von 24stündiger Dauer eingetreten sind. 

Die Zweckmäßigkeit der bei den Maschinen zur Anwen- 
dung gelangten Art der Zwischenüberhitzung und Heizung 
ist hierdurch nachgewiesen; die Vorteile, die sich aus ihr 
durch die bessere Arbeitsverteilung auf beide Zylinder er- 
geben, sind aus den ohne bezw. mit Heizung des Aufnehmers 
und des Niederdruckzylinders aufgenommenen Dampfdiagram- 
men, Fig. 57 bis 60, erkenntlich. 

Nach der vorgenommenen Verkleinerung der Füllung des 
Niederdruckzylinders ist, wie erwähnt, der Ausgleich noch er- 
heblich besser geworden. 

Bevor auf die Ergebnisse der an den Versuchtagen 
Nr. 11 und 12 gleichzeitig vorgenommenen Untersuchungen 
der Kesselanlage näher eingegangen wird, möge zur Vervoll- 
ständigung des Gesamtbildes mit wenigen Worten noch der 
an diesen Tagen festgestellten Temperaturverluste in den 
Dampfleitungen der Maschinen gedacht werden. 

In Anbetracht der örtlichen Verhältnisse ist anzunehmen, 
daß bei den Versuchen mit 2 Maschinen und 2 Kesseln, ob- 


Dampfdiagramme des Aufnchmers und des Niederdruckzylinders. 


ohne Heizung 


Fig. 57. 


mit Heizung 


Fig. 59. 


M=1311ı Ni = 117,71 


unten 
Jer” 3207 


unten 
aé sear 


gleich die Dampfzuleitungen beider Maschinen im Kesselhause 
durch die gemeinschaftliche Haupt-Sammelleitung miteinander 
in Verbindung stehen (s. Fig. 45 bis 50), der neben dem 
Rauchgas-Speisewasservorwärmer liegende Kessel 1 der Ma- 
schine V und der Kessel 2 der Maschine VI den Betriebs- 
dampt lieferte. Unter dieser Voraussetzung betrug die Länge 
der Dampileitungen zwischen dem Thermometer am Heig- 


dampf-Sammelstücke des Ueberhitzers des zugehörigen Kes- ` 


sels und dem Thermometer vor der Maschine für die Ma- 
schine V rd. 22 m und für die Maschine VI rd. 19 m, wobei 
sich in der Leitung der Maschine V zwei und in derjenigen 
der Maschine VI ein Wasserabscheider befanden. deren Kon- 
densationswasserableiter während der Versuche abgeflanscht 
waren. 

Mit diesen Leitungslängen und den gemessenen Tempe- 
raturunterschieden an den Thermometern der Ueberhitzer und 
Maschinen ergibt sich einschließlich der Ausstrahlung der 
Wasserabscheider ein Temperaturgefälle auf 1 m Länce 

für die Leitung der Maschine V von 1,3720 und 

» » » » » VI» 0,66? C. 

Das für die Leitung der Maschine V festgestellte grö- 
Bere Temperaturgefälle muß auf die der Abkühlung mehr 
ausgesetzte Lage dieser Leitung und auf das Vorhanden- 
sein eines zweiten Wasserabscheiders zurückgeführt werden 
da sämtliche Thermometer wic auch die übrieen Meßge- 
räte im Anschluß an die Versuche nachgeprüft und die 
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Versuchsablesungen dementsprechend richtig gestellt worden 
sind. 

Zu den in Zahlentafel 5 aufgeführten Ergebnissen der 
Untersuchung der Kesselanlage ist erläuternd zu bemerken, 
daß an den beiden Versuchtagen Nr. 11 und 12 die sämt- 
lichen für die Kesselanlage in Betracht kommenden Tempe- 
raturen des überhitzten Dampfes beim Austritt aus den Heiß- 
dampf-Sammelstücken, des Speisewassers vor und hinter dem 
Rauchgasvorwärmer und des Mantelkondensates alle 10 Mi- 
nuten, diejenigen der Rauchgase sowie die Zugstärken alle 
4 Minuten gemessen und die Rauchgasanalysen an den ver- 
schiedenen Stellen in gleich kurzen Zwischenräumen — auch 
während der Zeiten, in denen die Feuer abgeschlackt wur- 
den — vorgenommen wurden. 


Da sich die Einführstelle der Pyrometer für die Messung 
der Rauchgastemperaturen vor und hinter dem Ueberhitzer 
der örtlichen Verhältnisse halber etwa 200 mm oberhalb des 
tiefsten Punktes der Rohrschlange in der Mitte der betreffen- 
den Ueberhitzerkammern befand, an welchen Stellen auch 
die zugehörigen Rauchgasproben entnommen wurden, werden 
die wirklichen Temperaturen vor bezw. hinter dem Ueber- 
hitzer etwas höher bezw. etwas niedriger gewesen sein als 
die in der Zahlentafel angegebenen. 

Zu erwähnen ist ferner noch, daß der beim Versuche 
Nr. 11 vor dem Ueberhitzer und am Ende des Kessels 2 er- 
mittelte geringere Kohlensäuregehalt der Rauch- 
gase auf eine erst kurz vor Ende dieses Versuches 
aufgefundene, versteckt gelegene Undichtigkeit 
zwischen der Feuerbrücke und der darunter be- 
findlichen Vorsetzplatte im linken Flammrohre 
dieses Kessels zurückzuführen ist. Nach Beseiti- 
gung dieser Undichtigkeit waren die betreffenden 
Zahlen, wie aus Versuch Nr. 12 hervorgeht, auch 
bei diesem Kessel normal. 


Desgleichen ist der Umstand, daß die Rauch- 
gastemperaturen beim Kessel Nr. 1 hinter dem 
Ueberhitzer etwas niedriger waren als am Kessel- 
ende, darauf zurückzuführen, daß die Regulier- 
klappe des Ueberhitzers nicht dicht genug ab- 
schloß, so daß ein Teil der aus den Flamm- 
rohren kommenden Rauchgase unmittelbar in den 
Seitenzug übertreten konnte. 


Die Erzeugungswärme des überhitzten Dam- 
Des ist nach den in Heft 35 und 36 der »Mit- 


AT oben teilungen über Forschungsarbeiten« 1906 und 
Ju 0,5710. ie sgar 2.1907 8.81 u. f. veröffentlichten Untersuchungen 
nn von Osc. Knoblauch und Max Jacob über die Ab- 


hängigkeit der spezifischen Wärme c, des Wasser- 
dampfes von Druck und Temperatur mit einem 
mittleren e, von 0,525 berechnet worden. Der Dampf ist 
beim Eintritt in die Ueberhitzer als trocken gesättigt angc- 
nommen. 

Aus den in der Zahlentafel 5 aufgeführten Wärmebilan- 
zen geht hervor, daß von der verfügbar gewesenen Wärme 
an den Versuchtagen Nr. 11 und 12 nutzbar gemacht 


wurden: 

in den Kesseln und in den Ueberhitzern 75,2 bezw. 75,3 vH 
im Vorwärmer . . 2 2 2 2 220.69» 6,0 >» 

in der gesamten Anlage also . . . . 8l >» 81,3 »”. 


Die Wärmeausnutzung war also an den beiden Versuch- 
tagen Nr. 11 und 12 die gleiche; dennoch war der Kohlen- 
verbrauch der Maschinen, obwohl ihre Leistung an beiden 
Tagen die gleiche war, beim Versuch Nr. 11 um rd. 3 vH 
niedriger als beim Versuch Nr. 12, was auf den höheren 
Dampfverbrauch am letzteren Tage zurückzuführen ist, an 
dem eine so hohe Temperatur des überhitzten Dampfes wie 
am Vortage nicht erreicht wurde. 

Wie die eingangs beschriebene, von A. Borsig gelieferte 
neue Maschine IV, so sind auch die beiden von der Aschers- 
lebener Maschinenbau-A.-G. (vormals W. Schmidt & Co.) ge- 
lieferten neuen Maschinen V und VI nach den Vorschriften 
und Zeichnungen der Stadtwasserkunst in mustergültiger 
Weise ausgeführt worden. 

Die wirtschaftliche Ueberlegenheit der beiden zuletzt ge- 
nannten Maschinen über die zurzeit sonst noch im Pumpwerk 


\ 


-\ 
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7. Juli 197. 
EEN 
Zahlentafel 5. 


Ergebnisse von Verdampfungsversuchen an den Kesseln 1 und 2 der Maschinen V und VI. 


Heizfläche, Kessel (wasserherüährt) je 72 5= 145 qm 
» 71,0=142 » 


Verhältnis von Rostfläche zu Heizfläche 1:46 bei Versuch 11 


> Ueberhitzer . 


Nummer des Ver«uches 


Datum 
Dauer `, WË 


Kessel in Betrieb. . . . . Nr. 
Brennstoff 
verheizt im gangen . . . . kg 
> in der Stunde . . . >» 
» » b> » nufi qm 
Rostfäche. . . . » 
verheizt in der Stunde auf 1 im 
Heizllächke `, . 2. 220...» 
Rückstände: im ganzen. . » 


in vH des verheizten Brennstoffes vH 
Verbrennliches (Kohlenstoff) in 
denselben . . . aa’ P 
Speisewasser: verdampftim ganzen kg 
verdampft in der Stunde. . » 


» » >» » auf 
1 qm Heizläche. . . . » 
Temperatur vor dem Rauchgas- 
vorwärmer . . DC 
Temperatur hinter dein Rauch- 
gasvorwärmer . . . 2...» 
Dampf: Ueberdruck . . . . . at 
Temperatur des gesättigten 
Dampfs . . . °C 
Temperstur hinter dem Ueber- 
bitzer . . . . > 
Erzeugungswärme im Kessel WE 
» » Ueber- 
hitzer (cp = 0,525). . . . >» 


Erzeugungswärme zusammen . >» 
Heizgase in der Ueberhitzer-Ein- 


trittkammer: 
Koblensäuregehalt `, . . . . vH 
Sauerstoffgehalt. . . . ..» 
Luftübersschu . . . . . . > 
Temperatur . . . D e 
Heizgase hinter dem Ueherhitzer: 
Temperatur . . . . 220.20» 
Heizgase am Kesselende: 
Kohlensäuregebalt . . . . . vH 
Zugstärke mın W.-S. 
Temperatur . . . . .. A0 
Heizgase vor dem Rauchgasvor- 
wärmer; 
Kohlensäuregehalt . . . . . vH 
Zugstärke mm W.-S. 
Temperatur . . . . OG 
Helzgase hinter dem Rauchgas- 
vorwärmer: 
Kohlensäuregehalt . . . . . vH 
Zugstärke mm W.-S. 
Temperatur . . . . . . . C 
Verbrennungsluft, Temperatur. . » 


Rauchgasmenge vor dem Ueber- 
hitzer . . cbm 


Rauchgasmenge am Kesselende . » 


> vor dem Rauch- 
gasvorwärmer . . = 

Rauchgasmenge hinter dem Rauch- 
Basvorwärmer . . . 2 . . >» 


Wasserdampfgewicht . . . . . kg 


Feuer- 
bedienung | 


| 
| 


| 


durch einen 
Betriebs- 
heizer 


1 und 2 


| 


» f » 


Feuer- 
bedienung 
i durch einen 
Lehrheizer 


1 und ? 


{ eng]. Förderkohle 


Durham Washington 


2173 
272 


86 


1,83 


183 
8,42 


24,8 


18 056 
2 261 


15,6 
30 


85 
9,8 


182 


374 | 353 
577 


95,1 
672,1 


12,4 i 10,5 
6,7: 8,6 


47 ; 69 
392 433 


256 

} 
10,7 10,1 
11,0 9,5 
264 251 


17,11 


2243 
280 


867 | 343 
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90,5 
669,5 


12,3 12,8 
6,8 Gë 
48 46 

402 430 


256 '252 
10,7 ' 10,6 
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Rostfläche (Kessel) je 1,58 = 3,16 qm bei Versuch 11 
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Nummer des Versuches 
Datum 
Dauer. e, BE 


Verdampfung: 
a) 1 kg Kohle verdampfte Wasser kg 
b) berechnet auf Dampf v. 100°C 

aus Wasser von 0° C ohne 


Vorwärmer . . » 
c) berechnet auf Dampf v. 100°C 
aus Wasser von 0°C mit 
Vorwärmer . . S 
Brennstoffpreils für 1000 kg frei 


Kesselhaus . . M 


Brennstoffpreis für 1000 kg Dampf 
nach cl . . .. EEE = 
Zusammensetzung der Kohle: 


Kohlenstoff (C). . . . . vH 
Wasserstoff (H). . . . » 
Sauerstoff und Stickstoff (O + N » 
Schwefel (S). . 220200009 
Wasser ee H 
Asche. . . GE ae es a 


Heizwert der Kohle (kalorimetrisch 
bestimmt) . 2 2020020. W 


flüchtige Bestandteile . . . . vH 


Wärmebilanz für Kessel und 
Ueberbitzer 
nutzbar gemacht: 
a) im Ressel 
b) im Uleberhitzer . 


zusamınen 


verloren: 
a) in den Rückständen . 
b) an freier, mit den Gasen Sp, 
ziehender Wärme . 
c) durch Leitung, Strahlung, Ruß, 
= unverbr. , Gase usw. als Rest 


Summe = = Heizw ert des Brennstoffes 


Wärmebilanz für den Rauch- 
gasvorwärmer 


nutzbar gemacht: 
zur Wassererwirmung 


verloren: 
a) an freier, mit den Gasen nach 
dem Schornstein abzlehender 
Wärme . 


b) durch Strablung und Leitung 
usw. als Rest A E 
Summe = zugeführte W ärme 
Wärmebilanz 
für die ganze Anlage 
nutzbar gemacht: 
n) in den Kesseln . 
b) in den Ueberhitzern 
c) im Vorwärmer . 


im ganzen 


verloren: 
a) in den Rückständen 
b) an freier, nach dem Schornstein 
abziehender Wärme ; 
ei durch Leitung, Strablung, Ras, 


unverbr. Gase usw. als Rest ` 


Summe = Heizwert des I3rennstoffes 


» 1,39= 2,78 » >» 


1906 


» 12 


Feuer- e 
bedienung euer- 
bedienung 
durch einen 
Betriebs- durch einen 
Lehrheizer 


heizer | 


11 12 


10. Dezember 11.Dezember 


8,0 | 8,0 


8,32 
5,18 8,74 
9,50 | 9,14 
| 
14,7 | 14,70 
1,55 | 1,56 
78,17 77,04 
4,75 4,91 
6,68 7,11 
1,29 | 1,40 
1,56 | 1,71 
7,55 0 7,83 
7435 7396 
22,2 | 21,6 
WE | vH WE > vH 
4801| 64,6 4817 65,1 
791| 10,6! 753| 10,2 
5592 | 75,2 ,5570 | 75,3 
| 
163. 2,3! 153| 2,1 
i 
me a 14,4 
561! 7,5 609| 8,2 
7435 100,0 , 7396 100,0 
| 


l 


EE: 
! 
| 


15| 02 12| 0,2 


1086 | 14,6, 1081| 14,0 
| 
t | 
4801. 64,6 4817 | 65,1 
791 10,6; 7538| 10,2 
457 6,2 | 441; 6,0 
6049 81,4|6011 81,3 
(eg 233 153 2,1 
614 Bäi 578 7,8 
G04 8,1] 654 88 
|7435 100,0 7396 |100,0 
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Rothenburgsort vorhandenen und die im vorigen Jahre 
beseitigten alten Maschinen V und VI (Fig. 61 zeigt 
eine wohl allgemein interessierende Aufnahme der letzte- 
ren Maschine kurz vor ihrem Abbruche) geht aus 
Zahlentafel 6 hervor, welche zeigt, um wieviel sich 
der Kohlenverbrauch und die davon herrührenden 
Ausgaben erhöht haben würden, wenn diese Maschi- 
nen anstatt der neuen Maschinen V und VI die von 
letzteren im Jahr 1906 gepumpte Wassermenge von 
15200000 cbm gefördert hätten. 


Zahlentafel 6. 


aA La P- ' a 
| gs |8218838 8, 25° 
kel © e © © n CH e 
© no SC a> a gë o 
Aë d E e e e So = SE 
5 u |2 RIEF 
E e A = Éa e , S g CE- 

© se | 2o, 9g Ënn 2 SS vg 
= en = ıE2ı 35 285 säs ch 
E = 2 |s5| Es 838° Es <- |2 55 
© ’ = KI Para 2 > Z bai: e mi E = gd 
& V | £ AE Sa 2 He 
= m Q = | a'g E Ge, 205 
E-a sE EST Fn le 
E = S o | a g SA or" le e P 
RS = 135 8,7 38 IBIZ 
2 | og v D Q 
S M SÉ x Cak 

| m | kg kg | kg M 
REENEN a a 

alte 

V und VI | 1872/79 |1904 42,1 290,0 | 173,1 |2631000| 39 500 
VII 1885 |1904| 42,1 |238,2 12',3 |1844000| 27 700 
I und II| 1892 1905| 42,6|176,3| 59,4] 903000! 13 500 
III u. VIII Ende 1899/1905 42,6 150,0 33,1| 503000| 7500 
IV ` page 1903/1905] 42,6 |132.4 | 15.5 | 236000 3 500 


Anfang 


neue 
1906 


V und VI E | u 
Hierin ist der durchschnittliche Kohlenverbrauch 
für die Hebung von 1000 cbm bei den alten Maschinen 
V und VI sowie bei der Maschine VII aus dem Jahr 
1904 und bei den Maschinen I und I, Il und VIII 
und IV aus dem Jahr 1905 in Rechnung gestellt, weil 
die betreffenden Maschinen in diesen Jahren eine größere, 
also für sie günstigere Arbeitsleistung aufwiesen als 
im Jahr 1906. In diesem kam von den beiden neue- 
sten Maschinen die Maschine VI Anfang Januar, die 
Maschine V erst Anfang Februar in Betrieb. Obgleich 
sie sich naturgemäß erst einarbeiten mußten, ver- 


1906) 43,5 se e 


Fig. 61. 


Alte Maschine VI im Pumpwerk Rothenburgsort kurz vor dem Abbruche. 


brauchten sie, trotz einer den Vorjahren gegenüber ge- 
steigerten mittleren Förderhöhe, im Jahresdurchschnitt 
für die Förderung von 1000 cbm nur 116,9 kg Kohlen, deren 
Heizwert derselbe war wie in den beiden Vorjahren, und auf 
diesen Verbrauch sind die Vergleichzahlen in Zahlentafel 6 
bezogen. 

Der Vergleich der in dieser Zahlentafel aufgeführten 
Kohlenverbrauchzahlen für eine Förderung von 1000 cbm 
gibt ein charakteristisches Bild von den stetigen und bedeu- 
tenden Fortschritten, die in der wirtschaftlichen Ausnutzung 
des Brennstoffes bei den Pumpmaschinen in den letzten 
30 Jahren gemacht worden sind. 

Wollte man daraus aber die Schlußfolgerung zichen, daß 
es zweckmäßig sein würde, nunmehr auch die bereits 
22 Jahre alte, aber noch schr gut erhaltene Maschine VII 
sobald als möglich durch so wirtschaftlich arbeitendo Ma- 
schinen wie die neuen V und VI zu ersetzen, weil die zu 
erwartende Minderausgabo für Kohlen cine hohe Verzinsung 
des Anlagekapitales der Eısatzmaschine ergeben würde, so 


träfe man damit doch nicht das Richtige. 

Größere Wasserwerkbetricbe, die oft mit recht bedeuten- 
den Verbrauchschwankungen zu rechnen haben, bedürfen mit 
Rücksicht hierauf einer entsprechend großen Maschinen- 
reserve. Da dicso Aushülfsmaschinen aber für gewöhnlich 
nur zu Zeiten höchsten Verbrauches oder in Ausnahmefällen, 
und auch dann meistens nur wenige Stunden in Tätigkeit 
zu kommen brauchen, so fällt bei ihnen die geringere Wirt- 
schaftlichkeit nicht ins Gewicht, und es können häufig cin- ` 
fache, billige Maschinen trotz höheren Brennstoffverbrauches 
für solche Zwecke mit Vorteil Verwendung finden. | 

Das Gesagte trifft um so mehr zu, wenn es sich, wie im 
vorliegenden Fall, um die Weiterbenutzung einer vorhan- 
denen alten, aber noch recht k istungsfähigen Maschine han- 
delt, deren Anschaffungswert durch die Abschreibungen bc- 
reits vollständig getilgt ist. , 

(Schluß folgt.) 


Die Stulpenreibung und der Genauigkeitsgrad der Kraftmessung mittels 


der hydraulischen 


Presse. 


Von A. Martens. 


In meinem Aufsatz über die Meßdoso als Kraft- 
messer in der Matcrialprüfmaschine!) habe ich nach- 
gewiesen, daß die Meßdose?), selbst in einfachster Form, 


') Mitteilungen tter Forschungsarbeiten Heft 38. Z. 1906 S. 1310. 


DA. Martens: Handbuch der Materiali i 
i ; alienkunde (Jul o 
Berlin), Abs. 550 bis 565. e (Julius Springer, 


für Kraftmessungen mit der Genauigkeitsgrenze von + 1 vH 
in der Technik nutzbar gemacht werden kann. Meino jetzige 
Arbeit, die demnächst ausführlicher in den Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten erscheinen wird, wird ergeben, daß auch 
die hydraulische Presse in Verbindung mit einfachen Feder- 
manometern zur Kraftmessung benutzt werden kann, und 
daß man bei einiger Umsicht und Sorgfalt leicht innerhalb 


JE: 


Deh 
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mp, En 1185 
der Fehlergrenzen von + 5 H, ja selbst von + 2,5 vH bleiben Fia. 3. 
kann. Das Meßwesen der Praxis wird durch diese Erfahrung Häufigkeit der Deg bei Prüfung ií 
wesentlich gefördert, Kon nn el Prüfung im Leergange. 
lassen sich sehr viel einfacher und billiger gestalten. Damit | 
wird das vom Königlichen Materialprüfungsamt zu o I HF 
Groß-Lichterfelde seit Jahren verfolgte Ziel, der Probier- Ltr HH Ge 
maschine größte Verbreitung in der Werkstatt und auf dem a | I EA TI I III IT 
haffen, erheblich gefördert, die Ausnutz- BE El Da u a I RD ER 
Bauplatz zu verst d e A T TT I, EI a EE 
barkeit der Materialeigenschaften gehoben und der Sicher- 50 nn ZEIT IT I 
heitsgrad der Bauwerke erhöht. De EE a a g 
Um Versuche über Stulpenreibung und den Genauig- ae PA III 
keitsgrad der Messung mittels der hydraulischen Presse aus- re A e 1 
führen zu können, ließ ich die Festigkeitsprüfmaschinen des r00 JL JL Je, Leer GEET P 
Amtes, und zwar drei Pohlmeyer-Maschinen (Nr. 4, 5a und -HHHH EES E 
5b) und zwei Martens-Maschinen (Nr. 6a und 6b)!), mit ` Taa een "TI" 1 
Manometern mit Gradteilung von Schäffer & Budenberg ver- Si T PAAL ECKE EEN 
sehen. az N De II gie 
Die sorgfältig geeichten Maschinen?) arbeiten mit Hebel- | Bet — it 
wagen, so daß man die Kraitmessung am Manometer mit der- EC FA eea EE 
jenigen an der Wage unmittelbar vergleichen konnte. Dic EaR RAN ee S 
Dichtstulpen waren durchweg sehr stramm eingesetzt, weil 700 444 ANLAN SENARREN > 
vollkommene Dichtung verlangt werden muß, so daß Versuche ER SE Eu Bes 
mitSpiegelapparaten anstandslos durchgeführt werden können; 135 j HA HH 
die Stulpen dürfen also Wasser auch nicht in Tropfen durch- ee, HA 
lassen. Für das Amt lag kein Grund vor, die Stulpenreibung so + FE oem an + + 3 
durch weniger stram- | az ATI EE EEE 
dig. 1. Fig. 2, mes Einsetzen zu | mE ne Di ae 
verringern, weil die GG Be II 
P Kraft nie mit dem let ; wm I dan 
3 2 10 2 3 pg 5 tes 


Manometer, sondern 
stets mit der Wage 
gemessen wird. Trotz- 
dem wurden die fol- 
genden günstigen Er- 
gebnisse erzielt. 
Bezeichnet a dic 
Bewegungsrichtung 
im Sinne der Kraft- 
steigerung, b die 
Richtung für die 
Kraftminderung, f 
die wirksame Kolben- 
- fläche, p den Was- 
serdruck, G oder Gi = G — g (Fig. 1 und 2) das wirksame 
Kolbengewicht und R die Stulpenreibung, so wird 


D/=P+G+R, 
re Helm p = (R+ Rb. 


Zur Bestimmung von p beim Leergange wurde ein 
empfindliches Manometer (300° = 10 at) benutzt. Dic allge- 
meine Anordnung für die Pohlmeyer-Maschinen 4,5a und 5b 
ergibt sich aus Fig. 1, für die Martens-Maschinen 6a und 6b 
aus Fig. 2; die ersteren haben Tauchkolben mit einer, die 
zweiten Liderkolben mit zwei Lederstulpen. 


Da praktisch angenommen werden darf, daß KR, o Ps sein 
wird, ist die Stulpenreibung aus (np, 1 pi) Z berechnet, Sie 


schwankte bei den Pohlmeyer-Maschinen zwischen 6 und 
16 vH, bei den Martens-Maschinen (2 Stulpen) zwischen 22 und 
P vH, war also sehr hoch (vergl. Zahlentafel 1 und Fig. 6 
e späteren Veröffentlichung). Für jede Maschine waren je 
Ablesungsreihen für Kraftsteigerung (a) und Kraftiminde- 
rung (b) gemacht. Die Einzcelablesungen in den verschiede- 
nen Kolbenstellungen wichen überall nur wenig von den 
di ttelwerten ab; trotz der großen Leergangreibung blieben 
ese Abweichungen, wie Fig. 3°) zeigt, innerhalb der Grenzen 
von —4° und +7°. 
-e Die Hauptmasse der Fehler liegt innerhalb der Grenzen 
` Té und +1°; den wahrscheinlichen Fehler kann man nach 


maħ 
| 
) Denkschiift von A. Martens und M. Guth: Das Königliche 


vip der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin 
Berlin Ge terfelde W. 380 S. gr. $° mit 5 Taf. und 359 Textfiguren. 
3 >y , Julius Springer. Preis 10 .#. 
Fi aterialienkunde« Abs. 486 bis 563 und Denkschrift S. 291. 
8.3 gibt die Häufigkeit (auf je 100 Fälle umgerechnet) von 


Abee 
Ichungen bestimmter Größe bei den verschiedenen Kolbenstellungen. 


Fig. 3 auf etwa +0,4°%, d.h. auf +0,013 at schätzen. Die 
Schätzungseinheit bei der Manometerablesung betrug 0,1°—= 


0,003 at. 

Die Reibungswiderstände der Lederstulpen bis zur 
Höchstleistung der Maschinen ergeben sich, wie Fig. 4 
zeigt, in der aber für die Maschinen 6a und 6b nur die 
halben Reibungsbeträge eingetragen worden sind (2 Stulpen). 
Man erkennt, daß bei Drücken über 50 at alle Reibungswerte 


Fig. A 


Abhängigkeit der Stulpenreibung vom Wasserdruck p. 


YA CENENE 
KEE ee ee 
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ARCE SEET HERRAN 
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A d 
EE 
ET LE 
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kleiner als 5- vH sind und sich für hohen Wasserdruck 
schließlich an 1 vH annähern, trotz des strammen Einzetzens 
der Stulpen. =: l 

Stellt man in gleicher Weise, wie dies in Fig. 3 ge- 
schehen, für dio Kraftlcistungen bis zur Höchstleistung der 
Maschinen die Häufigkeit der Abweichungen der Einzelwerto 
von den Mittelwerten zusammen, so ergibt sich Fig. 5. Trotz 
der stark verschiedenen Reibungsverhältnisse der Maschinen 
liegt auch hicr wieder dio Hauptmasse der Abweichungen 
zwischen den Grenzen + 0,5° der Ablesungen am Zylinder- 
manometer (300° = 200 at), d. h. zwischen + 0,33 at, und den 
wahrscheinlichen Fehler kann man nach den Schaubildern 
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EE EE 


auf etwa + 0,2°= + 0,13 at schätzen. Danach kann man 
die Kraft bei den verschiedenen Maschinen ermitteln für 


= — = a 
Maschine Nr. | 4 5a | 5b Gu | 6b 


Kolbenfläche f qem 
Ixg = + 0,13f = 


619,4 | aus | 314,2 346,3 346,8 
ai Ai Ap 45 


75 

Die Kräfte könnten also an Hand cincs aus den Mittel- 
werten der Beobachtungsreihen abgeleiteten empirischen Maß- 
stabes, falls sich die Stulpenreibung nicht ändert, 
für alle Beträge bis Pmax (Pmax = 50 t für Maschinen 4, 5a 
und 5b und = 100 t für Maschinen 6a und 6b) bis auf ein 
geringes Vielfaches von J/kg sicher bestimmt werden, was 
für die allermeisten praktischen Zwecke ganz gewiß 
ausreichen wird. 


Große Aenderungen im Reibungszustande sind eigentlich 
nur bei unachtsamer Bedienung und mangelhafter Instand- 
haltung der hydraulischen Presse zu erwarten. Sie sind 
selbstverständlich, wenn die Stulpen ausgewechselt werden. 
Die neue Stulpe ändert sich stärker; aber bei alten Stulpen 
können wesentliche Aenderungen kaum vorkommen. Aende- 
rungen im Kolbenzustand sind sofort erkennbar und durch 
Feststellung der Leergangreibung leicht nachzuweisen. 
Acnderungen am Manometer, die mehr zu fürchten sind, 
werden durch Benutzung zweier Manometer ausgeschlossen; 
diese werden nicht gleichzeitig die gleichen Acnderungen 
erfahren. Die Kraftmessung am Zylinder bietet also inner- 
halb der praktisch völlig zulässigen Fcehlergrenzen von 
#5vH und selbst von + 2,5 vH große Sicherheit; sie hat 
den bedeutenden Vorzug, daß man sich durch ein mitge- 
brachtes Kontrollmanomcter leicht von der Richtigkeit frem- 
der Maschinen überzeugen kann, indem man die Kolbenfläche 
mißt und die Leergangreibung feststellt. Bei der Maschine 
mit Hebelwage ist diese Kontrolle schwicriger. 


Fig. 5. 
Häufigkeit der Ablesungsunterschlede bei Prüfung 
bis zur Höchstleistung. 
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Das Ziel der Erbauer von Materialprüfmaschinen 
für die Praxis darf also mit vollem Recht auf die 
Vereinfachung der Bauart und aufdie Verringcrung 
der Kosten gerichtet sein. | 


Groß-Lichterfelde, den 18. April 1907. 


Schnellaufende Dreifach-Expansionsmaschine von 1000 PS. 


Von Carl Fr. Holmboe, Ingenieur, Gothenburg. 


Im Kraftwerk der A.-G. Elektron in Gothenburg (Schwe- 
den) wurde im September 1906 eine schnellaufende Dampf- 
dynamo von rd. 1000 PS dem Betrieb übergeben, über die im 
folgenden kurz berichtet werden soll. 

Das Kraftwerk der A.-G. Elektron ist im Raum sehr be- 
schränkt, da es auf einem höchst wertvollen Grundstück in- 
mitten der Stadt steht. Es 
mußte deshalb auf der 5; 
kleinen Grundfläche von Sch 
etwa 7 x 3 om ein mög- 
lichst leistungsfähiger Ma- 
schinensatz untergebracht 
werden. 

Außerdem war die Be- 
triebsicherheit von größter 
Bedeutung, da die Genera- 
toren des Werkes in den 
Wintermonaten bis an die 
Grenze ihrer Leistungsfä- 
higkeit angestrengt wer- 
den. Da endlich die Kon- 
zession der Gesellschaft in 
drei Jahren abläuft, war 
es auch besonders geboten, 
den Preis der Maschine 
möglichst niedrig zu halten. 

Am geeignetsten erwies 
sich unter diesen Umstän- 
den eine stehende Drei- 
fach- Expansionsmaschine 
von 200 Uml./min. Eine 

liegende Dampfturbine 


Generator. 


nebst Turbodynamo von derselben Leistung ließ sich nicht 
auf dem zur Verfügung stehenden Platz unterbringen, da 
ihre Länge über 7 m hinausging. 

Der von der Allmänna Svenska Elektriska Aktie- 
bolaget in Westeräs (Schweden) gelieferte Generator des 
Maschinensatzes, Fig. 1, ist ein Gleichstrommotor mit 2 Kol- 
| lektoren, der bei 2 x 140V 
Spannung 3000 Amp ab- 
gibt, wenn beide Kollek- 
toren in Hintereinander- 
schaltung gekuppelt sind. 

In Fig. 2 ist der ge- 
messene Wirkungsgrad des 
Generators bei gleichblei- 
bender Spannung als Funk- 
tion der Stromstärke darge- 
‚stellt. Es geht daraus her- 
vor, daß der Wirkungsgrad 
des Generators bei norma- 
ler Belastung 94 vH beträgt. 

Fig. 3 bis 6 geben die 
von der Göteborgs mek. 
Verkstads Aktiebola- 
get in Gothenburg gebaute 
Dampfmaschine wieder, die 
bei einem Dampfdruck von 
11 at abs. und 200 Uml./min 
1125 PS leistet; die größte 
-Dauerleistung beträgt 1300 
PSi. Die Zylinder haben 

e, e | 545, 840 und 1300 mm 
l | Dmr. bei 500 mm Hub. 


/ 
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fig. 2, Kurve des Generator- Wirkungsgrades. Die schädlichen Räume betragen 14 vH, 14,5 vH und 15 vH 
u a Ge und Niederdruckzylinder. Der einfache 
ge olbenschieber des Hochdruckzylinders, der von einem Flach- 
e CTT LE regler beherrscht wird, ist in der Längsachse der Maschine 
SES Rm ee REES ES RS ERR RS E angeordnet, während die Schieberkasten von Mittel- und 
e e Niederdruckzv]i e 
9 ESzEHEESER iederdruc szylinder an der Vorderseite untergebracht sind, 
, ý um eine möglichst gedrängte Bauart zu erzielen. Mittel- und 
ANEBSEREIERENHENE Niederdruckzylinder haben Klugsche Steuerung. 
SES SSES ES SSES ERR E Die mit den Zylindern zusammengegossenen Aufnehmer 
e : sind ebenfalls an der Vorderseite der Maschine angeordnet. 
BASSE RENE AR REES ` WW Nur der Niederdruckzylinder ist mit einem besonders ge- 
? BERE EE à heizten Dampfmantel versehen. 
Die Kolben von Niederdruck- und Mitteldruckzylinder 
bestehen aus Stahlguß, der des Hochdruckzylinders aus Guß- 
| eisen. Die Kurbeln sind wie üblich unter 120° versetzt. 
Das Schwungrad ist in einem Stück gegossen; es hat 2600 mm 
| Dmr. und wiegt 5600 kg. 
H 1000 2000 3000 Amp Die Maschine ist an eine Zentral-Kondensationsanlage an- 
À , 
Hi Fig. 3 bis A. 
Schnellaufende Dreifach-Expansionsinaschine 
von 1000 PS. 
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h geschlossen. 
i Bei der von mir vorgenommenen Unter- 
i suchung wurde die Maschine mit Dampf aus 
T einem Wasserrohrkessel von 300 qm Heiz- 
Sg fläche gespeist, während der Dampf für 
e die Hülfsmaschinen von andern Kesseln ge- 


liefert wurde. 

Während des Versuches arbeitete die 
Maschine auf das Netz, wobei Spannung 
und Stromstärke möglichst unverändert ge- 
halten wurden. 

Zur Bestimmung des Wirkungsgrades 
der Dampfmaschine wurden gleichseitig In- 
dikatordiagramme an den drei Zylindern 
aufgenommen und Umlaufzahl, Spannung 
und Stromstärke abgelesen. 

Dieser am 5. Januar 1907 angestellte 
Versuch hatte folgende Ergebnisse: 
Eintrittsdruck des Dampfes 11,ı at abs. 
Vakuum e, 65cm 


Uml./min. . . ._: 2000. 190 


Holmboe: Schnellaufende Dreifach-Expansionsmaschine von 1000 PS. 
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Leistung des Hochdruckzylinders . e 396 PS; 

» a Mitteldruckzylinderss . . . . . 103 » 

» » Niederdruckzylinders ... l Se j 
Gesamtleistung a 
Stromstärke e EN 
Spannung -E a e 
Nutzleistung ee 
Wirkungsgrad des Generators bei 2275 Amp, SS? 

s. Fig. 2 u: ee 92 x 
e . DUR S i N d 

Wirkungsgrad der Damptmaschine Ee 14 
Gesamtwirkungsgrad der Dampfdynamo S6, >» 


Fig. 6. 


Schnellaufende Dreifach-Expansionsinaschine von 1000 PR. 


Es ist anzunehmen, daß der Wirkungsgrad der Dampf- 
maschine bei der Normalbelastung von 1125 PS; wenigstens 
95 vH betragen wird, was in Verbindung mit dem Generator- 
wirkungsgrad von 94 vH einen Gesamtwirkungsgrad von fast 
90 vH ergibt. 

Der Dampfverbrauch wurde ebenfalls bestimmt und fol- 
gende Zahlen als Mittelwerte der alle 10 Minuten aufgezeich- 
neten Angaben ermittelt. 

Datum des Versuches . 5. Januar 1907 
Dauer des Versuches `, . 2.0 20 4,5 st 

Gesamtleistung 2650 KW-st 
mittlere Belastung . 


590 KW 
Leistung der Dampfmaschine 932 PS, 
Eintrittsdruck m BR den ei 10,9 at abs. 
Dampftemperatur an der Maschine 249 °C 


Vakuum De ee A a wi 65,5 cm 
Uml /min . 2 2». 0 a un ee e $ 190 
Dampfverbrauch im ganzen 25750 kg 
desgl. für 1 st St Mi A 5720 » 
» » 1KW-słt. 2’ ’ OK 
a s E ër wë ee E 6,13 > 


ER FBENE 


NEE H 


a 


Um die Aenderung des Dampfverbrauches mit zu- 
nehmender U'eberhitzung festzustellen, wurde am 29. Ja- 
nuar eine Reihe von Messungen mit unveränderlicher 
Belastung von 950 PS; und wechselnder Dampftempe- 
ratur vorgenommen. 


UV "chonst 


h 


en. 
RER EE A 
NEEN 
MALLES . 


Die Ergebnisse dieser Versuche sind in Fig. 7 zur Dar- 
stellung gebracht, und zwar für 10,8 at abs. E 
65 cm Vakuum und 190 Uml./min. Vergleicht man sie ra 
dem Versuchsergebnis vom 5. Januar, so findet sich völlige 
Uebereinstimmung. 

Fig. 8 zeigt schließlich die rankinisierten Diagramme = 
Deckelseite bei 975 PS, Belastung. Die Völligkeit de 
Diagrammes beträgt 68 vH. 


VAl 
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Hochbau-Mastenkrane. 


Von Georg W. Koehler in Darmstadt. 


Bis in die Neuzeit hat man, wo bei der Errichtung von 
Gebäuden das Bedürfnis nach Lasthebemaschinen zutage 
trat, Flaschenzüge oder die einfache Bockwinde mit Räder- 
übersetzung benutzt, für deren Aufhängung bezw. Fahrbahn- 
unterstützung das hölzerne Gerüst herangezogen wurde. 

Die Bestrebungen nach Verbilligung der Bauausführung 
durch einen wirtschaftlichen Schnellbetrieb führten in Deutsch- 
land zur Anwendung des in Gießereien, Kraftwerken und 
ähnlichen Anlagen bewährten Laufkranes auch im Bau- 
gewerbe. In Amerika bevorzugte man den Mastenkran, bei 
welchem, wie Fig. 1 zeigt, die durch mehrere Spannseile in 
senkrechter Stellung gehaltene Säule einen drehbaren Aus- 
leger trägt. In England wurde der hergebrachte Derrickkran 
mit Wippstrebe auf drei hohe Holztürme gesetzt; Fig. 2 läßt 
ein Beispiel dieser Anordnung erkennen. 


Fig. 4. Mastenkran. 


ER ee und Derrickkran können ohne Schwierigkeit 
des Gett a ufstellung erhalten, daß sie nicht in den Raum 
daher in S % hineinragen; der Fortgang der Arbeiten wird 
in den an behindert. Dieses Vorteiles entbehrt 
Eeer en das auf dem Festland übliche Lauf- 
Di i : 

Helen Turm Reihe von Schifiswerften eingeführten 
ia ale Bi rane würden sich auch für Hochbauten 
it a en durch ihr Gewicht ein standfestes Ganzes, 
een einem Gleis vor der Front verfahren und ge- 
Ausladungen on ihrer Tragfähigkeit (3 bis 10 t) und 
Zweckes. Beini 8 20 m) den Anforderungen des gedachten 
führung k ae dieser Art sind aus Z. 1905 S. 590 (Aus- 
enholz A-G S ar Maschinenbau-Anstalt Ludwig Stuk- 
(Duisburger Maschine ner A a und in Z. 1906 S. 1560 

in Du; u-A.-Ir. | 
Zen Hochfeld) SEH Ba Bechem & Keetman 

e i : 8 

erschwert on Eigengewicht dieser Konstruktionen 
sell, für Krane as zwischen den einzelnen Bau- 
er Hochbantechnik aufstellt eu , welche die Eigenart 
. Aug diesem Grund ist nur ein 


H 


einziger Fall bekannt geworden, in welchem ein Turmdreh- 


kran bei der Errichtung eines größeren Gebäudes in Tätig- 
keit getreten ist, und zwar wurde er von der Gesellsch éi 
für elektrische Industrie in Karlsruhe-Baden geliefert ). 


In steigendem Maße hat dagegen seit einigen Jahren 


bei vielen Bauausführungen in Großstädten eine neue Kran- 
art Aufnahme gefunden, die nunme 


Fig. 2. 


Derrickkran auf 3 hohen Holztürmen. 


hr beschrieben werden soll. 


An dieser Vorrichtung, die von ihrem Erfinder, dem In- 
genieur Wilhelm S. Voß in Berlin, Hochbau-Mastenkran 
genannt wird, Fig. 3 bis 5, sind. drei Hauptteile zu unter- 
scheiden: das Führungsgerüist, der Kranmast mit dem Aus- 
leger und die Hubwinde. | 

Je nach Bedarf setzt sich das Führungsgerüst aus einem 
oder mehreren Feldern von 10 bis 13m Weite und 10 m 
Höhe zusammen; als Stiele dienen je ein C- und L-Eisen 
NP 18 bezw. °/ıo, als Schrägen Rundstangen von 20 mm Dmr. 
mit Spannschlössern; der Obergurt besteht aus einem Differ- 
dinger .Grey-Träger NP 20B mit wagerechtem Steg und 


De ETZ 1904 S. 282, 
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Fig. 3 bis 7. Hochbau-Mastenkran von Wilhelm 8. Voß. 


Fig. 3. Fig. 4 und S. 
Ä £ 7 1202047 2 
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Achse angebracht ist. Diese Rollen greifen zwischen die 


oberen Flansche des Führungsträgers und verhüten das 
Kippen des Mastes in einer zur Hausfront senkrechten Ebene. 
Die größte Querkraft bei voller Belastung und unter Berück- 
sichtigune des Winddruckes berechnet sich für den ungün- 
stigsten Fall auf 1600 kg. Eine einfache Sicherheitsvorrich- 


Fig. 6 und". 


senkrichten Flanschen. Die einzelnen Fachwerkteile werden 
mit Hülfe von Knotenblechen miteinander verschraubt, so daß 
das Gerüst in kurzer Zeit aufgerichtet und wieder ausein- 
ander genommen werden kann. Die nötige Standsicherheit 
wird durch eine Anzahl sehrärer Streben erzielt, die von den 
Gielen her in den Keller des Gebäudes gezogen und hier 
verankert werden, und deren Lage sich in allen Fällen so 
wäblen läßt, daß sie durch spätere Tür- oder Fensteröffnungen 
laufen. Die Bauarbeiten werden also in keiner Weise er- 
Schwert, oder behindert, und die bei hölzernen Kranrüstungen 
üblichen Nacharbeiten an der Mauerung kommen in Fortfäll. 
Die Beseitigung von Hülfsträgern usw., die den Gebiuderaum ` 
durchdringen, ist bei Konstruktionen aus Fisenbeton ein be- | 
sonderer Vorteil. Das Führungseerüst wird in 2 m Abstand 
von der Fluchtebene errichtet; die mit dem Ausleger von 
»,ım Armlänge gehobenen Lasten werden auf der Haus- 
kante abgesetzt und, wenn es sich nicht um Fassadensteine 
handelt, auf Karren an die jeweiligen Werkste 
Der Kranmast ist ein vierseiti 
Seitenlänre mit Eckwinkeln und Schrägsteifen; sein Fuß stützt - 
sich mit einem Laufrad auf eine Eisenbabnschiene, welche 


llen gefahren. | 
ges Fachwerk von 1,20 m | 


längs des Gebäudes auf einer hölzernen Langschwelle verlegt 
ist. Die Masthöhe paßt sich den verschiedenen Bedürfnissen 
an; unter gewöhnlichen Umständen reicht eine Länge von 
25 m aus In Höhe des Grey-Trägers wird der Mast von 
cinem 4förmigen Bügel umfaßt, Fig. 6 und 7, dessen 
Schenkelenden ınit Zapfen an der Außenseite des Maste; be- 
festist sind und an dessen Ecken Je eine Rolle mis lotrechter 


tung verhindert, daß die Rollen aus dem Grey-Träger her- 
ausspringen. Wegen der schwingenden Bügellagerung sind 
etwaige Senkungen der unteren Fahrschiene ohne Einfluß. 

Die lotrechte Maststellung in der Ebene des Führungs 
rerüstes wird durch zwei Spannseile gewahrt, die von einem 
Ende des Grey-Trägers zum Mast, nach rechtwinkliger Ab- 


"Mee 


M 
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lenkung durch eine Rolle an dem- 
selben entlang und über eine andre 
Rolle am Kranfuß zum entgegen- 
gesetzten Ende der Fahrschiene 
laufen. Die Zugkraft in den Spann- 
seilen beträgt nur 1600 kg. Bei 
zufälligem Bruch eines der Seile 
klemmt eine zweite Sicherheitsvor- 
richtung den Mast am Grey-Träger 
fest, und sein Fuß setzt sich dann 
auf die untere Stützschiene. 

Am oberen Ende des Mastes 
befindet sich der um je 150° nach 
beiden Richtungen drehbare Aus- 
leger, der für eine Normallast von 
Wenn 


Fig. 8. 
Anordnung des Auslegers 
für doppelte Last. 


zur WINDE mw nn m 


j 3000 kg eingerichtet ist. 

man die einrollige Flasche durch 
| ein Hakengehänge mit zwei Rollen 

| | ersetzt und am Unterarm des 
j Schwenkarmes eine Ausgleichrolle 

Gr anbringt, wie es Fig. 8 andeutet, so 


lassen sich Lasten bis zu 6000 kg 
mit halber Ausladung heben. 

Eine in 8 m Höhe über dem 
Erdboden angebaute Plattform dient zur Anfstellung der 
Winde und als Stand für den Kranführer. Von hier aus 
wird auch der Kranmast vor der Gebäudefront verschoben, 
indem die Fußrolle mittels eines Kettenzuges gedreht wird. 

Die Winde wird in irgend einer üblichen Bauart ausge- 
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führt und entweder durch einen bis zwei Arbeiter oder a 
einen Elektromotor angetrieben. Die täglichen Stromko SR 
sollen bei elektrischem Betrieb nur 0,70 A betragen. Finz 
iten der Winde sind ohne Belang. 
= Das Eigengewicht des Mastes beläuft sich auf 3600 Wi 
dasjenige des Führungsgerüstes für 35 m Ma 2 
3900 kg; insgesamt sind also 7500 kg und die Win e von 
Ort zu Ort zu befördern. Dieses geringe Gewicht weist 
mit großer Eindringlichkeit auf die Vorteile des Voßschen 
Kranes hin. l 
Die Verengung der Straßen durch den Bauzaun erreicht 
bei dieser Kranart nur das bescheidene Maß von »,00 m; 


. Bäume, Laternen und Straßenbahnmasten brauchen nicht 


entfernt zu werden, da die Windenbühne über sie fortragt. 
Bei starker Grundrißgliederung durch Vorbauten wird das 
Führungsgerüst in schräger Lage zur Frontebene errichtet. 
Von seinem Stand aus kann der Kranwärter alle Hakenbe- 
wegungen verfolgen und auch bei der Hebung sperriger 
Lasten (Dachbinder, Deckenträger usw.) Zusammenstöße 
mit den fertigen Fassadenteilen vermeiden; einige Behörden 
haben aus diesem (runde bei ihren Ausschreibungen von 
Sandsteinbauten in die Verdingungsvorschriften die Anwen- ` 
dung der Voßschen Krane aufgenommen. 

- Während die Leilkosten der abgebundenen Rüstungen 
für eine Benutzungsdauer von 3 bis 4 Monaten auf I qm 
Fassade etwa 3,50 M bis 4,00 M betragen, stellen sie sich bei 
Verwendung von Voßschen Mastenkranen auf 2,50 M bis 
3,00 M. Diese Verbilligung der Bauausführung dürfte die 
Verbreitung der neuen Kranart in erster Linie begünstigen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 15. April 1907. 
Bayerischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Diesel. Schriftführer: Hr. Schlomann. 
Anwesend rd. 600 Mitglieder und Gäste. 


Hr. K. Pressel spricht über den Bau des Simplon- 
tunnels. Dem Vortrag, der durch zahlreiche Lichtbilder un- 
terstützt wurde, wohnte auch Se. Kgl. Hoheit Prinz Ludwig 
von Bayern bei. | | 


Eingegangen 8. April 1907. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftfühß®r: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 47 Mitglieder und 3 Gäste. 


Zu einer vom Augsburger Bezirksverein ei 
Denkschrift, in der in Heer mit dem Meelstest 
= Stadt Augsburg, mit der Handels- und Gewerbekammer für 
eren und Neuburg und den Eingaben des Vereines ehe- 
S iger Industrieschüler der Vorschlag gemacht wird, der Ober- 
ealschule in Augsburg in den drei höheren Klassen Parallel- 
Unter anzugliedern, in denen auf Grund eines elementaren 
ne in Maschinentechnik und Bautechnik technisches 
schluß gefaßt: onstruieren gelehrt wird, wird folgender Be- 
Ee Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein deutscher In- 
Rei Kee T Gründe und besonderen örtlichen Ver- 
trag scht) en „Augeburger Bezirksverein zu seinem 

er Fränkisch- ; l 

oben och abor mi dam denso EES verein deutscher In- 
' der Ingenieur fi i i ; 
en ar mad derselben e, Eet 
ul, wie die Vertreter der übrigen Beruf cd ai hoher 
Se Zrnfdicher Ausbildung. Die Oberr Slechelk Sc na 
als V YMnasium und Reälgymnasi l meme Bidane 
ei Vorbereitung E eren um a lgemeine Bildung 
e e in der allgemeinen Bil nn Fachstudien vermitteln. 
en wierig und selten au an e im späteren Leben 
š udium elegenheit 8 , Demgegenüber gibt das 
chkenntnisse, o zur Erwerbung der erforderlicheu 
mung. Eine we Wee Beruf selbst zwingt zu deren Erweite- 
ischer Fachkurse re wahlweise, Angliederung tech- 
etzten Klassen der Oberrealschule 


u ee EE 


erscheint daher mindestens überflüssig und zudem geeignet 
die angebahnte gleiche Beurteilung der Bildungsbedürfnisse 
des Ingenieurs mit denjenigen der übrigen wissenschaftlichen 
Berufzweige wieder in Frage zu stellen. l 

Der Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein deutscher In- 
genieure kann daher ein Bedürfnis nach Einführung der ge- 
planten Fachkurse in den Oberrealschulen nicht erkennen und 
spricht sich grundsätzlich dagegen aus - 


Nach Erledigung weiterer geschäftlicher Angelegenheiten 
die insbesondere die Anträge zur Hauptversammlung betref- 
fen, spricht Hr. Ely über die elektrischen Anlagen mo- 
derner Theater mit besonderer Berücksichtigung 
der Einrichtungen des neuen Stadttheaters. 

Die Elektrizität wird heute in Theatern nicht nur für Be- 
leuchtung und motorische Zwecke verwendet, sondern auch 
zur Erzeugung von Wärme und zum Hervorrufen sichtbarer 
und hörbarer Zeichen. Am ausgedehntesten wird sie jedoch 
bei den Lichtanlagen benutzt. Den Anforderungen, welche 
die Bühne heute an die Beleuchtungstechnik stellt, würde 
ohne die Elektrotechnik nicht genügt werden können. 

Wohl bedeutete die Einführung der Gasbeleuchtung auch 
für die Bühnenbeleuchtung einen großen Schritt vorwärts, in- 
dem sie, abgesehen von der besseren Beleuchtung überhaupt 
durch Einschalten entsprechender Regelhähne ein allmäh- 
liches Verdunkeln oder Erhellen der Szene gestattete. Auch 
wurde mit Gas bereits das sogenannte Dreilampensvstem, ohne 
das heute eine moderne Bühne undenkbar ist, mit gutem Er- 
folg angewendet. Die elektrische Beleuchtung hatte neben 
vielen Vorteilen in technischer Beziehung als größte Vorzüge 
die verminderte Feuersgefahr und die geringe Wärmeaus- 
strahlung ohne Verbrauch an Sauerstoff. 

Zum ersten Mal soll elektrisches Licht für die Bühne 
im Jahr 1349 in der Pariser Oper verwandt worden sein: 
die aufgehende Sonne in der Oper »Der Prophet« wurde dabei 
durch einen mit einer Batterie von 50 Bunsen Elementen er- 
zeugten l,ichtbogen dargestellt, der durch einen parabolischen 
Spiegel verstärkt wurde. 

Die Bedeutung des elektrischen Lichtes für die Bühne 
begann jedoch erst mit der Erfindung der Glühlampe. Von 
da an wurde von einigen großen Firmen in Gemeinschaft mit 
den technischen Leitern großer Bühnen an der Verbesserung 
der Bühnenbeleuchtung eifrig gearbeitet, und auf der elek- 
trotechnischen Ausstellung zu Frankfurt a. M. im Jahr 1891 
zeigte die Firma Siemens & Halske ein elektrisches Modell- 
theater, in dem die mit der elektrischen Beleuchtung zu er- 
zielenden Wirkungen von Sonnenauf- und -untergang, Mond- 
scheinlandschaften, Alpenglühen und dergl. zum ersten Male 
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gezeigt wurden. Dieses Modelltheater ist in seinen Grundge- 
danken für die heutige elektrische Bühnenbeleuchtung noch 
“vorbildlich, wenn auch die einzelnen Teile inzwischen vervoll- 
komment worden sind. 

Die elektrische Anlage eines Theaters gliedert sich in die 
Stromerzeugungsanlage und die Verbrauchanlage. Die Ver- 
brauchsanlage ist getrennt in je eine für das Zuschauerhaus 
und für das Bühnenhaus. Erstere, fast ausschließlich für Be- 
leuchtung bestimmt, unterscheidet sich nur wenig von den 
elektrischen Beleuchtungsanlagen andrer großer Gebäude; zu 
beachten ist lediglich, daß die im eigentlichen Zuschauerraum 
angeordneten Lampen von der Bühne aus aus- ‚und einge- 
schaltet, auch wohl teilweise geregelt werden können. ie 
Stromverbrauchanlage des Bühnenhauses ist untergeteilt in die 
Beleuchtungsanlage der Bühnennebenräume und der Bühne 
selbst, in die Kraftübertragungsanlage, in die Anlagen zur Ab- 
gabe von Wärme und in die Signalanlagen. Den Hauptanteil 
hieran beansprucht die Bühne. Die Beleuchtung der Neben- 
räume ist von untergeordneter Bedeutung, da hier, abgesehen 
von der normalen Lichtverteilung für Magazinräume, nur für 
die Ankleideräume die Bedingung gestellt wird, daß vor den 
verschiedenen Spiegeln die Beleuchtungskörper so angeordnet 
werden, daß man ein in allen Teilen gut beleuchtetes Bild der 
vor dem Spiegel stehenden Person vom Kopf bis zu den 
Füßen erzielt. 

Für die Beleuchtung der Bühne laufen in einem auf der 
linken Seite, zuweilen wohl auch in der Mitte der Bühne 
dicht am Vorhang befindlichen kleinen Raum, der Beleuchter- 
loge, alle Leitungen zu den Bühnenbeleuchtungskörpern, mit 
Ausnahme derjenigen für die Arbeitslampen und Notlampen 
zusammen. Hier befinden sich die sämtlichen Ausschalte- und 
Regelvorrichtungen. Die Beleuchtung ist geteilt in die 
feste und in die bewegliche oder Versatzbeleuchtung, wozu 
noch die Effektbeleuchtung kommt. Für die beiden ersten 
wird ausschließlich Glühlichtbeleuchtung, für die letztere zum 
en Teile Bogenlichtbeleuchtung verwendet. Zur festen 

eleuchtung gehören die Rampenlichter oder Fußrampen, die 
Seitenlichter oder Kulissen und die Oberlichter oder Soffitten. 
Für diese Beleuchtungskörper, die zur allgemeinen Beleuch- 
tung des Fußbodens sowie der seitlichen und oberen Dekora- 
tionen dienen, werden verschieden gefärbte Glühlampen in 
großer Zahl verwendet. In der Regel unterscheidet man drei 
Farbengruppen: weiß, rot und mondblau, und spricht dann von 
einer Dreifarbenbeleuchtung;, an größeren Bühnen verwendet 
man Vierfarbenbeleuchtung, wobei zu den vorgenannten noch 
gelb als vierte Farbe hinzutritt, die durch Umschaltung an die 
Stelle von mondblau treten kann. Jede Lampenfarbe kann 
durch den Bühnenregler entweder in allen Beleuchtungs- 
körpern gemeinsam oder auch nur in einzelnen derselben in 
ihrer Helligkeit verändert werden. Bei größeren Bühnen 
werden in der Regel Rampen- und Portalseitenlichter rechts 
und links der Bühne getrennt geregelt; ebenso sind alle Ober- 
lichter einzeln regelbar, während von den übrigen Seiten- 
lichtern gewöhnlich nur die der vorderen Gassen von den 
hinteren Gassen getrennt sind, außerdem aber auch die linke 
und rechte Seite der Bühne. 

Rampen-, Seiten- und Oberlichter sind eiserne Beleuch- 
tungskörper von schmaler langgestreckter Form mit reihen- 
weise angeordneten Glühlampen und dahinter befindlichen 
halbrunden, weiß gestrichenen Reflektoren, deren Oefinungen, 
um die Lampen gegen mechanische Verletzung zu sichern, 
mit einem Schutzgitter überspannt sind. Die Lampenzahl 
der Farben ist nicht gleich; auf je 5 weiße Lampen kommen 
4 mondblaue, 3 gelbe und 3 rote. Im allgemeinen werden 
möglichst große Lampen von 25 bis 32 Kerzen gewählt, für die 
rote Farbe genügen jedoch infolge ihrer Durchdringungskraft 
solche von 16 Kerzen. Die roten Lampen dienen zur Erzie- 
lung von Stimmungen bei Sonnenauf- oder -untergang, die 
grüntlauen Lampen für Mondscheinstimmungen, während die 
gelbe Farbe in Verbindung mit weiß oder rot zu möglichst 
warmen und natürlichen Uebergängen bestimmt ist. Die vor 
dem Vorhang angeordneten Fußrampen und die Portalkulissen 
sind feststehend, die übrigen Seitenlichter sind an den Kulissen- 
wagen befestigt und gestatten mit diesen geringe seitliche Be- 
wegungen, während die Öberlichter an Drahtseilzügen unter 
Zwischenschaltung eines Rohres aufgehängt sind und von der 
einen Seite der Gassen beliebig auf und ab bewegt, zugleich 
aber auch noch um ihre Längsachse gedreht werden en 
Letztere Anordnung gestattet, das Licht auf bestimmte Punkte 
zu ao und auch für Transparente zu benutzen 

ie Versatzkörper, ihrer Bestimmun i i 
tragbar, haben verschiedene Form und Größe. Teils haben do 
die Gestalt von Rampen oder Kulissen, teils sind sie rund oder 
eckig und auf Gestellen angeordnet. Man verwendet einfar- 
bige und drei- oder vierfarbige Versatzkörper. Sie können in 
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Leder Gasse rechts oder links angeschlossen werden und dienen 
zur Erzielung der mannigfachsten, von der Allgemeinbeleuch- 
tung unabhängigen Lichtwirkungen, besonders zur Beleuch- 
tung einzelner Dekorationsstücke und für Transparente. 

Zur Effektbeleuchtung gehört eine ganze Reihe von Vorrich- 
tungen, ohne die heute die Aufführung von großen Opern und 
Ausstattungsstücken undenkbar ist. Außer den Blitzlampen 
sind zu nennen in erster Linie die Bogenlicht-Scoheinwertfer 
und Bildwerfer in Verbindung mit ihren vielen Hülfsmitteln 
zum Beleuchten der Ballettgruppen, zum Nachahmen von Sonne 
und Mond und schließlich zur Darstellung von Regen, Schnee, 
ziehenden Wolken, Blitzen, Regenbogen, Feuer- und Rauch- 
wolken, Wasserwellen, stüirmendem Meer, Nordlicht, ziehenden 
Geistern, reitenden Hexen, Walküren und dergl. mehr. Außer 
diesen kommen noch die verschiedenartigsten kleinen Effekt- 
einrichtungen in Betracht, die sich die Beleuchtungsinspek- 
toren nach den jeweiligen Bedürfnissen meist selbst anfertigen, 
wie leuchtende Blumen, gläserne Pantoffel, glühender Schlüssel, 
leuchtender Schwertgriff, Rheingold, Herdfeuer, Kaminfeuer 
usw. Alle diese können je nach Bedarf an den verschiedensten 
Stellen des Bihnenfußbodens wie auch auf der ersten Arbeits- 
galerie angeschlossen werden; sie werden teils von der Be- 
leuchterloge aus ein- und ausgeschaltet, teils müssen sie 
auch, wie Scheinwerfer und Bildwerfer, am Aufstellort bedient 
werden. 

Die Zuleitungen zu sämtlichen Beleuchtungskörpern sind 
für Rampen, Portalkulissen, Versatz und Effekt bis zu den be- 
treffenden Stellen an der Decke der ersten Untermaschinerie, 
für die Soffitten bis zum Schnürboden als Einzelleitungen fest 
und mechanisch geschützt verlegt; für das letzte Stück Zulei- 
tung dienen der leichten Beweglichkeit wegen möglichst bieg- 


. same, fest umklöppelte, widerstandsfähige Kabel mit 4 Leitungs 


adern für alle dreifarbigen Körper und mit 2 Adern für ein- 
farbige Versatzkörper und die Effektlichter; die Enden der 
Kabel sind mit einsteckbaren Anschlußstücken versehen, die 
gestatten, sie mit den an den Enden der festverlegten Lei- 
tungen sitzenden Anschlüssen schnell zu verbinden. 

Für motorische Zwecke wird die elektrische Energie nicht 
sehr viel verwendet. Man glaubte zwar anfänglich die ver- 
schiedenen Bühneneinrichtungen elektrisch antreiben zu kön- 
nen, doch stellte sich bei den Versuchen gar bald heraus, daß 
der Preßwasserantrieb für diese Zwecke geeigneter ist. Donner-, 
Wind- und Regenmaschinen, Orgeln, Wandeldekorationen und 
dergl. werden jedoch durch kleine Elektromotoren angetrieben. 
Ferner dient der Elektromotor zum Antrieb von Fahrstühlen, 
Ventilatoren und für ähnliche Zwecke. 

Zu Wärm- und Heizzwecken wird der elektrische Strom 
hauptsächlich in den Ankleideräumen für Brennscheren und 
Schminkewärmer, ferner für Bügeleisen in den Schneidereien 
verwandt: teilweise kommen Einrichtungen für Heizzwecke 
auch auf der Bühne vor, z. B. zum Erhitzen des Siegfried- 
Schwertes auf Weißglut. 

Die elektrischen Zeichengeber ermöglichen eine voll 
kommen geräuschlose Zeichengabe von und zu verschiedenen 
Stellen der Bühne d@ch Niederdrücken von Schaltern an der 
gebenden und durch Aufleuchten von Aufschriften, Zahlen und 
verschiedenartigen Scheiben an der empfangenden Stelle. 
Auf diese Weise werden von der Regieloge, dem Dirigentenpult 
oder dem Souffleurkasten Zeichen zum Heben und Senken der 
verschiedenen Vorhänge gegeben; andre Zeichen bestehen für 
das Einsetzen der Chöre, von Musik oder Orgel auf der Bühne; 
elektrische Metronome geben unter Zwischenschaltung von 
Kontrollmetronomen vom Dirigentenpult aus den Takt für die 


Chöre. Schließlich werden nach verschiedenen Stellen der 


Untermaschinerie, der Bühne und der Obermaschinerie Be- 
triebzeichen gegeben, die zum Bewegen oder Halten der 
Maschinerie auffordern. Durch Zwischenschaltung kleiner 
Kontrollampen an der gebenden Stelle ist der Gebende jeder 
zeit imstande, sich davon zu überzeugen, daß das Zeichen 
auch an der Empfangstelle sichtbar wird. 

Nach dieser allgemeinen Schilderung der elektrischen An- 
lagen der neueren großen Theater bespricht der Vortragende 
eingehend die elektrischen Einrichtungen des neuen tadt- 
theaters in Nürnberg, das durch das städtische Elektrizitäts 
werk mit Strom versorgt wird. Zu diesem Zweck ist IM 
Theater eine Transformatorstation errichtet, in welcher 4 Trans- 
formatoren von zusammen 120 KW den hochgespannten Strom 
von 2000 V auf die Gebrauchspannung von 115 V umwandeln. 
Dieser Station wird Strom aus dem Hochspannungsnetz von 
zwei verschiedenen Straßen zugeführt; der größeren Sicher- 
heit wegen ist aber auch noch von dem vor dem Theater vor- 
beiführenden Speisekabel ein Strang abgezweigt, 80 daß man 
selbst bei größeren Kabelnetzstörungen durch diese Speise- 
kabel alsbald wieder Strom liefern kann. Von der Transfor- 
matorenstation führen Hochspannungs- und Niederspannungs‘ 
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leitungen zu der in dem unmittelbar anstoßenden Raum auf- 
gestellten Schalttafel; außerdem sind hier zwei Wechselstrom- 
Gleichstrom-Umformer für 2000 V Betriebspannung und 47 PS 
Leistung aufgestellt, die eine große als Reserve dienende 
Akkumulatorenbatterie aufladen, deren Leistung ausreicht, um 
etwa ein Drittel der im Theater vorbandenen Lampen 4 st 
zu speisen, so daß selbst bei Eintritt einer längeren, noch 
vor der Vorstellung auftretenden Betriebstörung im Kraftwerk 
die Vorstellung durchgeführt werden kann. l S 

Außerdem besitzt das Theater eine elektrische Notbe- 
leuchtung, die durch eine besondere im Keller des Zu- 
schauerhauses unter dem rechten Parkett aufgestellte Akku- 
mulatorenbatterie von 126 Elementen mit einer Kapazität von 
194 Amp-st gespeist wird. . Diese Batterie kann die aus 
188 Glühlampen zu je 10 NK bestehende Notbeleuchtung 
etwa Sst (für 2 Vorstellungen an einem Tage ausreichend) 
mit Strom versorgen. 

Die Leitungen sind so verlegt, daß überall Lampen vor- 
handen sind, die von drei voneinander unabhängigen Strom- 
quellen: dem Kraftwerk des städtischen Elektrizitätswerkes, 
der großen Akkumulatorenbatterie und der Notbeleuchtungs- 
batterie, mit Strom versorgt werden können. 


Im Anschluß an den Vortrag fand am Sonntag den 
34, März 1307 eine Besichtigung der elektrischen An- 


lagen desStadttheaters unter zahlreicher Beteiligung der. 


Mitglieder und ihrer Damen statt. Die verschiedenen Beleuch- 
tungswirkungen der Bühnenregulatoren, die Bildwerfer in 
ihrer vielseitiren Verwendung zur Erzeugung von Blitzen, 
Regen, Wolken, Regenbogen, bewegtem Wasser, Gespenstern, 
Glüherscheinungen, Ballettbeleuchtungen usw., der elektrische 
Kryptoloien, die Signaleinrichtungen, Wettermaschinen und 
die Beleuchtung des Zuschauerraumes wurden im Betriebe 
vorgeführt; daran schloß sich eine Besichtigung der Maschi- 
nen- und Kesselanlagen. 


Eingegangen 12. April 1907. 
Posener Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. 
Anwesend 19 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Lichtheim spricht über Luftegas'). 


Man unterscheidet zwei Arten der Herstellung von Luft- 
gas: erstens Anlagen, in denen Luft durch einen Ventilator 
angesaugt und in einem Behälter aufgespeichert wird, von 
dem sie, durch einen Karburator streichend, mit Dämpfen der 
Vergasungstlüssigkeit gemischt, den Verbrauchstellen zugeführt 
wird; zweitens Anlagen, bei denen ein Gemisch von Luft und 
vergastem Leuchtstoff erzeugt und dieses in einen Behälter 
gedrückt wird, von dem es unter Druck in das Rohrnetz strömt. 

Als Vorteil für erstere Anlagen hat man das Fehlen eines 
mit Gas gefüllten Behälters ins Feld geführt, da nur die zu- 
sammengepreßte Luft aufgespeichert wurde. Als Mangel 
machte sich jedoch fühlbar, daß die Karburation nicht gleich- 
mäßig war, wodurch das Gas in seiner Zusammensetzung 
ee schwankte; vor allem hatte man es nicht in 
alles i en Zusatz an Brennstofidämpfen sparsam zu ge- 
hen D ce Anlage ist im Jahre 1901 von der Deut- 
Bi Wahn die Gemeinde Glown gebaut und noch in 
en rend das Licht im allgemeinen allen Anforde- 
a nicht krankt die Anlage an dem zu großen Ver- 
osten bis ee durch den die Erzeugungs- 
werden er die Grenze der Wirtschaftlichkeit getrieben 
u N Einrichtungen, bei denen die Luft durch 
Sich Wee benutzen zur Herstellung des Gases 
bei der ëmer ende Kohlenwasserstoife, die als Vorläufe 
Die Flüssigkeiten habe Itohpetroleums, gewonnen werden. 
0,55 big Ta E Go 3 SE ein spezifisches Gewicht von 
SE spezifisches See SE e EE, Fin 
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brauch a ea eat und hierdurch der Ver- 
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Die Anlage, die En H r gesteigert wird. 
Baserzeuger, den anken ausgebildet wird, besteht aus dem 
werk, dem ee üssigkeitsbehälter mit einem Schöpf- 
Dan eine mechanisch u dem Gasbehälter; es gehört ferner 

er Vortragende be e ‚Antriebkraft für den Gaserzeuger. 
SE espricht die von der Aerogen-Gasge- 
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SE hb sie an 
sellschaft durchgebildete Einrichtung on. ee Ge 
einer kleinen Probeaulage. Der ge ihrer Dre- 
Wasser liegende Rohrschlangenpump®, | Dos Schöpfwerkes 
hung Luft ansaugt und verdichtet. Mitte N 

aa Aiigai d d Flüssiekeitsbehälter g 
wird Vergasungsflüssigkeit aus dem en dem Gaserzen- 
hoben und in abgemessenen kleinen Mengen ak n Ee Se 
ger zugelührt, wodurch sich die angesaugte NE N te 
gleichzeitig vergasenden Flüssigkeit sättigt. ag SC Ces 
Gasluftgemisch streicht zunächst durch den en NEEN 
gleich als Antrieb für das Schöpfwerk dient, so da = N Sen 
der geschöpften Flüssigkeit in ein bestimmtes Verhä kg = 
erzeugten Gasmenge und demgemäß auch zur einge uhrte 
Luft gebracht wird und das Gas in stets gleicher Zusammen- 
setzung den Gaserzeuger verläßt. Das erzengte Gas wird in 
den Ciasbehälter oder Gasdruckregler und dann in das Rohr- 
netz geleitet. 

Zum Antriebe der Gaserzeuger dienen bei größeren An- 
lagen mit Luftgas gespeiste Gasmotoren, bei kleineren An- 
lagen verwendet man auch wohl Heißluitmotoren. Falls durch 
Nachlässigkeit des Wärters die Gasanlage nicht rechtzeitig In 
Betrieb gesetzt wird, so daß kein Gas mehr für die Inbetrieb- 
setzung des Antriebmotors zur Verlürung steht, wird der Gas- 
erzeuger durch Drehen mittels einer Kurbel mit der Hand in 
Tätigkeit gesetzt. 

Kleinere Gasanlagen sind nur mit (Grewichtantrieb aus- 
gerüstet; die Gaserzeugung wird unterbrochen oder abgestellt, 
indem eine Bremse selbsttätig das sinkende Gewicht in Ruhe 
bringt, sobald kein Gas verbraucht wird. Beim Antrieb durch 
Motoren wird die Gaserzeugung ebenfalls selbsttätig durch den 
infolge der vorhergegangenen Gaserzeugung hochgetriebenen 
Gasbehälter abgestellt, der die Gaszuleitung absperrt; die In- 
betriebsetzung muß jedoch stets durch den Wärter geschehen. 

Ein Vorteil, der dem Lufteas von den Fabrikanten vor 
andern Beleuchtungsarten nachzerühmt wird, ist die Reinlich- 
keit bei der Gaserzeugung, da Unsauberkeit verursachende 
Nebenprodukte fehlen. Die Bedienung nnd Wartung ist äußerst 
einfach und bequem, nur beim Ueberfüllen der Vergasungs- 
flüssigkeit ist Vorsicht nötig, damit nicht infolge der Ent- 
wicklung der leicht brennbaren Dämpfe Gefahr für Personal 
und Anlage entsteht. Auf diesen Punkt wird daher besondere 
Sorgfalt gelegt, indem die Flüssigkeit in Behältern, welche 
unter der Erde vergraben werden, aufbewahrt und von hier 
nur vermittels geschlossener Rohrleitungen abgeführt wird. 
Das Gas gibt im Glühlichtbrenner ein schönes, hell leuchten- 
des Licht, das dem Lichte des Steinkohleniases in keiner 
Weise nachstcht, ihm gegenüber sogar den Vorteil besitzt, 
daß es ganz weiß ist und keine ins Griünliche spielende Fär- 
bung bewirkt. Da das Luftgas kein Kohlenoxyd enthält, ist 
es nicht giftig und kann, ohne schädlich auf Menschen und 
Tiere zu wirken, eingeatmet werden. Ausströmungen machen 
sich infolge des dem Gase anhaltenden leicht wahrnehmbaren 
(reruches sofort bemerkbar. 


Das Gas ist, mit Luft in entsprechendem Verhältnisse ge- 
mischt, explosiv, seine Explosionsgrenzen sind Jedoch begrenzt. 
Nach Wedding liegen die Explosionsgrenzen (für Aerogengas) 
zwischen 

75 bis 70 vH Gas mit 25 bis 30 vH Luft 


und 20 » 15 > » » S0 » S55 » » , 


sie sind also enger begrenzt als beim Steinkohlengas. Das 
Luftgas hat ein höheres spezifisches Gewicht als die Luft, und 
zwar l,2; es sinkt daher nach der Ausströmung zu Boden, 
während sich Steinkohlengas in geschlossenen Räumen oben 
ansammelt. Der Heizwert beträgt 2300 bis 3000 WE. 


Der Verbrauch an Vergasungsflüssigrkeit beträgt für I cbm 
Gas mindestens 250 g. Da die Flüssigkeit zurzeit rd. 500 Hit 
kostet, so betragen die Erzeugungskosten allein an l"lüssig- 
keit 12,5 Pfg, fallen also für die gesamten Selbstkosten am 
schwersten ins Gewicht. Die Wirtschaftlichkeit der Luftgas- 
anlagen ist somit von dem Preise der Vergasungsflüssigkeit 
wesentlich abhängig, und hierdurch werden die Erzeurungs- 
kosten unter Umständen stark erhöht. Die Nachtrage nach 
den Destillationserzeugnissen des Rohpetroleums ist angen- 
blicklich sehr groß, so daß die an der Gewinnung hervorra- 
gend beteiligten Länder, wie Amerika, Rußland, Galizien, die 
Donauländer und in geringem Maße auch Deutschland, deın 
Bedarfe kaum entsprechen können. Der Preis wird vor allem 
bestimmt durch den Zoll, der zurunsten der einheimischen 
Werke, die jedoch der Nachfrage in keiner Weise Genüge 
leisten können, den Preis erhöht. 


Im weiteren Verlauf der Sitzung werden geschäftliche An- 
gelegenheiten, insbesondere die Anträre zur Hauptversamm- 
lung, erörtert. 


1194 Schleswig-Holsteinischer B.-V.: Das englische Linienschiff » Dreadnoughts. — Bücherschau. 


Eingegangen 11. April 1907. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Uthemann. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 30 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Clausen macht Mitteilungen über das englische 
Linienschifif Dreadnought!). 

Bei der Konstruktion der Dreadnought waren die im 
russisch-japanischen Kriege gesammelten Erfahrungen grund- 
legend, und man ging von dem Gesichtspunkt aus, eine 
große Anzahl schwerer Geschütze mit Rücksicht auf die zu 
erwartende große Gefechtsentfernung aufzustellen, dem Schiff 
eine größere Geschwindigkeit zu geben, dabei die Schwimm- 
fähigkeit zu sichern, die gepanzerte Fläche zu vergrößern 
und die Zielfläche zu verkleinern. 

Unter Berücksichtigung dieser Eigenschaften erhielt das 
Schiff folvende Hauptabmessungen: 


Länge zwischen den Loten 149,5 m 
» in der Wasserlinie 157,3 >» 
Breite . S.A 25,0 >? 
Tiefgang 3 8,12 » 
Seitenhöhe . . . . 13,62 >» 
Wasserverdrängung. 18 200 t 
Völliekeitsgrad . . 0,558 


Geschwindigkeit auf der Sstündigen Dauerfahrt 21,25 Knoten 
Maschinenleistung (durch Torsionsindikator an 
der Welle gemessen) 24700 PSe 


Aus den Veröfientliehungen über die Dauerfahrt läßt sich 
nicht mit Sicherheit ermitteln, bei welcher Wasserverdrängung 
die Fahrten stattfanden, doch scheint das Schiff annähernd 
die Konstruktionswasserverdrängung gehabt zu haben, so daß 
man eine günstige Schilisform annehmen muß, da sich die 
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Konstante C = auf 265,5 berechnet. Durch spätere 


Einbauten ist allerdings die Wasserverdrängung allem An- 
schein nach wesentlich erhöht worden, so daß das Schiff die 
Probefahrtgeschwindigkeit nur bei wesentlich verringerter 
Ausrüstung an Kohlen, Proviant, Munition und dergl. wieder 
erreichen würde. 

Die Hauptbewaffnung besteht aus zehn 30,5 em SKLE’; 
(Schnelladekanone mit 45 cm Kaliberlänge), die in 5 Doppel- 
türmen aufgestellt sind. Eine \Mittelartillerie führt das Schiff 
nicht; zur Abwehr von Torpedobootangrifien dienen sieben- 
undzwanzig 7,6 cm SKL. Außerdem führt das Schiff 4 Unter- 
wasserbreitseit-Torpedorohre sowie ein Unterwasserheckrohr. 
Auf ein Bugrohr ist wohl mit Rücksicht auf die Geschwindig- 
keit verzichtet. Die Angaben über die Panzerung lassen sich 
nicht zuverlässig feststellen. 

Den Dampf liefern 18 Babcock & Wilcox-Kessel von zu- 
sammen 145 qm Rostfläche bei 5146 qm Heizfläche, entspre- 
chend einem Verhältnis der Heizfläche zur Rostfläche von 
34,75:1. Die Verteilung der zum Antrieb dienenden Par- 
sons-Turbinen auf die 4 Wellen ist in der Figur schematisch 
dargestellt. Bei der achtstündigen forcierten Fahrt wurden 
bei 320 bis 330 Uml.’min im Mittel 25000 PSe erzielt, von denen 
etwa 15000 PSe auf die inneren Wellen entfallen. Der Koh- 
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lenvorrat bei der Probefahrt sollte 915t betragen, während in 
den Bunkern insgesamt 2750t untergebracht werden können. 
Außerdem kann noch flüssiger Heizstoff mitgeführt werden. 

Schließlich erörtert der Redner kurz die Frage, ob die 
dem Schiffe nachgerühmten Vorteile tatsächlich erreicht sind. 
Die Ansichten darüber sind allerdings noch sehr verschieden, 
denn die Frage ist mehr taktischer Natur. 

Die Ausrüstung des Schiffes mit 2 unabhängigen Rudern 
ist wohl gleichfalls auf die Ereignisse im fernen Osten zurück- 
zuführen. Der hierdurch erzielte Vorteil ist zweifelhaft, denn, 
wenn auch zuzugeben werden muß, daß eine gewisse Reserve 
an Steuerfähigkeit durch Anbringung von 2 Rudern vorhan- 
den ist, so erscheint es doch bei der geringen Entfernung 
der beiden Ruder voneinander sehr wahrscheinlich, daß bei 
Grundberührungen oder Torpedoschüssen beide Ruder gleich- 
zeitig. verletzt werden. 
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Die Ausdehnung der gepanzerten Fläche, welche englische 
Zeitschriften als besonders groß rühmen, ist bei der Dreadnought 
cher geringer als bei den letzten englischen Neubauten der 
Lord Nelsun-Klasse. Man muß freilich bedenken, daß 
mit Ausnahme der letztgenannten Schilie alle englischen 
Schlachtschiffe keinen vollständigen Gürtelpanzer haben und 
somit erheblich hinter den französischen und auch den deut- 
schen Schiffen zurückstehen. Von diesen Schiffen ist Lord 
Nelson bei weitem am besten geschützt; es folgen Schleswig- 
Holstein, Danton und erst in letzter Linie Dreadnought. 

Nicht anders steht es mit der Verkleinerung der Zielfläche. 
Auf dem Bilde freilich erscheint zunächst die Dreadnought 
infolge ihrer großen Länge niedrig, und sie ist es auch im 
Vergleich mit den französischen Schiffen Sufiren, Bouvet 
usw. Zieht man jedoch andre Schiffe in Betracht, so ist das 
Bild wenirer günstig. Das Verhältnis ist dann dasselbe wie 
bei der Panzerung. 

Aus allem ergibt sich, daß die Dreadnought durchaus 
nicht das Idealschiff ist, als welches es von den englischen 
Zeitungen hingestellt wird. 


mmm 


Bücherschau. 


Neue Theorie und Berechnung der Kreiselräder. 
Von Dr. Hans Lorenz. München und Berlin 1906, R. 
Oldenbourg. 144 S. 8°. 

Das Buch ist aus einer Anzahl von Aufsätzen entstanden, 
deren frühester aus dem Januar 1905 stammt, und die nach- 
einander die Pumpen, Wasserturbinen, Gebläse, Dampftur- 
binen und Schiffschrauben behandelten. Es umfaßt also ein 
Gebiet von großer Ausdehnung, dem der Verfasser erst jüngst 
seine Aufmerksamkeit zugewendet hat, so daß die gezogenen 
Schlußfolgerungen einstweilen größtenteils auf theoretischen 
Erwägungen beruhen; es wäre demnach ein unbilliges Ver- 
langen, von seinem Inhalt bereits jetzt Aufschlüsse über Be- 
triebserfahrungen fordern zu wollen. Die grundlegen- 
den Ausführungen stellen sich dem Leser etwa folrender- 
maßen dar: ` | 

Die verwickelten Vorgänge, welche mit dem Energie- 
umsatz in strömenden, elastischen oder unelastischen Flüssig- 
keiten verknüpft sind, finden bisher seitens der wissenschaft- 
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lichen Forschung und der ausführenden Praxis eine Behand- 
lung, die einer Weiterentwicklung im Wege steht, vor allem 
weil sie sich die bereits von Euler aufgestellten Lehrsätze über 
die mathematischen Grundbedingungen solcher Vorgänge nicht 
in genügendem Umfange zunutze macht. Die mathematische 
Behandlung erfordert allerdings von vornherein gewisse Ein- 
schränkungen. Zunächst lassen die heutzutage unter dem 
Namen »Wasserreibung‘ begriffenen Erscheinungen einst 
weilen keinen genügenden Zusammenhang mit den sie be 
dineenden Geschwindigkeiten erkennen, so daß ihre rechne- 
rische Einführung noch nicht möglich ist. Man muß sich 
daher vorderhand damit begnügen, eine reibungslose 
Flüssigkeit zu betrachten, und hierfür die Bedingungen dur 
einen verlustlosen Energieumsatz aufstellen. 
Ferner ergeben sich außerordentliche analytische Schwie: 
rigkeiten, wenn man die Strömung in den durch Radwan- 
dungen und Schaufeln gebildeten körperlichen Zellen verfol- 
gen will. Hier bietet sich eine Vereinfachung durch die 
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Betrachtung einer um die Drehachse symmetrisch gruppierten 
Strömung, welche aus unendlich dünnen Flüssigkeitschich- 
ten besteht, die zwischen den in unendlicher Zahl angenom- 
menen und zunächst unendlich dünn vorausgesetzten, räum- 
lich gekrümmten Schaufeln entlang strömen und in ihrer Ge- 
samtheit den durch die Radwandungen begrenzten Raum all- 
seitig ausfüllen; die Dicke der Schaufeln wird dann später 
berücksichtigt. Die hierdurch gewonnenen Ergebnisse wer- 
den der Wirklichkeit um so näher kommen, je größer tat- 
sächlich die Zahl der Schaufeln ist. Der Energieaustausch 
zwischen Schaufel und Flüssigkeit hat bestimmte Geschwin- 
digkeitsänderungen innerhalb der letzteren zur Voraussetzung; 
die rechnerische Bewertung der Schaufelwirkung gelingt dem 
Verfasser durch Einführung von »Zwangsbeschleunigungen«. 
Diese dienen dazu, um die Unstetigkeit der Drücke beim 
Uebergang von der einen Seite der Schaufel auf die andre 
zu eliminieren und einen ersten Ansatz für die Schaufelfor- 
men zu erhalten. Der Verfasser setzt die Zwangsbeschleuni- 
gungen als senkrecht zu den Schaufelflächen wirkend voraus 
und führt sie als äußere Kräfte ein, die mit den inneren, 
statischen und dynamischen Drücken die Gleichgewichtbe- 
dingungen der Strömung ergeben. Diese werden zunächst 
für rechtwinklige Raumkoordinaten aufgestellt und alsdann 
für ein Zylinderkoordinatensystem umgeformt. Zu diesen 
Gleichgewichtbedingungen nimmt nun der Verfasser die For- 
derung hinzu, daß die allgemeine Kontinuitätsgleichung für 
den ganzen von der Flüssigkeit durchströmten Raum streng 
erfüllt sein soll. Hieraus ergibt sich eine gesetzmäßig vor- 
geschriebene Form von konzentrischen Rotationsflächen, auf 
denen eine Strömung im Einklang mit den aufgestellten Be- 
dingungen möglich ist. 

Alsdann bestimmt der Verfasser in Räumen, welche 
durch zwei aus solchen Rotationsflächen gebildeten Wandun- 
gen begrenzt sind, die Absolutbahnen der Flüssigkeitschich- 
ten aus der Bedingung, daß alle Elemente beim Durch- 
strömen desRades einen gleich großen Beitrag zum 
Energieumsatz liefern sollen. Diese Forderung ist unter 
den gemachten Voraussetzungen erfüllt, wenn das Moment 
der absoluten Rotationsgeschwindigkeit für jeden Punkt so- 
wohl der Eintritt- wie der Austrittfläche je einen unveränder- 
lichen Wert besitzt, deren Unterschied alsdann die Größe 
des Energieumsatzes bestimmt. 

Die Lösung bleibt insofern unbestimmt, als zwar die 
Bewegung jedes Elementes beim Betreten und Verlassen des 
gesetzmäßig begrenzten Rotationshohlraumes nach Größe und 
De ie, die verbindende Wasserbahn aber nur der 
SE SE ee Verlaufes unterliegt. ‚Es liegt auf 
ee a. iese Vieldeutigkeit in ‚Wahrheit nicht be- 
des Ansatzes a r GE E DEE Beschränkung 

Ss E reibungslose Flüssigkeit folgt. 

N ee Pe dieser Grundsätze sind die ersten sechs 
ne ae et: im Abschnitt 7 bis 11 werden alsdann 
ider behandeli bd auf unelastische Flüssigkeiten Radial- 
vorwiegend Ger an also der Energieumsatz durch eine 
ergibt sich, daß ne herbeigeführt wird. Hierbei 
Sch en gemachten Voraussetzungen die 

aufelkanten parallel zur Radachse verlauf D di 
Schaufeln aus einfach gekrümmten Z lin a E Wer 
deren Erzeugungsgerad en Zylinderflächen bestehen, 
diesem ae en der Achse parallel laufen. In 
daß für derartige He alsdann der Beweis erbracht, 
wirbelfrei verläuft, daß si e mung m Meridianschnitt 
möglichen Drehb pai e also von den drei im allgemeinen 
wirbel und dem Rin a dem Axialwirbel, dem Radial- 
allgemein als Vorbedins el, nur den ersten benutzen, was 
umsatz unter den Eecher für ‚einen verlustlosen Energie- 

Angesichts der ber 2 Bedingungen aufgestellt wird). 

aan der Zylindererzeu er erwähnten Unbestimmtheit der 
vorgeschlagen welch 2 en werden alsdann Kreiszylinder 
trittebenen berühren E 16 vorgeschriebenen Ein- und Aus- 
wie in den übrigen Ap ie Ergebnisse bleiben übrigens hier, 
räder mit e GE auf vollaufende Ueberdruck- 
schränkt, wag es Leit- und Laufschaufelstärke be- 
1) Die i rs in dem Abschnitt »Gleichdruck- und 
er 
einem wär auf bezüglichen Ausführungen hat der Verfasser selbst 


wesen In ren Aufsatze in der Zei 
mathematischer Rinsicht Ee EE 


-~ Bücherschau. 
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Freistrahlräder« hervortritt und zweckmäßig 1m De 
Ausdruck gelangt wäre, da demzufolge das große, 50 © A E 
ordentlich wichtige Gebiet der Freistrahl-Dampfturbine SE SE 
gemäß von den Erörterungen unberührt bleibt. Die Absc n 
12 und 13 sind den radialen Verbundrädern, den Turbokom- 
pressoren und Dampfturbinen gewidmet; die Abschnitte 14 
bis 20 behandeln die Axialräder, von denen bemerkt wird, 
daß sich in ihnen ein gleichförmiger Energieumsatz Im Ge- 
gensatz zu den Radialrädern auch theoretisch nur unvoll- 
kommen herbeiführen lasse. Die Axialpumpen werden daher 
ganz verworfen und nur die Schraubenventilatoren, die 
Schiffspropeller und Axialdampiturbinen betrachtet, letztere 
in Beschränkung auf Ueberdruckräder. Dabei werden auch 
sie unter der Voraussetzung unveränderlicher Schaufeldicken 
berechnet, was allerdings nicht im Einklang mit den üblichen 
Ausbildungsformen steht. 

Die grundlegenden Abschnitte über die zweidimensionale 
Behandlung von Strömungserscheinungen unter Energieum- 
satz bei strenger Wahrung der Kontinuitätsbedingung stellen 
einen erheblichen Fortschritt gegenüber der bis- 
herigen Betrachtungsweise dar und bieten gleich- 
zeitig eine Darstellung der auf den Kreiselradbau 
bezüglichen Grundsätze der Hvdrodvynamik, wie sie 
bisher an einer Stelle vereinigt nicht gegeben war. 
Der Zweck der weiteren Abschnitte wird darin zu erblicken 
sein, Anregungen zu geben und die vielseitige Verwendbar- 
keit der entwickelten Verfahren an Hand von durchgeführten 
Zahlenbeispielen zu beleuchten. Manche der aufgestellten 
Behauptungen dürften allerdings Widerspruch wachrulfen; 
auch dürften einige der gemachten Vorschläge bei der prak- 
tischen Durchführung noch auf erhebliche Schwierigkeiten 
stoßen. 

Es werden in dem Buch im Grunde genommen nur 
solche mathematische Hülfsmittel verwendet, die bei einem 
akademisch gebildeten Ingenieur vorausgesetzt werden dürfen; 
doch würde der Verfasser dem größten Teil seiner Leser das 
Verständnis wesentlich erleichtern, wenn er seine seharfsinni- 
gen und vielfach grundlegenden Folgerungen in strenger 
schrittweiser Wiedergabe des Gedankenganges und seines 
mathematischen Ausdruckes entwickelte, selbst wenn dies 
den Umfang des Werkes merklich anschwellen ließe. Aus 
dem gleichen Grunde wäre auch eine weitergehende zeichne- 
rische Veranschaulichung der auszeführten Berechnungen 
z. B. bei den Dampfturbinen durch Benutzung der Wärme- 
tafel, sehr erwünscht. Auch würde eine engere Anknüpfung 
an die vorhandenen wissenschaftlichen Darstellungsweisen 
die sich auf den behandelten Gebieten eingebürgert und be- 
währt haben, die scheinbare Kluft zwischen älterer und neue- 
rer Behandlung wesentlich vermindern, ohne daß deshalb die 
errungenen Fortschritte geringer erschienen; endlich steht zu 
erwarten, daß auch manches der scharfen Urteile über die 
bisherigen Leistungen auf dem Gebiete der Forschung und 
Ausführung Verstimmung hervorrufen wird, namentlich ange- 
sichts der Tatsache, daß hier einstweilen eine Theorie vor- 
getragen wird. 

Demgegenüber wird als Gewinn der, Arbeit des Ver- 
fassers anzusehen sein: Die Betrachtung von Strömungser- 
scheinungen in gesetzmäßig vorgeschriebenen Rota- 
tionshohlräumen, welche Prášil für Strömung mit inne- 
rem Energieumsatz mit Erfolg eingeführt hat, ist auch für 
den Fall äußeren Energieumsatzes ausgebildet, und 
zwar in Anwendung auf das ganze Gebiet der Kreisel- 
räder; ferner ist der Nachweis erbracht, daß in solchen 
Räumen Schaufelformen gefunden werden können, für welche 
die Eulersche Momentengleichung nicht nur für unendlich 
dünne Wasserfäden besteht, sondern auch für unendlich dünne 
Wasserschichten von vorgeschriebener räumlicher Krümmung 
streng gültig bleibt, wenigstens bei Annahme einer reibungs- 
losen Flüssigkeit; diese Schaufelformen gewährleisten hierfür 
den besten Wirkungsgrad, und demnach dürfen von ihrer 
Verwendung auch für die Strömung einer mit Reibung be- 
hafteten Flüssigkeit in körperlichen Zellen besonders günstige 
Ergebnisse erwartet werden. 

In diesen Ergebnissen wird ein bahnbrechendes Verdienst 


des Verfassers erblickt werden müssen. 
G. Schulze-Pillot. 
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Post's Chemisch-Technische Analyse 3. Auflage, 
herausgegeben von Prof. Dr. B. Neumann. I. Bd. 2. Heft. 
Braunschweig 1907, Friedrich Vieweg & Sohn. Preis 7,50 A. 

Das vorliegende zweite Heft des ersten Bandes umfaßt 
die Kapitel »Leuchtgas« von J. Becker, »Kalziumkarbid und 
Azetylen« von J. H. Vogel,  Erdöle, Teeröle, Paraifin, Mon- 
tanwachs, Ozokerit, Schmieröle, Asphalt von C. Engler und 
L. Ubbelohde, Fette, fette Oele, Glvzerin, Kerzen, Seilen« 
von W. Fahrion. Auch bei diesen Kapiteln bürgen die 
Namen der Bearbeiter für die sachremäße Darstellung. Bei 
der Analyse des Azetvlens wäre das vom Berichterstatter in 
(Gemeinschaft mit Prof. J. Rothe beschriebene, wohl erst nach 
Drucklegung des vorlierenden Heftes veröffentlichte Verfahren 
nach Finkener (Mitteilungen des Kgl. Materialprüfungsamtes 
1906 6. Hot nachzutragen. 

Besonders dankenswert ist die schnelle Aufeinanderfolgre 
der einzelnen Hette dieser Neuauflage. Es ist zu wünsehen, 
daß auch die noch fehlenden Hefte in möglichst kurzer Zeit 
erscheinen. Hinrichsen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Kontinuierliche Balkenbrücken aus Eisenbeton 
in Theorie und Ausführung. Von S. Zipkes. Zürich- 
Berlin 1907, Arnold Bopp. 51 S. mit SU Fig. und 2 Tat. 

Die Rohrbrüche in Halle a. S., ihre Ursache und 
Remedur. Von J. Edward Litten. Halle a. S. 1907, 
Otto Hendel. 31 S. 


Wie reist man billig? Ein praktischer Führer für alle, 
die mit geringen Ausgaben eine genußreiche Reise, selbst 
in die berühmtesten Gegenden machen wollen. Von Max 
Bruch. Leipzig 1907, Walter Fiedler. 1748. Preis 3 A. 


Die Wissenschaft. Sammlung naturwissenschaftlicher 
und matliematischer Monographien. Heft 20. Die Zustands- 
gleichung der Gase und Flüssigkeiten und die Kontinuitäts- 
theorie. Von Dr. J. P. Kuenen. Braunschweig 1907, 
Friedrich Vieweg & Sohn. 241 S. mit 9 Fig. Preis 6,50 M. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


— Zeitschriftenschau. 


Der Fabrikbetrieb. Praktische Anleitungen zur An- 
lage und Verwaltung von Maschinenfabriken und ähnlichen 
Betrieben sowie zur Kalkulation und Lohnverrechnung. Von 
A. Ballewski. 2. Auflage. Berlin 1907, Julius Springer. 
2855 S. mit 5 Fig. Preis A.M. 


Eisenbahn-Verkehrssünden. Kritische Betrachtun- 


gen zum neuen Personentarif. Von Ferroviarius. Berlin 
1907, Convordia Deutsche Verlags-Anstalt. 52 S. Preis 


0,50 M. 


Laboratoriumsbuch für den Eisenhüttenchemi- 
ker. Von Max Orthev. Halle 1907, Wilhelm Knapp. 498. 
mit 11 Fir. Preis 1,80 MN. 

VermessuneskKunde. Anleitung zum 
Höhenmessen, Lageplan- und Terrainzeichnen. Verfaßt von 
Dr.-Ing. Fritz Steiner. Herausgercben von Emil Burok. 
2. Auflage. Halle 1907, Wilhelm Knapp. 156 S. mit 134 Fig, 
Preis 4,50 AM. 

Der Wiesenbau in seinen landwirtsehaftlichen 
und technischen Grundzügen. Nebst zwei Anhängen 
über Entwässerung Drainage’ und das angewandte Nivellieren. 
Von Dr. Friedrich Wilhelm Dünkelbere. 4. Auflage. 
Braunschweig 1907, Friedrich Viewer & Sohn. 374S. mit 
165 Fig. und 4 Tafeln. Preis 11A. 

Gaskugeln. Anwendungen der mechanischen Wärme- 
theorie auf kosmologische und meteorologische Probleme. 
Von Dr. R. Emden. Leipzig nnd Berlin 1907, B. G. Teub- 
ner. 497 S. mit 24 Hie und 5 Tafeln. Preis 13 ÆA. 


Die Festiekeitseirenschaften der Metalle in 
Wärme und Kälte Von R Baumann. Stuttgart 1907, 
Alfred Kröner. 728. mit 46 Fir. Preis 3 AM. 

Lehrbuch der Teehnolorie für holzverarbeitende 
Gewerbe. Zum ÜUnterriehtseebrauche an Fachsehulen für 
Holzbearbeitung und verwandten Lehranstalten sowie an ge 


Feldmessen, 


werblichen Fortbildunesschnlen. Von Max Erber. Wien 
1907, kk Schulbücher-Verlae. 150 S. mit 235 Fig. Preis 


2,so Kr. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Dampfkraftanlagen. 


Einfluß des Gegendruckes und der ,wischendampfent- 
nahme auf den Dampfverbrauch von Kolbendampfimaschi- 
nen. Von Eberle. Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Juni 07 8.119 23%) 
Durchführung und Ergebnisse von Versuchen zur Klärung des Fin- 
flusses der Zwischendampfentnahme auf den Dampfverbrauch. Schluß 
folgt. 

Rotationskraftmaschinen. Von Rußmann. (El u. Ma- 
schinenb. Wien 14. Juli 07 S. 549 »5*%) Darstellung der wichtigsten 
Umlaufmaschinen insbesondere mit Dainpfbetrieb, u.a. der Maschinen 
von Patschke, v. Pittter, Hult und der von v. Pittler für Druckwasser- 
betrieb, 

Mehrstufige Dampfturbinen mit Aktionswirkung. 
Wagner (Z. f. Twbinenw, 10. Juli OT N. 259.92*) 
und Schanfelunz bei der Ratcau-, | 


Von 
Druckabstufung 
A. E. G.- und Zoelly-Turbine. 


Eisenbahnwesen., 


Newtype ofGreat Western express engine: an evolution. 
Von Rous-Marten. Forts. (Engineer 12. Juli 07 S. 27 28%) Allge- 
ineine Erörterungen über die neue ? Bekuppelte Schnellzuglokomotive 
mit vier Zylindern von gleichem Durchmesser. 


Ergebnisse der Konkurrenziahrten mit Motorwagen und 


leichten Lokomotiven auf der Vorortlinie der Wiener 
Stadtbahn. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 5. Juli 07 S 491/93) Bel 
den Versuchen wurden Motorwagen von de Dion & Bouton, Türenu.For 
Stoltz und Kımarck sowie zwei Lokomotiven von 17 und 2ıt Betriebs- 
gewicht benutzt. | 


Eisenhüttenwesen, 


und Transportmittel 
Von Stauber, 


Hebe- 
betrieben. 


in Stahl- und Walzwerks- 
(Stahl u. Eisen 10. uli 07 S. 965/1051% 


KR Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
sehriften ist in Nr., i H 32 und 33 veröffentlicht. 
Die Zeitschriften<chau wird, nach den 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet 
und zwar zum Preise von 3 A | 
10 A fàr den Jahrgang 


Stichwörtern in Viertel- 
i ‚ &esondert herausgegeben 
i für den Jahrgang an Mitglieder, von 
an Nichtmitglieder 


mit 1 Taf. Austührlicher kritischer Fachbericht über Gießkrane, Gieb- 
wagen, und -krane, Blockabstreiikrane, Block- 
zangenkrane, Tiefofenkrane, Blockzubringer, Bloeckdrücker, Bluckeinsetz- 
krane, Packeteinsetzkiane, Blockeinsetzwagen, Finzerkrane, Pratzen- 
krane, Transportkrane für Blöcke, Schienen, Fassonelsen und Knüppel, 
Chargierkrane und -wagen und ähnliche Einrichtungen. 


Muldenbeschiekwagren 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Die neue Eisenbahnbrücke über den Neekar bei Heidel- 
herz Von Lucas, Muller und Trauer Forts. (Deutsche Bauz. 
10. Juli 07. 8.355 86°) N. Zeitschriftenschau v. 20. Juli 07. Forts. folgt. 

The bridge over the river Wear at Sunderland. (Engng. 
12. Juni 07 8.453 I1* mit I Tat) Zweistöckige Eisenbahn- und Straßen- 
biieke mit 67 bis 65.3mm Spannweite und 
einer PFlußönnung ven los m Weite, überspannt von Parallel- und 
Parabelfachwerkträgern. Die Brücke ist zwischen den Trägern 7,9m 
breit und hat auf beiden Seiten Auskrassungen für Fußgängersteige und 
Rohrleitungen. Der Untergurt der Straßenfahrbahn Hegt 26m über 
Hochwasserspierel. 


diei Landönnungen von 


Elektrotech:zik. 


Die Versorgung der Stadt Mannheim mit Wasser und 
Lieht. Von Pichler. Schluß. Journ. Gushb.-Wasserv. 13. Juli 07 
S. 636/470 Beschreibung des für eine Höchstleistung von rd. 400) KW 
gebauten EKlektrizitätswerkes. 

Kompoundierte Wechselstrom-Kommntator-Maschinen 
Von Heyland. (ETZ 11. Juli 07 S. 659,91) Angaben über den Be- 
trieb mit einer 450 KW- und drei 390 KW-Maschinen mit Eigen- 
erregung. 

Eine bisher nicht beobachtete Erscheinung an Trans- 
formatoren. Von Zipp. (El. Kraftbetr. u. B. 13. Juli 07 8.35389" 
Theozetische Untersuchm gen über die Stromaufnahme bei Transforma: 
toren mit erobem Wilerstand in der Primärwicklung und über div 
Kisenverluste des allgemeinen teehnisehen Transforniators. 

Choke-eoils versus extra insulation on the end-win- 
dings of transformers. Von Kintner. «Proc. Am. Inst. El. Eng. 
Mai UN ba ah SS Der Vergleich spricht sich zugunsten der in Oel; 
behältern angeordneten Drosselspulen aus. Als Nachteil wird nur die 


A 
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uuvermeidliche Vermehrung und verwickeltere Anordnung der Schalt- 
anlage angeführt. 

Protection of the internal insulation of a static trans- 
former against high frequency strains. Von Moody. (Proc. 
Am. Inst. El. Eng. Mai 07 S. 689/94*) Der Verfasser erläutert die 
Vorteile, die durch verstärkte Isolation der Anfang- und Endwindungen 
einer Transformatorspule gewonnen werden. 

Canadian Niagara Power Company’s transmission to 
Buffalo. (El. World 29. Juni 07 8. 1299/1302*) Der Strom wird 
auf dem kanadischen Ufer durch eine 24 km lange doppelte Drehstrom- 
leitung auf einer Mastlinie nach Bertie Hill, sodann mit einer frel- 
tragenden Spannweite von rd. 500 m nach einem Uferturin und schließ- 
lich mit rd. 670 m Spannweite in 40 m lichter Höhe über den Niagara- 
Strom nach dem Transformatorenwerk B in Buffalo geführt. 

Some power transmission economics. Von Baum. (Proc. 
Am. Inst. El. Eng. Mai 07 S. 743/57*) Einzelheiten der Leitungen und 
Konstruktion neuerer Oelschalter im Gebiete der Fernleitungsnetze von 
Kalifornien. l 

Location of broken insulators and other transmission 
line troubles. Von Nicholson. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Mai 07 
S. 723/83*) Schaltung und rechnerisches Verfahren zum Aufsuchen 
von Erdschlußstellen in Fernleitungen. 

Transmission line towers and economical spans. Von 
Scholes. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Mai 07 S. 695/711*) Berechnung 
von Leitungsmasten aus Eisenkonstruktion und ihrer Konstruktions- 
glieder für verschiedene Spannweiten. 

Lightning-rods and grounded cables as a means of 
protecting transmission lines against lightning. Von 
Rowe. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Mai 07 S. 713/22*) Die Erfahrun- 
gen im Betrieb einer rd. 160 km langen 60000 V-Leitung in Mexiko, 
die vielfach durch den Blitz beschädigt wurde, führten dazu, den Lei- 
tungsdrabt vom Kopf der eisernen Masten zu entfernen und zunächst 
Blitzableiterstangen und schließlich an deren Stelle einen durchlaufen- 
den, häufig geerdeten Schutzdrabt am Kopf der Masten anzuordnen. 
An die Hochspannungsleitung angeschlossene Blitzüberleitungen oder 
Funkenstrecken haben sich nur als wirksam erwiesen, wenn sie ziem- 
lich dicht über die Leitung verteilt sind. 


Erd- und Wasserbau. 


The new Cardiff dock. (Engineer 12. Juli 07 S. 32/36*) Lage- 
plan und eingehende Beschreibung der unlängst dem Betrieb überge- 
benen neuen Hafenanlagen. 

Modern development of British fishery harbours. V. 
Von Austen. (Engng. 12. Juni 07 S. 38/40*) Entwicklung und Neu- 
bauten der Häfen von Newlyn und North Sunderland. 

Die Versenkung eines 2 m-Rohres der Dresdener Düker- 
anlage. Von Klette. (Zentralbl. Bauv. 13. Juli 07 380/82*) In- 
folge ungünstiger Umstände ging die Versenkung des 230 m langen 
Rohres nicht in der gewünschten Weise von statten. Beschreibung 
der Vorgänge. 

Gasindustrie. 

Versuche an der Leuchtgas-Fernleitung zwischen Ror- 
schach und St. Gallen. Von Fliegner. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
13. Juli 07 8. 629/36*) Durch die Versuche sollte festgestellt werden, 
ob die bisher zur Berechnung gewöhnlicher Gasleitungen üblichen 
Formeln auch für eine Hochdruckleitung, die bedeutenden Höhenunter- 
schied überwinden mußte, benutzt werden können. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Die Bedeutung der Müllverbrennung für die Elektro- 
technik. Von Dettmar. Forts. (ETZ 11. Juli 07 S. 691/95*) Dar- 
ELLE der Anlagen in Wien, Brünn, Fiume und Wiesbaden. Forts. 
olgt. 

Hebezeuge. 

Stromverbrauch der Portalkrane Von Koll. (Dingler 
13. Juli 07 S. 433/36) Der Verfasser berichtet über seine Untersuchun- 
gen an einem elektrisch betriebenen Portalkran von 4 t Tragkraft. 


Heizung und Lüftung. 

Anordnung und Bemessung der Rohrleitung bei Warm- 
wasserheilzungen mit besonderer Berücksichtigung der 
Wärmeverluste im Rohrnetz. Von Lucas. (Gesundhtsing. 13. 
Juli 07 8. 457/63*) Ableitung von Formeln und Aufstellung von 
Zahlentafeln zur Ermittlung der einschlägigen Werte. 

Die Abkühlung von Heizröhren durch darüber geleitete 
Luftströme,. Von Esmarch. (Gesundhtsiug. 13. Juli 07 S. 453/55*) 
Der Verfasser berichtet über seine Versuche zur Klärang der Frage, 
die indes noch kein endgültiges Ergebnis geliefert haben. 

Die Entwicklung der neueren pneumatischen Wärme- 
regler. Von Gwosdz. (Dingler 13 Juli 07 S. 442/45*) Konstruk- 
tion und Wirkungsweise der Regler von Power und Nash. 


Kälteindustrie. 


Der neue raschlaufende Druckverdichter der Maschi- 
nenfabrik A, Freundlich, Düsseldorf. Von Moog. (Z. Kälte- 
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Die Maschinen werden bis zu 500 000 WE 
in liegender und stehender Bauart mit unbelasteten kurzhübigen Bap” 
penventilen für Ammoniak, schweflige Säure und Kohlensäure ausge 
führt und zeichnen sich durch geringen Raumbedarf aus. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

selbsttätig wirkende Erzent- 
etr. u. B. 13. Juli 07 8. 381/83*) 
und Lorrain- 


Ind. Juni 07 S. 101/05*% 


Elektrisch betriebene, 
lader. Von Perkins. (El. Kraftb 
Die Ladevorrichtungen, insbesondere im Lackawanna- 
Stahlwerk. 

Lindwirtschaftliche Maschinen. 

The Royal Agricultural Society’s show. Forts. (Engineer 
12. Juli 07 S. 30*) S. Zeitschriftenschau v. 13. Juli 07. 


Maschinentelle. 
zeichnerischen Ausmittlung von Steue- 
Forts. (Dingler 13. Juli 07 8. 


Forts. folgt. 


Beiträge zur 
rungsgetrieben. Von Baudiss. 
436/38*) S. Zeitschriftenschau v. 20. Juli 07. 


Materialkunde. 


Des huiles A gralsser. Von Baron. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Mai 07 S. 653/61*) Untersuchungen über verschiedene Schmierölsorten 
mit besonderer Berücksichtigung ihrer Verwendung für bestimmte 


Mechanik. 

Mitteilungen über die Ergebnisse der Probebelastung 
durchgehender (kontinuierlicher) mit den unterstützenden 
Trägern zusammenhängender Eisenbetonplatten. Von 
Koenen. (Deutsche Bauz. 10. Juli 07 8. 49/50*) 


Meßgeräte und -verfahren. 


A transmission dynamometer. Von Durand. (Am. Mach. 
6. Juli 07 S. 883/84*) Bei dem Dynamometer für 40 bis 50 PS wird 
das von zwei Transmissionswellen übertragene Drehmoment mittels 
zweier fester und zweier auf einem doppelten Wiegearm sitzender 
Kettenräder ermittelt. 

The variation of manganin resistances with atmospheric 
bumidity. Von Rosa und Babcock. (EI. World 29. Juni 07 S. 
1302;05%) Die umfangreichen Versuche haben ergeben, daß die Man- 
ganinwiderstände je nach der Feuchtigkeitsaufnahme des Isolierstoffe3 
ihren Wert bei der mit der Jahreszeit wechselnden Luftfeuchtigkeit be- 
trächtlich ändern. Nur mit Paraffin isolierte Spulen haben einen für 
Vergleichmessungen genügend gleichbleibenden Widerstand. 

Beasley’s recording gas-calorimeter. (Engng. 12. Juli 07 
S. 46/48*) In dem selbsttätigen Heizwertmesser wird in einer Probe- 
flamme eine bestimmte Gıismenge verbrannt und die dadurch hervor- 
gerufene Temperaturerhöhung durch ein Differentialthermometer an- 
gezeigt und aufgeschrieben. Einzelheiten der Konstruktion, Wirkungs- 
weise und Handhabung im Betriebe, 


Metallbearbeitung. 


A large hydraulic forging machine. Von Watt. (Am. 
Mach. 6. Juli 07 S. 886/87*) Die Schmiedepresse ist in der Juniata- 
Werkstatt der Pennsylvania Bahn in Altoona, Penn., aufgestellt und 
dient zum Bearbeiten von Schmiedestücken bis zu etwa 500 mm Länge 
Sie wird mit Druckwasser von 100 at Ueberdruck betrieben und be- 
steht aus einem senkrechten und elnem wagerechten Schmiedekolben je 
mit 200 t, zwei seitlichen Kolben zum Halten je mit 150 t und einem 
senkrecht aufwärts wirkenden Kolben zum Abdrücken mit 50 t Druck 

Some shop tools and methods-locating centers and Rer 
ning spherical bearings. Von Le Card. (Am. Mach 6. Juli 07 
S. 884/85*) Darstellung einiger im Betrieb erprobter Eemere 
richtungen, Meßwerkzeuge, Werkzeughalter und Werkzeugformen = 

Boring bars and cutters. Von Dixie. (Am. Mach 6 Jul 
07 S. 880'83*) Darstellung der bei der Link-Belt Co. aus ebild a 
Normalwerkzeuge zum Ausdrehen von größeren Bohrungen Sg h n 
stähle, Doppelendstähle, Meßmaschine, normaler Stahlhalter $ GL 
für Bohrarbeiten an Gußeisen und Stahl. EHRE 


Physik. 


The properties of electrons. V 
. on Sheldon (Pro 
Inst. El. Eng. Mai 07 S. 651/82*) Darstellung der Elektrizitht Am, 
auf Grund der neueren physikalischen Forschung. slehre 


Zwecke. 


Schiffs- und Seowesen. 


Schiffskessel- und Schiffsmaschi 
nenb 
nationalen Ausstellung zu Mailand (ge, a es Sea 
Forts. (Schiffbau 10. Juli 07 8. 725/27*) 9. Zeitsch i omberg. 
13. Juli 07. Schluß folgt. riftenschau v, 
The marine steam-turbine Vv 
. on Parsons und 

ee Re Juli 07 S. 61/62*) Uebersicht über die ee 
erwendung von Parsons-Turbinen für Schiffe Rück ee 
der Turbinentrommeln auf Handel- und Krle ee, 
DÄ Kansase. Description and official triala. 


Leavitt jr. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai Von 


07 S. 480/79 mit 7 Taf.) 
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Das Schiff ist zwischen den Loten 137 m lang, 23 m breit und hat 
16000t Wasserverdrängung. Bei den Probefsahrten wurde eine Ge- 
schwindigkeit von 18,5 Knoten erzielt. Eingehende Angaben über die 
Konstruktion und Einrichtung. 

»Dreadnought«. Von Müller. (Schiffbau 10. Juli 07 S. 730.33) 
Kritische Betrachtungen über die Konstruktion und die Eigenschaften 
des Linienschiffes. 


Beil- und Kettenbahnen. 


Die Drahtseilbahnen für Versatzmaterlal der Zechen 
Courl und Scharnhorst der Harpener Bergbau-Aktien-Ge- 
sellschaft. Von Schulte. (Glückauf 13. Juli 07 S. 875 79%) Die 
Drahtseilbahnen von 4610 und 3970 m Länge und 22,3 und 22,5 m 
Gefälle für die Last sind nach der Bleichertschen Anordnung für un- 
unterbrochenen Betrieb errichtet und sollen je 170 t/’st fördern. 


Straßenbahnen. 


Die neue elektrische Straßenbahn in St. Petersburg. 
Von Gabran (ETZ 11. Juli 07 S. 681 85*) Die im Bau begriffene 
Bahn, die zunächst 45 km, später 210 km Gleis von 1524 mm Spur- 
weite umfassen soll, wird mit Gleichstrom von 600 V betrieben Zur 
Stromerzeugung dient ein Hauptkraftwerk mit drei 2200 KW Westing- 
house-Turbodynamos, die Drehstrom von 6600 V Spannung an fünf 
Umformerwerke liefert. Die zwelachsigen Triebwagen sind 9,07 m 
lang über den Puffern, 2,28 m breit, haben 3,3 m Radstand und sind 
mit zwei 35 bis 40 pferdigen Hauptstrominotoren ausgerüstet. 
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Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen, 


Ueber Großgasmaschinen und 
(Glückauf 13. Juli 07 S. 865/75*) 
der Gasmaschinen. Heizwert der Koksofengase. Heizwertbestiimmung 
und Gasanalyse. Kokerei mit Nebenerzeugnissen der Schachtanlage 
Emscher 1 2 und die Ergebnisse ihres Gasmaschinenbetriebes. 

Some notes on gas engines. Von Diederichs. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Mai 07 S. 279 346*%) Uebersicht über die Entwicklung 
der Verbrennungskraftmaschinen und ihre Konstruktionen. Eigenschaften 
der verschiedenen Brennstoffe. 


ihre Untersuchungen. 
Ueberblick über die Entwicklung 


| 
Wasserkraftanlagen. 


Beiträge zur Berechnung und Konstruktion der Wasser- 
turbinen. Von Wagenbach. Forts. (Z. f. Turbinenw. 10. Juli 07 
S. 292 95*) Das Wasser im Laufrad der Turbine. Schluß folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


Das Wernerwerk von Siemens & Halske mit besonderer 
Berücksichtigungder Wassermesserfabrikation. Von Qualnk. 
(Journ. Gash.-Wasserv. 13. Juli 07 S. 647 52*) Lageplan und Beschrei- 
bung der Anlagen. Konstruktion und Herstellung der Wassermesser. 


Ziegelei und Tonindustrie. 


Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey Forts. (Dingler 
13. Juli 07 S 438 42% Schlämmen des Tones. Maschinen zum Reini- 
gen und zem Zerkleinern des Tones. Trockenvorrichtungen. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Der Kampf mit der Stufenscheibe, den der deutsche Ma- 
schinenbau allerdings weniger lebhaft führt als der amerika- 
nische, hat einerseits zu Stirnräder-Stufengetrieben!) geführt, 
anderseits zu Reibungs-Wechselgetrieben oder zu vielstufigen 
Vorgelegen, die mit einem schmalen, über eine Spannrolle lau- 
fenden Riemen versehen sind und vielleicht bis zu au, PS in 


Fig. 1 bio 4. 
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Frage kommen (Viktoria-Deckeuvorgelege von P 

Dresden). Bei den älteren Reibgetriekon zum EE 
SE E ist meist die zur Kraftübertragung dienende 
rung slläche sehr gering. Diesen Uebelstand vermeidet 
er Tourenregler von G. Polysius, Dessau, Fig. 1 bis 4 
der im wesentlichen aus 2 Scheibenpaaren besteht, zwischen 


') Ruppert, Z. 1904 S. 416 u. f. 
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Tourenregler von G. Polysius. 


denen ein Treibgurt läuft. Durch Stellhebel kann der gegeni 
seitige Abstand bei dem einen Scheibenpaar vergrößert, be- 
dem andern verringert werden, oder umgekehrt, wodurch sich 
die Durchmesser derjenigen Kreise ändern, in denen der Gurt 
die kegelförmigen Flächen berührt. Zwischen den Hebeln und 
den Scheiben sind Kugellager angeordnet, die den Druck in 
Richtung der Welle auf- 
nehmen. 

Die Stellhebel müssen 
den Abstand der Schei- 
ben derart regeln, daß 

die Riemenspannung 
unverändert bleibt, d.h. 
die jeweilige theoretisch 
erforderliche Riemen- 
länge muß mit der ge- 
gebenen Länge des 
Treibgurtes möglichst 
übereinstimmen. Lau- 
fen z. B. beide Wellen 
mit gleicher Geschwin- 
digkeit, und soll die 
ee ré der ge- 
triebenen Welle verdop- 
pelt werden, so ist das 
treibende Scheibenpaar 
um a auseinander zu 
schieben, das getriebene 
um Liz a zu nähern'); 
soll umgekehrt eine 
Uebersetzung von 2:1 
ins Langsame statifin- 
den, so muß das erste Scheibenpaar um b, das andre um 0,39 b 
verstellt werden. Das in der Mittellage vorhandene Hebelver- 
hältnis der Stellhebel muß also derart geändert werden, das 
das Zusammenschieben der treibenden Scheiben schneller, 
das Auseinanderschieben langsamer erfolgt, als die gleich- 
zeitige Bewegung der getriebenen Scheiben 
m diese Bedingung zu erfüllen, ist jeder Stellhebel in 
der Mitte an einem Lenker befestigt und schwingt um einen 
Zapfen, der parallel zu den Scheibenachsen gleiten kann. 
Der Drehpunkt des Lenkers ist nachstellbar. 
Diese Tourenregler werden für 2- bis 10faohe Ueber- 
setzung und bis zu 450 Uml./min der Antriebwelle gebaut. 


Bei 100 Umdrehungen können sie je nach Größe 0,6 bis 110 PS 
übertragen. Volk. 


Schnitt c-«d. 


Beim Verlegen von Wasserleitungen ist es vielfach erfor 
derlich, sie über größere schiffbare Wasserläufe hinwegzu- 
führen. Sind feste Brücken vorhanden, so werden die Let: 
tungen am einfachsten und billigsten darüber geführt; andern- 


1) Diese Zahlen sind unmittelbar aus den Abmessungen der Figur 
berechnet und gelten nicht allgemein. 


Band 51. Nn 80. 
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falls ist es jedoch nötig, de Leitung derart in das Bett des 
Wasserlaufes zu verlegen, daß sie dem Druck des Wassers 
und mechanischen Angriffen durch schleppende Anker, Stan- 
gen (Schürbäume) usw. nicht ausgesetzt ist oder ihnen Wider- 
stand leisten kann. 

Das übliche Verfahren, nach dem die meist aus Schmied- 
eisen hergestellte, fertig zusammengebaute Rohrleitung in einer 
zu diesem Zweck im Wasserlauf ausgebaggerten Rille versenkt 
wird, ist mit vielen Schwierigkeiten verbunden. Das Aus- 
baggern der Rille ist, wie alle derartigen Arbeiten unter 
Wasser, sehr kostspielig, manchmal sogar tintaliglich. Die 
Rohrleitung muß dem Lauf der Rille genau folgen, und 
dazu werden unter Umständen Paßstücke erforderlich, die die 
Leitung verteuern und ihre Betriebsicherheit beeinträchtigen. 
Beim Herablassen der starren Leitung von den Prähmen ist 
äußerste Vorsicht geboten, da es leicht Anlaß zu Rohrbrüchen 
und Undichtheiten geben kann. Endlich läßt die Betrieb- 
sicherheit einer solohen Dükeranlage viel zu wünschen übrig, 
weil die unzugängliohen Rohrleitungen schon durch die Tem- 
peraturänderungen starken Beanspruchungen ausgesetzt sind. 

Bei Verwendung armierter Wasserrohre, wie sie vom 
Carlswerk der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke 
in Mülheim am Rhein hergestellt werden, fällt die Notwendig- 
keit des Einbaggerns der Rohre fort, da sie ohne Gefahr im 
offenen Wasserlauf verlegt werden können. Die Verlegung 
eines armierten Wasserrohres macht infolge seiner Biegsam- 
keit nicht mehr Schwierigkeit als die eines Unterwasser-Seiles 
oder elektrischen Kabels, dem es in seiner Armatur nachge- 
bildet ist, | 
Fig. 1 und 2. 

Armiertes Wasserrohr der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke, 


Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht eines armierten Rohres, bei 
der die einzelnen Teile der Deutlichkeit wegen abgestuft sind, 
Fig. 3 den Querschnitt. Das innen und außen glatte Blei- 
rohr, das die eigentliche Leitung bildet, ist mit einem impräg- 
nierten Polster umgeben, das seinerseits der Armatur als Un- 

terlage dient. Die Arma- 
tur besteht aus besoı.- 
ders geformten, inein- 
ander geschachtelten 
Stahldrähten, die dem 
. Rohr einen lückenlosen 
rohrartigen Schutz bie- 
ten, ohne seine Bieg- 
samkeit zu beeinträchti- 
gen, und die es gleich- 
zeitig gegen äußeren 
und inneren Druck und 
gegen Zugbeanspru- 
chungen sehr wider- 
standsfähig machen. 
‚Falls die Rohre im 
Meerwasser zur Ver- 
legung kommen oder 
sonstwie chemischen 
Einflüssen ausgesetzt 
sind, wird die Armatur 
noch mit einer Doppelschicht asphaltierten Garnes umgeben, 


den Abbildungen angedeutet ist. Diese Verbund- 
hergextell aus einem Metallrohr und einem aus Formdrähten 


101396 e E bestehen, sind durch das D R. P. Nr. 
ten a ec beliebige Fabrikationslänge der armier- 
pel, auf de nach oben hin dadurch begrenzt, daß der Has- 
forlschaffhun die einzelne Länge aufgerollt wird, noch bequem 
verbindung“ sein muß. Eine einfache und sichere Flansch- 
minderung ee es möglich, die einzelnen Rohre ohne Ver- 
verbinden, er Festigkeit und Dichtigkeit miteinander zu 
ausführbar H daß die Längen, in denen solche Leitungen 

sind, nur durch wirtschaftliche Rücksichten be- 


- schränkt werden. Die Rohre sind bisher bis zu 65 mm lichter 


Weite geliefert worden, dooh steht einer Herstellung von Rohren 
mit 75 mm und auch größerem Durchmesser nichts im Wege. 

Die Rohre werden in einfachster Weise von einem Fahr- 
zeug aus verlegt, in dem sie entweder lose zum Auslegen 
bereit liegen oder auf Haspeln aufgerollt sind. 

Eine im Frühjahr 1897 erfolgte Verlegung von drei der- 
artigen armierten Wasserrohren ven je 410m Länge durch 
das Y bei Amsterdam, die nicht mehr als 35 Minuten in An- 
spruch nahm, zeigt, wie schnell derartige Arbeiten ohne Stö- 
rung des Schiffahrtverkehrs ausgeführt werden können. Die 
drei Rohre sind seitdem ununterbrochen im Betrieb und ver- 
sorgen den jenseits des Y gelegenen Stadtteil Amsterdams 
mit Trink- und Gebrauchwasser. Auch sonst sind solche Rohre 
in den letzten Jahren vielfach verwendet worden. Zurzeit 
führt das Carlswerk einen Auftrag auf Rohre von etwa 10 km 
Gesamtlänge für Rio de Janeiro aus, wo schon solche Rohre 
im Gebrauch sind. Die Leitungen, die dazu dieneu sollen, 
die der Bucht von Rio de Janeiro vorgelagerten Inseln mit 
Trinkwasser zu versorgen, haben 65 mm lichte Weite. Der 
legierte Bleimantel hat 6,5 mm Wandstärke und ist innen ver- 
zinnt. Der Gesamtdurchmesser der Leitung mit Armatur und 
Umhüllung beträgt etwa 100 mm. Die Rohre werden in Län- 
gen von je 200 m auf Haspeln geliefert, von denen jeder mit 
nn Ee Rohr das ansehnliche Gewicht von 7500 kg 
aufweist. 


Ueber die Entwicklung der Elektrotechnik in Italien 
in den letzten 10 Jahren gibt ein Vortrag des Präsidenten 
Jona der Associazione Elettrotecnica Italiana gelegentlich des 
letzten Verbandstages in Mailand einige Anhaltspunkte. An 
Elektromotoren sind im Jahre 1906 etwa 12000 bis 13000 mit 
einer Gesamtleistung von 120000 bis 130000 PS ausschließlich 
der Bahnmotoren aufgestellt gewesen, während 1898 die Ge- 
samtleistung aller Motoren einschließlich derer für Bahnzwecke 
23700 PS betragen hat, An Glühlampen waren 1906 rd. 2 Mil- 
lionen installiert und ungefähr 3 Millionen sind verkauft wor- 
den, während 1898 650000 Glühlampen mit zusammen 13 Mil- 
lionen HK installiert gewesen und 1 Million verkauft worden 
sind. Damals waren außerdem 3,3 Millionen HK in Bogen- 
lampen installiert und wurden insgesamt 26,8 Millionen KW-st 
verbraucht. Da die Verhältnisse für Bogenlicht und Brenn- 
zeit inzwischen wohl gleich geblieben sind, so kann man die 
porani vorhandene Beleuchtung für 1906 auf rd. 52 Millionen 

K mit einem Anschlußwert von 150000 KW und einem 
Stromverbrauch von 83 Millionen KW-st schätzen. Um einen 
Vergleich zu ermöglichen, sei angegeben, daß nach dem 
Stand vom 1. April 1906 in Deutschland nahezu 500000 KW 
an Beleuchtung und 380000 PS an Kraft angeschlossen waren. 

In den elektrotechnischen Fabriken Italiens werden neben 
Maschinen auch Geräte und Schaltanlagen hergestellt. Durch 
die jetzt insbesondere in Norditalien vielfach errichteten Kraft- 
übertragungen auf große Entfernungen ist der Bau von 
Schaltanlagen für hohe Spannungen, die meist mit der zeit- 


‚gemäßen Zellenform ausgeführt werden, sehr begünstigt wor- 


den. Deshalb tritt auch der Bau von Gleichstrommaschinen 
gegenüber dem von Drehstrommaschinen zurück, die für Lei- 
stungen bis zu 3000 PS meist mit geblätterten Polen, oflenen 
Nuten und Schablonenwicklung ausgeführt werden. Die 
Drehstrommotoren werden fast durchweg mit Anlasser ver- 
sehen, und Kurzschlußanker dürfen nur bis höchstens 4 PS 
verwendet werden. Bei den Transformatoren wird im allge- 
meinen Luftkühlung auch bei hohen Spannungen vorgezogen. 
Die Hälfte der aufgestellten Maschinen, Transformatoren und 
Apparate — im Werte von über 7 Millionen Æ im Jahr 1905 
— werden vom Ausland, insbesondere Deutschland, Schweiz 
und Oesterreich-Ungarn eingeführt. 

Wasserkraftanlagen sind in Italien naturgemäß recht viel 
und von großer Leistung errichtet, weshalb der Bau von 
Wasserturbinen im Lande selbst sehr vorgeschritten ist. Die 
wichtigsten Firmen sind Riva Monneret & Co. in Mailand, die 
Società Italo Svizzera und Calzoni in Bologna, Conti in Breszia 
und die Officine mecaniche in Treviso. Aus dem Ausland 
lieferten insbesondere Escher Wyß & Co., Aktiengesellschaft 
vorm. J. J. Rieter & Co., J. M. Voith und Ganz & Co. In 
Italien werden Wasserkräfte bis zu 250 m Gefäll und bis 
zu 18 cbm/sk Wassermenge ausgenutzt. Im Lande waren 
bis zum März 1906 205 Turbinen — meist Francis-Turbinen 
oder Peltonräder — von mehr als 300 PS Einzelleistung für 
insgesamt 200000 PS Leistung gebaut; davon leisteten 73 
mehr als je 1600 PS. Für den Bau von Dampfmaschinen, 
zunächst Kolbenmaschinen, kommt in Italien selbst nur die 
Firma Franco Tosi in Legnano in Frage, die fast alle in 
italienischen Werken aufgestellten Maschinen gebaut und 
auch viele Maschinen, vor allem nach Rußland und Südamerika, 
ausgeführt hat. Von ausländischen Firmen haben hauptsäch- 
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lich Gebr. Sulzer, Fried. Krupp, R. Wolf, L Láng und van den - 


Kerchoye Kolbenmaschinen geliefert. Dampfturbinen werden 
ebenfalls von Franco Tosi nach der Bauart Brown-Boveri-Par- 
sons hergestellt. Die Belluszo-Turbinen von Gadda & Co. in 
Mailand dürften noch keine Bedeutung erla haben. Vom 
Ausland haben Brown, Boveri & Co., Escher Wyß & Co., Ma- 
schinenfabrik Oerlikon und die Allgemeine Elektricitäts-Gesell- 
schaft Dampfturbinen geliefert. Gasmaschinen, von denen 
heut insgesamt etwa 28000 PS zum Dynamoantrieb verwendet 
sind, werden in Italien von der Societä Italiana Langen & 
Wolf in Mailand und von Franco Tosi gebaut. Diese Anga- 
ben beziehen sich im wesentlichen auf die öffentlichen Elek- 
trizitätswerke, deren Verhältnisse bei der Entwicklung der 
italienischen Industrie im allgemeinen als maßgebend für elek- 
trotechnische Anlagen zu betrachten sind. (ETZ 11. Juli 1907) 


Die Juninummer der Marine-Rundschau enthält einen 
ausführlichen Bericht über die Gründe, welche die Erweite- 
rung des Kaiser Wilhelm-Kanales erforderlich machen. Bei 
Aufstellung der ursprünglichen Entwürfe für den Kanal im 
Jahr 1886 rechnete man mit einem jährlichen Verkehr von etwa 
18000 Schiffen mit einem Raumgehalt von 5500000 Reg.-Tons. 


Fig. 1. 
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10 Jahre nach der Eröffnung, im Jahr 1905, waren diese Zahlen 
bereits überschritten; der Verkehr wies in diesem Jahre schon 
33147 Schiffe von zusammen 5749949 Reg.-Tons auf. 

Die Anzahl der durch den Kanal gefahrenen Seedampfer 
und die Betriebseinnahmen und -ausgaben des Kaiserlichen 


baut worden ist, muß er auch in Zukunft für alle großen 
Schiffe der Kriegsflotte offen stehen. 

Zurzeit dürfen nur Fahrzeuge mittlerer Größe im Kanal 
aneinander vorbeifahren. Befinden sich größere Schifte in der 
Fahrt, so werden die entgegenkommenden an besondern Aus 
weichstellen festgehalten. Sehr gefährlich für den Verkehr 
poner Schiffe ist das Anhalten vor den geschlossenen Dreh- 

rücken, wie es heute geschieht. 

Um die Leistung des Kanales zu erhöhen, sollen in Bruns- 
büttel und in Holtenau je zwei neue Seeschleusen gebaut 
werden, die 330 m zwischen den Toren lang, 45 m breit und 
13,77 m unter mittlerem Wasserstand tief sind. Hierdurch 
wird selbst bei ganz niedrigem Wasserstand in der Ostsee 
noch eine Wassertiefe von 12 m in den Schleusen gewähr- 
leistet. Im Außen-, Innen- und Mittelhaupt soll jede Schleuse 
ein Schiebetor erhalten. Das Kanalprofil soll, wie aus Fig. 3 
ersichtlich ist, erweitert werden. 

Die Linienführung des bestehenden Kanales wird bei dem 
Umbau im wesentlichen eingehalten werden; nur an zwei 
stark gekrümmten Stellen: in den Ober-Eiderseen und am öst- 
lichen Ende des Kanales bei Levensau und Holtenau, die zum 
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Durchbringen großer Dampfer wenig geeignet sind, hat man 
eine neue Linie gewählt. Dagegen werden an Stelle der bis 
herigen acht Ausweichstellen 11 Weichen angelegt werden, 
von denen 4 in der Sohle 300 und im Wasserspiegel 340 m, 
die übrigen 134 und 190 m breit werden. Die Längen dieser 
möglichst gleichmäßig über den Kanal verteilten Ausweich- 


Fig. 3. 


Kanalamtes in den Jahren 1896 bis 1905 werden dur 
Schaulinien Fig. 1 und 2 wiedergegeben. Wenn der Kanal 
aeure fast an der Grenze seiner Leistungsfähigkeit angelangt 
st, so ist dies in erster Linie auf die früher nicht vorgesehene 
ra des Schifibaues im letzten Jahrzehnt zurückzu- 
en; denn die großen Schnelldampfer haben schon jetzt 
SC größere Grundfläche als die Schleusenkammern des Ka- 
n nee, und die jetzt in Dienst gestellten deutschen Schlacht- 
e Se nn a 200 4 Wasserverdrängung erade noch 

en. Bei den im Bau begriff 

moren deutschen Linienschiffen wäre dies Saag asiloa. DA 
or Kanal aber in erster Linie für strategische Zwecke ge- 


——— m. 


stellen schwanken zwischen 600 und 1100 m. 

Um die Verkehrswege — ‚Eisenbahnen und Kanal — voll- 
ständig voneinander unabhängig zu machen, sind an Stelle 
der zurzeit bei Taterpfahl und Rendsburg vorhandenen Dreh- 
brücken. Hochbrücken ähnlich denen von Grünenthal und 
Levensau vorgesehen. Letztere sollen vorläufig in ihrer jetsi- 
gen Gestalt beibehalten werden, und das Kanalprofil darunter 
a Anordnung ` von steileren Uferböschungen verbreitert 
werden. 

‚. Die geplante Kanalerweiterung bedi daß 13 Schleusen, 
teils Schiffahrts-, teils en beseitigt und in 
der zukünftigen Uferlinie erneuert werden. 7 Lösch- und 
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Ladeplätze müssen ebenfalls verlegt werden. Dager 
der Stadt Kiel Gelegenheit gegeben, westlich von E 
erbauenden Hochbrücke bei Holtenau einen kleinen Handels- 
hafen für den nördlichen Stadtteil anzulegen. Die in Bruns- 
büttel gegründete Kolonie von Familienhäusern muß infolge 
des Schleusenneubaues teilweise verlegt werden. Außerdem 
werden noch einige andre kleine Umbauten erforderlich. 
Die Baukosten für den ganzen Umbau werden auf 231 Mill. A 
veranschlagt. 


Seit wir vor zwei Jahren über die Einführun des elek- 
trischen Betriebes bei den Vereinigten Londoner Stadtbah- 
nen berichtet haben'), sind naturgemäß in diesem Unterneh- 
men erhebliche Fortschritte gemacht worden. So ist inzwischen 
auf einem großen Teile der Ost-Weststrecke der Metropolitan 
District-Eisenbahn mit Abzweigungen nach Putney Bridge 
und High Street, außerdem auf der Baker Street and Waterloo- 


Fig. 1. 
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rd. 30 vT, der kleinste Krümmungshalbmesser etwa 100 m. 
Die Bettung des Gleises besteht aus Beton, s. Fig. 2. Die 
Schwellen aus feuersicherem australischem Carribolz ragen 
mit den unter den Schienen liegenden Enden seitlich über 
den Bettungskörper hinaus, wodurch sie leicht federnd wir- 
ken; der freibleibende Raum ist durch Schüttung von ge- 
waschenem Granitsteinschlag aus 10 mm großen Würfeln aus- 
gefüllt. Unter den Schwellen sind im Beton liegend Winkel- 
eisen angebracht, die seitliches Verschieben der Schwellen 
verhindern sollen. Eine rd. 75mm weite Röhre dient zum Ab- 
ziehen des übrigens nur spärlich vorkommenden Wassers aus 
der Bettung. Die Schwellen liegen in 1,025 m, an den Schie- 
nenstößen jedoch in 0,508 m Abstand. Das normalspurige Gleis 
besteht aus 44,64 kg/m schweren starkköpfigen Schienen; die 
Schienenstühle wiegen je 17,23 kg und sind gegen die Schwel- 
len und die Schrauben mit Fiber isoliert. Der Strom wird 
den Wagen durch eine seitliche Schiene auf Boulton-Isolatoren 


Netz der elektrisch betriebenen Londoner Bahnen. 


Eisenbahn, auf der Great Northern, Piccadilly and Brompton- 
Eisenbahn mit den zugehörigen Strecken Brompton-Ravens- 
court Park und Holborn-Strand und jüngst auf der Charing- 
Cross-Euston and Hampstead-Eisenbahn mit den Anschluß- 
Strecken nach Golders Green und Highgate der elektrische 
Betrieb eröffnet worden; vergl. Fig. 1. Die beiden letztge- 
nannten Bahnen gehören, wie schon früher 


berichtet, zur Underground Electric Railway P 
Company of London, der großen Bau- und ; 
Betriebsgesellschaft, der die Umwandlung 
der Betriebe zu verdanken ist. D 


Ueber die Great Northern, Piccadilly a 
and Brompton-Eisenbahn entnehmen wir 
einer Mitte ung von W. Parlow in»Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen« ?), daß die 14,5 km 
lange Hauptstreoke von Finsbury Park bis 
Hammersmith und eine 0,64 km lange Zweig- 
strecke Holborn-Strand in Tunneln liegen, 
bis auf die Lei km lange Endstrecke West 
Kensington- Hammersmith , die neben der 
Metropolitan District-Eisenbahn an der Ober- 
fläche geführt ist und deren Bahnhöfe 
Barons Court und Hammersmith beiden 
Bahnen gemeinsam dienen. Die Bahn ist 
sonst mit je einem besondern Tunnel für 
die beiden Gleise ausgeführt. 

Der Tunnel besteht aus gußeisernen Bogenstücken und hat 
auf den geraden Strecken 3,56 m Dmr., in den Krümmungen 
mit Halbmessern über 200 m 3,66 und in den schärferen 
Krümmungen 381 m Dmr. Die stärkste Steigung beträgt 


K Z. 1905 S. 1617. 
) Nr. 10 vom 4. April 1907 S. 193. 
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zu- und durch eine Mittelschiene abgeführt. Die Stromschie- 
nen wiegen 42,16 kgm, haben rechteckigen Querschnitt und 
bestehen aus besonders gut leitendem Eisen. Sie sind an 
den Stößen beiderseitig mit angenieteten Kupferlaschen und 
unmittelbar an der Fuge durch einen Kupferklotz verbunden, 
der in Ausschnitte in beiden Schienenenden eingelegt und 


Fig. 9, 
Oberbau und Gleisbettung der Groat Nor- 
thern, Piccadilly and Brompton-Eisenbahn. 
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durch Niete angestaucht ist, Fig. 3 bis 5. 
An den Haltestellen, Fig. 6, ist der Tunnel auf 6,47 m 


Dmr. erweitert. Die Bettung ist hier in dem freibleibenden 
Raum mit einem etwas zementärmeren Beton unterlegt. Unter 
dem in Beton au;geführten und mit einem besondern Kunst- 
stein abgedeckten Bahnsteigkörper ist ein begehbarer Kanal 
für elektrische Leitungen und eine Wasserleitung angeordnet. 
Die Leitungen werden sonst im Bahntunnel an der Wand 
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über der Stromschiene entlang geführt. An mehreren Halte- 
stellen sind Weichen angelegt und die Tunnel entsprechend 
ausgebaut, um beide Gleise miteinander zu verbinden. Die 
Haltestellen sind mit zwei bis fünf Otis-Aufzigen versehen, 
deren jeder durch zwei 35 pferdige Elektromotoren angetrie- 
ben wird. Die Körbe fassen 70 Personen und fahren mit 
1,8 m/sk Geschwindigkeit. Nur für die Haltestelle Finsbury 
Park sind Druckwasseraufzüge verwendet, da die Anlagen 
hierfür schon von der Fernbahnstrecke her vorhanden waren. 


Fig. 3 bis 5. 


Schienenverbindung der Great-Northern, Piccadilly 
and Brompton-Eisenbahn 


Fe 


Außerdem ist in der Haltestelle Holloway Road ein ununter- 
brochen mit 0,5 m/sk Geschwindigkeit laufender Treppenauf- 
zug angelegt, und neben den Aufzügen sind auf allen 
Haltestellen noch eiserne Treppen vorhanden. Die Halte- 
stelle Gillespie Road hat keine Aufzüge, da sie nicht tief 
liegt. Zum Lüften des Tunnels sind an verschiedenen Stellen 
19 Sauger eingebaut, die je 524 obm/min leisten. Die zur 
Beleuchtung dienenden Glühlampen werden aus einer beson- 
dern Leitung mit Drehstrom von 220 V gespeist. An den 
Haltestellen treten noch Bogenlampen hinzu. 


o. "E 
sq. 6. Querschnitt durch eine Haltestelle. 
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Den Strom liefert das Kraftwerk Lots Road') i 
von Drehstrom von 11000 V und 33'/, Per./sk, Br Bene 
ren Umformerwerken in Gleichstrom umgewandelt wird. Zu 
den auch die Distriot-Bahn versorgenden Umformerwerken 
Earls Court und South Kensington?) kommen noch drei be- 
sondere Werke am Hyde Park Corner, Russel Square und 
bei Holloway. Die Signale und Weichen werden elektro- 
pneumatisch nach dem Verfahren von Westinghouse gesteuert. 


1) s. Z. 1904 S. 576. 2) 3. Z. 1905 S. 1620 
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Die Signale an den Weichen und diese selbst werden von 
Signalbuden aus gestellt. Alle andern Signale sind vollkom 
men selbsttätig und werden mit Hülfe von Stromkreisen mit 
3,5 V Spannung, die durch die sorgfältig isolierten Lauf- 
schienen geführt werden, gesteuert. Das rollende Gut der 
Bahn umfaßt 72 Triebwagen und 144 Anhängewagen, die 
sämtlich aus Eisen bestehen und innen mit getränktem Maha- 
goniholz und Asbestpappe ausgekleidet sind. Die 14,98 m 
langen, 65 Sitzplätze enthaltenden Triebwagen sind mit zwei 
200pferdigen Motoren der British Thomson-Houston Co. und 
mit der Spragueschen Vielgliedersteuerang ausgerüstet. Die 
Anhängewagen sind etwas kleiner und haben 52 Sitzplätze. 

Die Ende Juni d. J. für den elektrischen Betrieb frei- 
gegebene Charing Cross, Euston and Hampstead-Bahn ist 
mit den erwähnten Zweigstrecken rd. 8 km lang. Sie steigt 
von Süden nach Norden um 83 m bei 16,6 vT größter Stei- 
gung. Infolge eigenartiger Geländeverhältnisse liegen die 
Tunnel 300 m nördlich von Hampstead 76 m, bei Hampstead 
selbst etwa 58 m unter der Oberfläche, während die nächste 
Haltestelle, Golders Green, im offenen Einschnitt liegt. Die 
Bahn berührt 16 Bahnhöfe und Haltestellen, so daß die 
Strecken sehr kurz sind. 

Aus den jetzt bekannt werdenden Ergebnissen des elek- 
trischen Betriebes auf den übrigen Londoner Untergrund- 
bahnen ist die starke Abnutzung der Schienen hervorzu- 
heben. Abgesehen von der bei elektrischem Betrieb regel- 
mäßig eintretenden wellenförmigen Abnutzung, die auf 
Schwingungen der Wagen infolge der Abfederung zurückzu- 
führen ist, keineswegs aber den Verschleiß an Schienen bei 
Dampfbetrieb übersteigt, ist die größere Abnutzung bier 
lediglich auf die dichtere Zugfolge und höhere Geschwindig- 
keit zurückzuführen und hätte der Eisenbahngesellschaft nicht 
— wie ein Eisenbahnfachblatt') schreibt — unerwartet kom- 
men dürfen. Man will jetzt diesen Mißstand durch Verlegung 
von Schienen aus stärker gehärtetem Manganstahl an beson- 
ders beanspruchten Streckenabschnitten begegnen. 


Die Verwendung von elektrischen Akkumulatorenwagen 
auf Eisenbahnen?) macht weitere Fortschritte, indem jetzt 
auch, wie die Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnver- 
waltungen’) schreibt, ein solcher für den Vorortverkehr 
Trier-C'onz und Trier-Ehrang geliefert worden ist. Der be- 
triebsfähig 60 t schwere Wagen faßt in fünf Abteilen $8 Fahr- 
gäste, davon 8 in zweiter und die übrigen je zur Hälfte 
in dritter und vierter Klasse. Von den vier Achsen wer- 
den drei durch parallel geschaltete Nebenschlußmotoren 
von je 32 PS Dauerleistung und 48 PS Normalleistung 
für die beiden nur 6,2 und 9,2 km langen Strecken an- 
getrieben. Die Batterie von insgesamt 176 Zellen ist in 
8 Gruppen unterteilt und unter den Sitzen aufgestellt. Sie hat 
290 Amp-st Kapazität bei 340 V mittlerer Verbrauchspannung 
und wird mit 120 Amp höchster Entladestromstärke, also etwa 
2'',stündiger Entladezeit betrieben. Die 8 Batteriegruppen 
werden beim Anfahren zunächst insgesamt und sodann stufen- 
weise zur Hälfte und zum Viertel parallel und schließlich 
hintereinander geschaltet, so daß Anlaßwiderstände nicht er- 
forderlich sind. Um die beim Anfahren auftretende hohe 
Stromstärke aufnehmen zu können, während die Nebenschlaß- 
erregung doch nur an die verhältnismäßig niedrigen Span- 
nungen von zunächst 43 V und 86 V angeschlossen ist, müssen 
jedenfalls dem heutigen Stande der Elektrotecknik entspre- 
chend Wendepolmotoren verwendet sein. Die Anordnung 
von Nebenschlußmotoren ermöglicht das Aufladen der Akku- 
mulatoren beim Bremsen. Außerdem sind Handbremsen vor 
gesehen. Der Wagen wird in Conz aufgeladen und kann 
mit einer Ladung ungefähr 70 km zurücklegen, also gut gr: 
mal über Trier nach Ehrang und zurück fahren. 


Der erste elektrische Vollbahnbetrieb in Spanien soll 
nunmehr auf der 22km langen Strecke Santa-F6-Gergal 
eingeführt werden, einer Teilstrecke der 230 km langen Eisen- 
bahn von Linares nach Almeria. Die eingleisige Strecke hat 
eine nahezu gleichbleibende Steigung von 27,5 vT, weshalb 
der steigende Verkehr, insbesondere für Erzbeförderung, mit 
Dampfbetrieb kaum bewältigt werden kann. Der elektrische 
Betrieb soll mit Drehstromlokomotiven von Brown, Boveri 
Co. und 150 bis 300 t schweren Zügen, die mit 25 km/st Ge- 
schwindigkeit fahren und von denen jede Stunde einer ab- 
gelassen wird, durchgeführt werden. Die Lokomotiven leisten 
je 320 PS (bei einstündiger Belastung) und sollen im ge 
wöhnlichen Zugdienst paarweise vorgespannt werden. Der 


D Zeitung des Vereines deutscher Eisenbalınverwaltungen 26. Juni 
1907. 
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Strom wird mit 5500 V Spannung durch eine doppelte Ober- 
| € Bei der Talfahrt 
soll Strom in das Netz zurückgewonnen werden. Der Strom 
wird für den vorläufig geplanten, als Versuch anzusehenden 


leitung und durch die Schienen zugeführt. 


Betrieb von einem Dampfkraftwerk in Santa bé geliefert. 


Für eine spätere Ausdehnung können Wasserkräfte nutzbar 


emacht werden. Der Betrieb soll 1908 aufgenommen werden. 
(Schweizerische Bauzeitung 13. Juli 1907) 


Nach Mitteilung der ständigen Ausstellungskommission 
für die deutsche Industrie wird die für das Jahr 1912 geplante 
Ausstellung in Tokio, Japan, zwar nicht als Weltausstellung 
bezeichnet, soll jedoch nach ihrer ganzen Anlage darauf zu- 
geschnitten sein. Die Ausstellung, für die bereits ein Staats- 
zusehuß von rd. 20000000 Æ in Aussicht genommen ist, soll 
vom 1. April 1912 bis zum 31. Oktober 1912 dauern. Das 


Ausstellungsgelände umfaßt rd. 101 ha. Im gegebenen Zeit- 
punkte wird sich die ständige Austtellungskommission näher 


mit der Beteiligung der deutschen Industrie an dem Unter- 
nehmen beschäftigen. ST 


EE a 


Durch Beschluß von Rektor und Senat der Technischen 
Hochschule in Darmstadt ist dem ordentlichen Professor der 
Ingenieurwissenschaften und Baukunde, Geh. Baurat Theo- 
dor Landsberg in Anerkennung seiner hervorragenden 
wissenschaftlichen und schriftstellerischen Leistungen auf 
dem Gebiete der Statik und des Eisenbaues die Würde eines 
Doktoringenieurs ehrenhalber verliehen worden. 


Berichtigung, 
Z. 1907 S. 1113 1. Sp. Z. 28 v.o. lles: R=04% statt beid 
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Kl.14. Nr. 181120. Verbundturbine. L. Hachenberg und E. Sand- 
ford, New York, und L. Sandford, Yonkers (St. New York, V.S. A.). 
Der Dampf tritt von r her in die obere abgeschlossene Hälfte des 
äußeren Ringraumes der Hochdruckturbine, dann durch (nicht sichtbare) 
Düsen oder Leitschaufeln in den äußeren Laufradkranz a, durch das 
Leitrad b in den inneren Kranz o und 
durch Leitschaufeln g, die ihn zum 
Kreisen in der Drehrichtung des Rades 
veranlassen, in die obere Hälfte c des 
inneren, durch f begrenzten Ringraumes. 
In der unteren Hälfte o wird der Dampf 
durch eine Querwand fı am Weiterkreisen 
nach c gehindert und gezwungen, durch 
Leitschaufeln o und durch o, b,a in die 
untere Hälfte des äußeren Ringraumes zu 
strömen. Von hier wird er durch einen 
Kanal in die obere abgeschlossene Hälfte 
des äußeren Ringraumes der Niederdruckturbine geleitet, die abgesehen 
von der Schaufelung genau so wie die Hochdruckturbine gebaut ist, 
so daß der Damp? sie in der oberen Hälfte von außen nach innen, in 
der unteren von innen nach außen durchströmt und durch g entweicht. 

Kl. 14. Nr. 180834. Dampfturbine. E. Müller, Hameln a. d. 
Weser. Der Dampf tritt aus dem 
Vorraum g durch das Leitrad k in 
das erste Laufrad i, das also voll be- 
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RG N aufschlagt wird; doch wird der Dampf- 
a: VON N austritt während jeder Umdrehung 
SUN N zweimal oder öfter unterbrochen, da die 

ef VON, Gehäusewand / zwei oder mehr bogen- 
A RIAN% förmige Oeffnungen k enthält, deren 
ý R YY Së Austrittzellen n den Dampf durch 
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Kanäle l in den zweiten Vorraum gı 
und durch das zweite Leitrad A, in 
das zweite, durch f ebenso wie i zeit- 
weise abgeschlossene Laufrad o leiten 
usw. So werden für jeden Umlauf zwei oder mehr Arbeitzeiten ge- 
schaffen, deren jede der Dampf mit der Geschwindigkeit null beginnt, 
wodurch die Umlaufzahl erheblich verringert wird. 

KI. 35. Nr. 180740 (Zusatz zu Nr. 179024, Z. 1907 S. 677). 
Tarmdrehkran. Benrather Maschinenfabrik A.-G., Benrath bei 
Düsseldorf. Die Hälfskatze c für kleinere Lasten, die im Gegensatze 


EZ 


legers fahren kann, trägt einen drehbaren Ausleger g, so daß man 
kleinere Lasten nicht nur auf beiden Enden von og, a, sondern auch 
auf beiden Seiten r,l ohne Krandrehung befördern kann. 


Kl. 35. Nr. 181201. Sicherheitseinrichtung an elektrischen Hebe- 
zeugen. Siemens Schuckert-Werke G. m. b. H., Berlin. Wenn 
bei Abstellung des die elektrische Hebemaschine m antreibenden Stromes 


acsmdw (Hauptstromwicklung) z die mit ihrem Elektromagnet e im 
Stromkreis auez liegende Haltbremse D 


versagen und die sinkende Last die Welle 
von m mit steigender Geschwindigkeit 
drehen sollte, löst der Fliehkraftregler p 
die Sperrung des federbelasteten Schalters 
a aus, die voll ausgezogenen Kontakte 
werden geöffnet, um m und b vom Netz 


+ — abzuschalten, und die punktierten Kontakte werden geschlossen, um 
für die Maschine m einen inneren Stromkreis mtıirr (Widerstand) herzu- 
stellen und sie dadurch in einen Stromerzeuger zu verwandeln, der als 
Senkbremse die Last mit ungefährlicher Geschwindigkeit sinken läßt. 


Kl. 35. Nr. 181025. Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen. 
W. Kleinebreil, Walsum (Kr. Ruhrort). Die Teufenzeigerscheibe 
a hat auf jeder Seite (für beide Fahrtrichtungen) einen einstellbaren 
Mitnehmer c, der kurz vor Ende der Fahrt auf den Anschlaghebel i 
(oder f) trifft und durch das bei ? belastete Gestänge (feg) ikm die 
Wellenleitung », Fig. 1 und 2, dreht. Diese schiebt durch Gestänge 


q3w, qrv zwei in der Stellhebelschiene o geführte Schieber p, pı 
nach oben und löst die Sperrklinke ti des. Stellhebels A aus, worauf 
eine geeignete Belastung (Gewicht, Feder) den Hebel bk in die Mittel- 
lage wirft und den Dampf abstellt. Nachdem der dritte Arm w, des 
Winkelhebels w den toten Gang seiner Schleife x zurückgelegt hat, 
löst er den Bremshebel b aus, und die Bremse stellt die Maschine still. 


K1. 46. Nr.181500. Doppeltwirkende Zweitaktmaschine. H. Leon- 
hardt, Sprendlingen, und J. Wirth, Hanau a. M. Die Kolben- 
stangen der Kraftmaschine a d und der Ladepumpe eh sind durch ein 
Querhaupt fest verbunden, so daß sich die Kolben dh gleichstimmig 
bewegen. Wird im unteren Totpunkt die vorher angesaugte und ver- 
dichtete Ladung von ò her entzündet, so schließt sich das Ventil g, 
der Arbeitskolben d wird aufwärts ge- 
trieben, A aber saugt von n her durch 
i, k neues Gemisch an. Bis zur Hubmitte 
wird über A die vorher durch ng, kı 
angesaugte neue Ladung durch o nach 
a geschoben, und die Rückstände werden 
durch das offene Auspuffventil c entfernt. 
In der Mitte des Hubes wird c geschlos- 
sen, so daß d auf dem ganzen Hube von 
unten Antrieb empfängt, während oben 
die neue Ladung auf der zweiten Hub- 
hälfte von d und h verdichtet und im oberen Totpunkt von dj her ent- 
zündet wird. Der Rückhub verläuft ebenso; die Verdichtung dauert 
also (in a und ei nur einen halben Hub, die Ausdehnung (in a allein) 
einen ganzen Hub. Dasselbe geschieht bei Leerlauf mit der nach 
Viertellinksdrehung des Dreiweghahnes m von o her angesaugten Luft. 


Kl. 46. Nr. 181420. Arbeitsverfahren und Vorrichtung für Viertakt- 
maschinen. E. Koch, Duisburg. Damit bei Viertaktmaschinen mit 
Hülfsauspuffschlitzen f, die das Auspuff- 
ventil d in der schnellen Beseitigung der 
Abgase unterstützen, der Kolben am Ende 
des Saughubes nicht Abgase aus dem Aus- 
puffrohr 5 durch f zurücksauge wird die 
Saugwirkung der durch b auspuffenden 
Gase benutzt, Luft an f vorbei nach 5 zu 
saugen, die dann am Ende des Saughubes 
statt der Abgase durch f in den Zylinder 
tritt. Zur Ausführung dient entweder ein 
Strahlsauger a, Fig. 1, oder ein selbst- 
tätiges Ventil e Fig. 2. Um die Stärke 

virkung des Auspuffstromes zu | 
eg Ge SE e am Ende des Auspuffhubes aufsaugen 
könnte, wird vor f eine Drosselvorrichtung g angeordnet. 


Fig. 1. 


Fiq. 2. 
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El. 46. Nr. 181147. Gasturbine. Dr. F. Stolze und R. Barkow; | 


Charlottenburg. Der Luft- und Gasverdichter a ist 
mit der eigentlichen Turbine, dem durch Arbeitsgase an- 
getriebenen Laufrade b, in einem Körper vereinigt, und 
die Strömungsrichtung in dem ein- oder mehrstufigen 
Verdichter a ist der in der ein- oder mehrstufigen Tur- 
bine b entgegengesetzt, wodurch die Maschine wesentlich 
verkürzt wird. 


Kl. 46. Nr. 181419. Einfachwirkende Kraftmaschine. R. H. Ram- 
sey, Germanstown (Philadelphia, Penns., V. S. A.) In dem ge- 
schränkten Schubkurbelgetriebe ckpr berührt die Zylinderachse den 
Kurbelkreis, und die Pleuelstange p ist weniger als viermal, aber mehr 
als dreimal so lang als die Kurbel r 
(z. B. p = Alert, Hierdurch wird erreicht, 
daß der Kolbenweg etwa 5 vH größer 
als der Kurbelkreisdurchmesser wird und 
der Kolben sich auf diesem Wegteile von 
5vH hin und zurück so langsam bewegt, 
daß die Kurbel während dessen einen 
Winkel von etwa 60° beschreibt. Bei 
Zweitaktmaschinen wird in diesen Teil 
des Kolbenweges die Auspufflüffnung a 
und die Einlaßöffnung e für die neue Ladung verlegt (das Kurbel- 
gehäuse g dient als Ladepumpe). Bei Viertaktmaschinen erhält dieser 
Wegteil eine Hülfsauspufföffnung, die samt dem gesteuerten Auspuff- 
ventil dazu dient, die Abgase schnell fortzuschaflen, 


Kl. 46. Nr. 181421. Viertaktmaschine. F. Delu, Lüttich. Die 
Maschine ist mit einer Verdichtungs- und Auspuffkaminer ¢ und einer 
Ansaugkammer d versehen. Beim Beginn des 
Saughubes bleiben die Rückstände in e vermüge 
des Kolbenansatzes l von dem durch f angesaug- 
ten Gemisch getrennt, indem zunächst die Rück- 
stände aus d an / vorbei nach c strömen. Beim 
Beginn des Verdichtungshubes wird das Auspuff- 
ventil e geöffnet, bis die Rückstände aus c ausge- 
trieben sind; dann wird das Gemisch in e und d 
verdichtet. Es folgt Zündung und Krafthub sowie 
der Auspuffhub bei abermals geöffneten Ventil e. 
Der Regler beeinflußt die Steuerung der Ventile e,f in der Weise, daß 


die Gemischmenge wechselt, der Verdichtungsgrad aber unverändert 
bleibt. 


Kl. 46. Nr. 181422, Zweitaktmaschinee R. Heß, Karlsruhe 
(Baden). Die Ladepumpe « wird von der Kraftmaschine 
e, deren Kurbeln um 180° gegen die Kurbel von a ver- 
setzt sind, ringfürmig umschlossen (oder umgekehrt), 
wodurch eine sehr gedrängte Anordnung erreicht wird. 
Die von a durch b angesaugte Ladung wird beim 
Rückgange von a vorverdichtet, bis e den Auspuff f 
freilegt, worauf sie durch Ventile d in den Arbeits- 
zylinder strömt und die Rückstände durch f austreibt. 
Beim Rückhube von e wird die Ladung verdichtet 
und im Totpunkt entzündet. 


Kl. 46. Nr. 181206. Verburd-Verpuff- 
maschine. J. W. Eisenhuth, New York. 
Zwei im Viertakt arbeitende gleichlaufende 
Hochdruekmaschinen bh,b,h, entlassen ihre 
Arbeitsgase abwechselnd in den oberen Raum 
einer entgegengesetzt laufenden Niederdruck- 
maschine cl Um bei solchen Maschinen im 
Bedarfsfalle die Leistung zu erhöhen, wird 
in den vom Stufenkolben lə gebildeten Ring- 
raum g unmittelbar frische Ladung einge- 
führt und entzündet. Die Steuerung für 
diese Zusatzmaschine ist so eingerichtet, daß 
sie während des Ganges ein- und ausgerückt werden kann. 


Kl. 46. Nr. 181149. Antrieb von Luft- oder Gas- 
turbinen. F. Schäfer, Dessau. Um zu vermeiden, 
daß sich die Düsen und Schaufeln mit den heißen Ver- 
brennungsgasen berühren, wird ein brennbares Gemisch 
in einer Kammer k verpufft, wodurch Luft und kühle 
Rückstände ausgetrieben werden. Durch Abkühlung der 
heißen Verbrennungsgase wird dann ein Unterdruck in 
k erzeugt, der Luft oder brennbares Gemisch von 
außen her durch die der Kammer k vorgeschaltete 
Turbine £ saugt. Die Kammer ist mit Kühlrippen 
oder einem Wasserinantel, einer Zündvorrichtung s 
und einem nach außen sowie einem nach innen öffnen- 
den Ventil rı.v3 versehen und steht bei ro mit dem 
Turbinengehäuse g in Verbindung. 


Kl. 50. Nr. 184534. Vorrichtung zum gleich- 
mäßigen Verteilen von Schüttgut bei Sichtmaschinen 
u. dergl. Amme, Giesecke E Konegen A-G., 
Braunschweig. Zur gleichmäßigen Verteilung des 
Schüttgutes in die Kinläufe I bis IV ist ein umlau- 
fendes schräges Zuführrohr b angeordnet Bei Anwen- 
dung auf Plansichter wird dieses Rohr durch einen 
außerhalb seiner Drehachse angreifenden, auf dem 
Plansichter befestigten Zapfen Angetrieben, dessen Ab- 
stand von der genannten Drehachse gleich dem Kurbel- 
halbmesser des Plansichters ist. 


Kl. 88. Nr. 181449. Regeldüse für Frei- 
strahlturbinen. V. Gelpeke, Zürich, und 
P. Kugel, Düsseldorf. Ein in der Strom- 
richtung festgehaltener, vom Druckwasser 
umspülter Kern d wird von einem verschieb- 
baren Mantel f umgeben, der so geformt ist, 
daß das Wasser vom Zuflußrohr a bis zur 
Düsenmündung ohne plötzliche Richtungs- 
änderung stetig beschleunigt wird. Zum 
Einstellen von f dient entweder ein Zahn- 
stangengetriebe e oder ein Wechselhabn X, 
durch den man Druckwasser in den Zylin- 
derraum m des als Stufenkolben ausgeführ- 
ten Mautels ein- oder ausläßt. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Der Mittelrheinische Bezirksverein deutscher 
Ingenieure in Coblenz bittet uns mitzuteilen, daß von der 
gelegentlich der diesjährigen Hauptversammlung hergestellten 
Festschrift, betitelt: »Die Industrie im Gebiete des 
Mittelrheinischen Bezirksvereines deutscher Inge- 
nieure« noch ein größerer Rest übrig geblieben ist; hiervon 
wird das Stück für 1,50 A abgegeben. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
dreiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 

G. Schlesinger: Versuche über die Leistung von Schmirgel- 
und Karborundumscheiben bei Wasserzuführung. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin ger, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. l 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 


und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg. beziehen, 


Selbstverlag des Vereines, — Kommissionsverlag und Expedition; 


wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkäünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und Aus- 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ist 
gesorgt. 

Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr mor- 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, UM 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume ein 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der geschaffe- 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W, Schade, Berlin N. 
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Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinenbaues. 


Von Friedrich Ruppert, Oberingenieur in Chemnitz. 


(Vorgetragen im Chemnitzer Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


(Fortsetzung von Z. 1906 S. 616) 


Rund-Einstellbewegune. 


Auch diese Einstellbewegung kann, wie die geradlinige, 
entweder dem Werkstück oder dem Werkzeug erteilt werden. 
Jede der beiden Arten teilt sich in 2 Unterarten. 

Bei der Rundeinstellbewegung des Werkstückes, Fig. 
308, kann dessen Drehachse parallel oder senkrecht zur 
Arbeitsricbtung des Werkzeuges liegen. Der erstere Fall 

stellt sich praktisch meist als Wechsel 


Fig. 308. des Arbeitsortes auf derselben Fläche des 

Werkstückes dar, der zweite als Wechsel 

Werk\zeug der verschiedenen Arbeitsflächen des 

Ä Werkstückes in bezug auf die Arbeit- 
Werka 


stellung des Werkzeuges. 

Bei der Rundeinstellbewegung des 
Werkzeuges kann ein Werkzeug an 
verschiedene Arbeitsorte des Werkstückes, 
oder nacheinander verschiedene Werkzeuge an einen Arbeits- 
ort am Werkstück, oder endlich nacheinander verschiedene 
Werkzeuge an verschiedene Arbeitsorte des Werkstückes ge- 
bracht werden. 

Schon aus diesen grundsätzlichen Verschiedenheiten er- 
hellt die Mannigfaltigkeit der vorhandenen Ausführungen. 
Man kann sagen, daß auf dem Konstruktionsgebiet der Rund- 
einstellbewegung,, namentlich wenn sie als Verbund-Ein- 
stellbewegung von rund- und geradliniger Einstellbewegung 
auftritt, ein großer Teil der Zukunftsentwicklung des Werk- 
zeugmaschinenbaues und der praktischen Bearbeitung der 
Maschinenbaustoffen liegt (Bearbeitung auf Revolver- und 
Automatenmaschinen =) l 

Es ist nützlich, darauf hinzuweisen, daß unsre deutschen 
Konstrukteure neben der Beobachtung der Fortschritte andrer, 
namentlich der Amerikaner, ebenso aufmerksam die bestehen- 
den theoretischen Möglichkeiten der Bearbeitungen studieren 
sollten, Aus diesen heraus ist der erfahrene Konstrukteur 
oft imstande, neuartige Formen zu schaffen. 

Im folgenden seien einige praktische Ausführungsbeispiele 
die vorgenannten Arten der Einstellbewegung gebracht. 


— 


für 


1 
) s. Teil I dieses Aufsatzes, Z. 1902 S. 458/54. 


Rund-Einstellbewegung des Werkstückes 


ist gleichbedeutend mit Rundeinstellbewegung des Aufspann- 
tisches oder Aufspannfutters. 

Ein Beispiel des einfachsten Falles, einen bestimmten 
Arbeitsort einer Werkstückfläche in Arbeitstellung zum Werk- 
zeug zu bringen, zeigte der Drehtisch der Senkrecht-Bohr- 
maschine, Fig. 264 bis 267 (s. Z. 1906 S. 570). 

Der nächste Fall: verschiedene Arbeitsflächen eines 
Werkstückes nacheinander in Arbeitstellung zu einem Werk- 
zeug zu bringen, findet weitverbreitete Anwendung an 
Wagerecht-Bohrmaschinen. Dabei handelt es sich fast stets 
um die Einstellung des Werkstückes bezw. des Aufspann- 
tisches unter einem bestimmten Winkel. Deshalb ist eine 
Strichteilung von null bis 90° oder bis 180° oder 360° an 
einer sauber gedrehten Ringfläche des drehbaren Tisches 
vielfach zu finden. Die früher gebräuchliche feste Zeiger- 
spitze am tragenden Unterschlitten des Drehtisches, Fig. 309, 
ist immer mehr dem festen Zeigerstrich, Fig. 310, gewichen, 
der für das beobachtende Auge die genauere Felneinstellung 
gewährleistet. 


Fig. 309. Fig. 310. 
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Der Tisch wird bei kleineren und mittleren Ausführun- 
gen mit der Hand gedreht. Bei größeren Drehtischen, zumal 
wenn sie für schwere Belastung durch das Arbeitstück be- 
stimmt sind, tritt die bef den Einstellbewegungen des Groß- 
werkzeugmaschinenbaues bereits erwähnte Notwendigkeit ein, 
die Schnelligkeit der Einstellung zugunsten der Erleichterung 
der Bedienung zu vermindern. Dies geschieht hier durch 
einen am Drehtisch angebrachten Schneckenkranz mit Hand- 
kurbelung einer eingreifenden Schnecke. 
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Fig. 311. 


Selbsttätige Rund-Einstellbewegung für schwer belastete Tische. 


Selbsttätige Rund-Einstellbewegung 
des Werkstückes. 


Diese Bewegung kann für sehr starke Tischbelastungen 
in Frage kommen. Ein Beispiel für einen Tisch, der be- 
stimmt ist, Werkstücke bis 20000 kg Gewicht aufzunehmen, 
zeigt Fig. 311 in der Ausführung an einer Waägrerecht-Bohr- 
maschine der Werkzeugmaschinenfabrik»Union«. Der Tisch 
von 2m Dmr. kann nach 
beiden Richtungen gedreht 
werden, und zwar mittels 
offenen und geschränkten 
Riemens, die vom Arbeit- 
standort aus zur Wirkung 
gebracht werden. Da die 
an den Werksticken aus- 
zuführenden Bohrungen im 
vorliegenden Falle nicht 
groß waren, so tritt, wie 
aus der: Abbildung er- 
sichtlich, die Bohrmaschine 
in ihren Abmessungen ver- 
hältnismäßig gegen den 
Tisch zurück. 


Fig. 314 und 315. 


Schnelleinstellung 
des Werkstückes im 
rechten Winkel. 


Die am häufigsten vor- 
kommende Rundeinstellung 
des Aufspanntisches ist 
dessen Drehung um 90°. 
Das schnelle Auffinden der 
gesuchten Winkelstellun- 
gen von 90, 180, 270 und 
360° ist daher zu einer 
notwendigen ` zeitsparen- 


den Einrichtung geworden. 4 keilförmige 
Einschnitte im Drelitisch und ein durch 
Federkraft in einen derselben hineinge- 
triebener schlanker Keil a an einem 
Schieber k im festen Untertisch sind das 
einfache Mittel dazu. Fig. 312 und 313 
zeiren eine neuzeitliche Ausführung. Der 
Schraubenfeder b soll man bei einigermaßen 
schweren Tischen nicht zutrauen, die letzte 
Feineinstellung stets zuverlässig selbsttätig 
auszuführen. Eine Zusatzprüfung der Recht- 


Fig. 312 und 343. 


Schnelleinstellung im rechten Winkel. 


winkellage des Tisches nach dem Nullstrich 
der Gradeinteilung ist unerläßlich und ein 
Hinweis darauf für den bedienenden Arbei- 
ter durch eine Inschriftplatte am Drehtisch 
daher zweckmäßig. 


Teildrehung der Rundbewegung 
des Werkstückes. 
Diese Bewegung ist am Tisch der Uni- 
versalfräsmaschine allgemein in Anwendung. 
= Die Tischteile zur Ausführung der Teil- 


drehung zeigen die geschichtliche Entwick- 

lung von Fig. 314 und 315 zu Fig. 316 und 317. 
Die Rundführung und Feststellung durch ein Rundprisma 
t mit Feststellschieber s, Fig. 314, ist zur Rundführung in 
Fir. 316 mit größerer Grundfläche c und besserer Feststel- 
lung durch 2 oder 4 Schrauben k geworden. Zugleich 
weicht der Außenantrieb der Längsbewegung des Obertisches, 
Fig. 315, mehr und mehr dem Innenantrieb in Fig. 316. 


Fig. 316 und 317. 


Teilweise Rundbewegung des Werkstückes. 
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Dadurch verschwindet das Universalgelenk u, Fig. 315, und 
macht dem Vorschub durch Nutwellen und Kegelräder, 
Fig. 316, als dem stärkeren, gleichmäßiger wirkenden Platz. 

Die bei Tiefstellung des Tisches durch oder in den Fuß- 
boden ragende Tragspindel sı, Fig. 316, wird als Teleskop- 
spindel 83, Fig. 317, ausgebildet, welche durch Rechts- oder 
Linksdrehung der Spindel selbsttätig ausgezogen oder zu- 
sammengeschoben wird. So summieren sich die Schraub- 
wege lı und 4, Fig. 317, ohne daß die Höhe h das Maß bis 
zur Fußbodenoberfläche überschreitet. 

Ist nur ein sehr kleiner Teil einer Rundbewegung nötig, 
so tritt die Rundeinstellung auf als 


Kippeinstellung des Werkstückes. 
Diese dient meist nicht der Bearbeitung mehrerer Flächen 
nacheinander, sondern der Erzeugung von Schrägflächen oder 
Keilflächen. Ein Beispiel hierfür zeigt der in Fig. 318 dar- 


gestellte Tisch einer Querhobelmaschine. Die Kippbewegung 


des Tisches ist nach zwei Richtungen möglich. Durch den 
Kurbelzapfen a wird eine Schnecke zum Kippen des als 
Winkeltisch ausgebildeten Aufspanntisches betätigt. Durch 
Kurbel b, welche der durch a hervorgebrachten Drehbewe- 
gung folgt, und durch Kegelräder, Schraube und Mutter wird 
eine Kippbewegung rechtwinklig zur eben erwähnten erzeugt. 
Da solche Tische verhältnismäßig großes Gewicht haben, muß 
dafür gesorgt werden, daß sie eine genügend sichere Stütz- 
führung erhalten. Das ist durch Verbreiterung der unteren, 


Fig. 318. 


Querhobelmaschine mit Mehrfacheinstellung des Tisches. 


senkrechten Querschlittenfläche ce erreicht. Die Ausbildung 


des oberen Prismas des Querschlittens als Rechtwinkelprisma 
ist eine fernere Notwendigkeit. 

‚ „ Achnliche Kippeinstellungen finden sich an den Aufspann- 
lischen von Flügelbohrmaschinen (Radialbohrmaschinen). 

Es ist genügend, wenn einige Maschinen jeder Werkstätte 
eine derartige Einrichtung haben; für die dem allgemeinen 
Bedarf entsprechenden Ausführungen ist sie unnötig, und es 
entsteht durch solche Vielseitigkeit der Einstellung in ge- 
wissem Grade die Gefahr, daß die zumeist verwendeten 
Hauptlagen der Aufspannfläche: wagerecht und senkrecht, an 


dauernder Genauigkeit einbüßen 


Rund- und Kipp-Einstellbewegung des Werkzeuges. 
k Diese Einstellung kommt bei den sogenannten Universal- 
Flügelbohrmaschinen vor. In Fig. 319 ist außer der Rund- 
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Fig. 319. 


Bohrspinde) und Arm der Radialbohrmaschine der Davis & Egan Machine Tool Co. 


Fig. 320 bis 324. Schiober des Hobelmaschinen- Werkzeugschlittens. 


Fig. 321 und 322. 


Neuere Form. 


Fig. 320. 


Acltere Form. 


Einstellbewegung' des Bohr- 
armes um seine senkrechte 
Achse noch eine Rund-Ein- 
stellbewegung um seine wagc- 
rechte Achse und ferner eine 
Kippbewegung der Bohrspin- 
del in der Ebene ihrer Achse 
dargestellt. 

Auf diese Weise können, 
einschließlich der beiden Kipp- 
einstellungen des Tisches, an 
einer Maschine fünf Rund-Ein- 
stellbewegungen vereint vor- 
kommen. Auch dies ist keine 
allgemein notwendige Einrich- 
tung. 

Die Kippeinstellungen des 
Werkzeuges an der Hobel- 
maschine und der Wagerecht- 
Planbank zeigen die bemer- 
kenswerte Tatsache, daß sich 
deren in verschiedenen Jahr- 
zehnten und aus verschiede- 
nen Arbeitsbedürfnissen ent- 
standene Anordnungen nach 
und nach einander immer 
mehr nähern. l 

Der kurze, schwache, aus 
mehr als 50jähriger Vergan- 
genheit stammende Schieber 
des Hobelmaschinen -Werk- _ 
zeugschlittens, Fig. 320 (meist kurz Lyraschieber genannt), der 
aus der Anforderung, wagerechte Flächen zu hobeln, entstand, 
ist nach und nach zum langen Schieber mit kräftigem Quer- 
schnitt geworden, der auch fähig ist, starken Spanabnahmen 
an senkrechten Flächen standzuhalten, wobei der untere Teil 
des Schiebers frei hängt; s. Fig. 321 und 322. Anderseits 
streift das Erzeugnis der Neuzeit: der Werkzeugschlitten der 
Wagerecht-Planbank, Fig. 323, der aus der Anforderung, 
senkrechte Löcher zu bohren, hervorgegangen ist, nach und 
nach seinen zylindrischen oder achteckigen Querschnitt und 
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die Zutat eines Handrades ab und erhält die Schlittenschieber- 
form Fig. 324. Prof. Schlesinger hat in seinem Bericht über 
die Lütticher Ausstellung in dieser Zeitschrift!) bereits diese 
auffällige Wandlung hervorgehoben. 

Infolge dieser Wandlung gibt die Wagerecht-Planbank 


Fig. 323. 


Werkzeugschlitten der Wagerecht-Planbank. 


immer mehr ihren ursprünglichen Charakter einer Senkrecht- 
Bohrmaschine auf und nimmt immer deutlicher die Mittel- 
stellung zwischen Hobelmaschine und Schlittendrehbank ein. 

Während die Gegenüberstellung der beiden aus dieser 
Zeitschrift?) entnommenen Figuren 325 und 326, welche eine 


Fig. 394. Schlittenschieber. 


—. 
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zeugköpfe von der Ständer- und Schlittenanordnung einer ein- 
ständrigen Hobelmaschine mit Seitensupport. Größere Aus- 
führungen der Wagerecht-Planbänke zeigen eine gleichartige 
Verwandtschaft mit der zweiständrigen Hobelmaschine. 

Auch der Umstand, daß die in Fig. 323 und 324 sichtbare 
Schnellbewegung des Lyraschiebers mittels Zahnstange in 
Fig. 325 und 326 der Bewegung des Lyraschiebers durch eine 
Schraubspindel gewichen ist, bildet ein weiteres Merkmal der 
sich vollziehenden Umbildung des Wesens dieser Maschine 
von der Senkrecht-Bohrmaschine einesteils zur Hobelmaschine 
für Gegenstände mit räumlich begrenztem Halbmesser (im 
Gegensatz zur Hobelmaschine für geradlinige, d.h. für Ge- 
genstände mit unendlich großem Halbmesser) und andem- 
teils zur Drehbank mit senkrecht stehender Arbeitspindel. 

Die Figuren 325 und 326 bilden zugleich den Ueber- 
gang zum folgenden Abschnitt. 


Fig. 395. 


Drehbank mit wagerechter Planscheibe der Bullard Machine Tool Co. 
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Die Rund-Einstellbewegung mehrerer Werk- 
zeuge ist das Hauptkennzeichen der Drehbänke mit Revol- 
ver-Werkzeugträger. 

Der jetzige Stand der Entwicklung und Verwendung 
dieser Bänke ist folgender: 

Die schon seit Jahrzehnten bekannte und in Anwendung 
befindliche Klein-Revolverdrehbank geht immer mehr in die 


' Form des Automaten über, daneben entsteht aus der einfachen 


Drehbank von größeren Abmessungen immer mehr die Groß- 
Revolverdrehbank. Anfänge, auch letztere zum Groß-Auto- 
maten auszubilden, sind bereits vorhanden. 

Beim Automaten verliert die Rund-Einstellbewegung Ihre 
Eigenschaft, ein notwendiger Bestandteil zu sein, wieder. 
Wo die Möglichkeit vorliegt, die einzelnen Werkzeuge durch 
wechselweise wirkende geradlinige Ausweichbewegungen der 
Reihe nach an die Arbeitstelle heranzubringen, wird man diese 
Art der Einstellbewegung als die meist einfachere wählen. 

Beim Revolver - Werkzeugträger tritt die Rundbewegung 
niemals für sich allein auf , sondern sie erfolgt stets nach 
einer vorausgegangenen geradlinigen Bewegung, und zwar 
nach der Rückwärtsbewegung des Werkzeughalters aus seiner 
End- in die Anfangs-Arbeitstellung. Zwischen der gerad- 
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linigen und der Rund- 
bewegung ist eine 
dritte Bewegung nö- 
tig: das Auslösen der ———— u Sa 
Feststellvorrichtung 
des Drehkopfes. Die 
einfachste Art, diese 
drei Bewegungen 
auszuführen, ist die, 
sie einzeln nachein- 
ander mit der Hand 
vorzunehmen; s. Fig. 
327 und 328. Bei 
diesem für Drehstähle 
mit dem üblichen 
rechteckigen Quer- 
schnitt eingerichteten 
Kopf wird, nachdem 
die Anfangsarbeit- 
stellung erreicht ist, 
durch . Drehen des 
Handgriffes a samt 
der Schraubspindel b 
der Drehkopf aus der 
Rast c ausgehoben, 
dann die Drehung 
freihändig ausgeführt 
und darauf durch ~~~ ee 
Niederdrehen von b l 

der Eingriff und die Feststellung des Kopfes in der nächsten 
Rast bewirkt. Durch melır als 4 Rasten lassen sich Schräg- 
lagen des Drehstahles zwischen den 4 Winkellagen erreichen. 


Fig. 327 und 328. Einspannkopf für Drehstähle. 


Verbund-Einstell- 
bewcegungen. 


Von den vorgenann- 
ten drei Einstellbewe- 


Rückwärtsbewegung, 
Auslösen der Feststell- 
vorrichtung des Dreh- 
kopfes und Drehen des 
letzteren, lassen sich 
zwei oder auch alle 
drei derart vereinigen, 
daß eine durch die 
andre vorausgegangene 
selbsttätig ausgeführt 


spiele in geschichtlicher 
Fig. 329 


Fig. 326. 


Bullard-Masclhine mit senkrechter Planscheibe. 


b 


Fig. 329 bio 331. 


dargestellt war. Der 
Drehkopf k ist zum 
Einspannen von 8 
Werkzeughaltern mit 
zylindrischem Schaft 
eingerichtet; diese 
werden mittels 
Spannschrauben 8, 
' Fig. 329, festgehal- 
`: ten, die eine Büchse 
mit Halbrund - Aus- 
schnitt auf den Schaft 
des Halters drücken. 
Die Zahl der Halter- 
löcher o beträgt an 
solchen Drehköpfen 
5 bis 10. Der Kopf k 
ist mit dem schmied- 
eisernen Anzugbol- 
zen a und der Guß- 
büchse g dicht lau- 
fend im Gehäuse p 
gelagert. Ein mit 
seitlichen Zähnen 
oder Klauen d ver- 
sehener Ring f ist 
auf g aufgekeilt. 
eg Em a Die beiden Gegen- 
Sp zähne ee am Schie- 
ber e bilden die Feststellvorrichtung. c wird durch 2 Schrau- 
benfedern n n stets nach oben gedrückt. Die Auslösung mit 
unmittelbar folgender selbsttätiger Drehung des Kopfes ge- 
schieht wie folgt: 

Durch Bewegen des Handgrifies h in der Pfeilrichtung 
wird zunächst der von den Gabeln am unteren Handhebel- 
ende umfaßte Bolzen b und dadurch der Schieber c nach 
unten gedrückt. Dadurch ist der Zahnkranz d freigegeben. 
Da der Drehpunkt q des Handhebels nicht am Gehäuse p 
fest gelagert, sondern am beweglichen Ring l angebracht 
ist, so bewirkt das Weiterschieben des Handgriffes A in der 
Pfeilrichtung unmittelbar nach Aufhören des Zahneingriffes 
de eine Drehung des Kopfes k, indem nämlich Ring ! durch 
den Federbolzen r und dessen Eingriff in die Schrägrasten 
mı, mı, ms zeitweilig mit Ring f, somit auch mit Kopf k ver- 
bunden ist. Im nächsten Augenblick der Weiterbewegung 


Drehkopf mit wagerecht liegender Drehachse. 
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SE bis 331 zeigen ein Bei- 

` spiel eines Drehkopfes 
fr mit wagerecht liegender 
e Drehachse. Die Abbil- 
in dung wird durch die 
e früheren Figuren 166 
ia und 167!) ergänzt, in 
A7 denen die Einrichtung 
ei zur Längsbewegung des 
oi Schlittens auf dem Bett 
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des Handgriffes k gelangt aber b an das Ende des langen 
Gabelendes £ und schnappt, durch die Schraubenfedern nn ge- 
trieben, nach oben, so den Zahneingriff d e wieder herstellend. 
Schnelle Rückwärtsschwingung von h bringt den Federbolzen r 
in die nächste Schrägrast m, womit alles für die nächste 
Drehkopfeinstellung bereit ist. All diese aneinander gereih- 
ten Bewegungen vollziehen sich im Verlauf von etwa zwel 
Sekunden. 

Nur wenig mehr Zeit gebraucht die dreifache Verbund- 
bewegung nach Fig. 332 bis 338. Hier löst die Rückwärts- 
bewegung des Drehkopfes aus der Endarbeitstellung in die 


Fig. 332 bis 338. Revolverköpfe mit dreifacher Verbundbewegung. 


Fig. 332. 


nächste”Anfangsarbeitstellung selbsttätig die Feststellvorrich- 
tung aus und dreht den Werkzeugkopf. 

Die Figuren sind zeitgeschichtlich geordnete Beispiele. 
Alle drei stellen Revolverköpfe mit senkrechter Drehachse, 
‘als der weitaus gebräuchlichsten Art, dar. 

In Fig. 332 ist A ein Teil des Unterschiebers, B ein 
Teil des auf diesem in Schlittenprismen laufenden Ober- 
schiebers, C die Rundführung des Drehkopfes im Oberschie- 
ber”des Gesamt-Revolverschlittens. Durch Rückwärtsdrehen 
des Handkreuzes kh in der Pfeilrichtung 1 wird mittels des 
Getriebes x und der Zahnstange y auch OÖberschieber B auf 
Unterschieber A rückwärts gezogen. Dadurch legt der mit 
dem Festhaltzahn e verbundene Ausrückbolzen b den Weg 


Fig. 333 bis 335. 
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E, und der an der Unterseite des Drehkopfes befestigte Stern 
m, bis m, den gleichen Weg An zurück. 

Bei Fortsetzung der Rückwärtsbewegung macht b den 
Weg E, und wird hierbei durch die Keilfläche £ gezwungen, 
unter Ueberwindung des Druckes der Schraubenfeder n eine 
Seitenbewegung nach Pfeil 3 auszuführen, während gleich- 
zeitig die federnde Anstoßklinke u durch Zurücklegen des 
Weges F, zum Eingriff mit Zahn m kommt. Es sind hier 
6 Werkzeuge, demnach auch 6 Zähne mı bis me angenommen. 
Noch weitere Rückwärtsdrehung von A veranlaßt b zum 
Zurücklegen von Weg E, wodurch £ den Zahn m in die 
dem Wege F; entsprechende Lage mı bringt. Sobald dies 
geschehen, hat b das Ende von f erreicht und wird nun 
plötzlich durch den Druck der Feder n in die nächste Zahn- 
lücke ds des Drehkopfes hineingetrieben. Notwendige Voraus- 
setzung ist, daß E:+ Es Wi gleich der Zahnteilung W3 ist. 

Damit ist die nächste Fest- und Arbeitstellung des Dreh- 
kopfes erreicht und die Aufgabe der Rückwärtsdrehung von 
h erfüllt. Bei dem nun beginnenden Wiedervorwärtsdrehen 
von h gleitet b unter der federnd nachgiebigen Keilfläche ! 
hinweg, während gleichzeitig die ebenfalls federnd nach- 
giebige Anstoßklinke u über Zahn ms gleitet und sich so 
zum künftigen Eingriff mit diesem bereitstellt. 

Diese Unter- und Ueberrleitung ist ein wiederkehrender 
Bestandteil aller Verbundbewegungen der Revolverköpfe, mag 
die Ausführung in noch so verschiedener Form erfolgen. 

In den folgenden beiden Beispielen sind die gleichen 
Buchstaben für die den gleichen Vorrichtungen wie in Fig. 332 
dienenden Teile gewählt, wodurch die innere Verwandtschaft 
aller äußerlich oft grundverschiedenen Konstruktionen am 
besten klar wird. 

In Fig. 353 bis 355 sind der Nutenring did; usw. und 
der Festhaltzahn e von Fig. 332 durch Löcher mit gehärte- 
ten und geschliffenen Stahlbüchsen und durch den konischen, 
gleichfalls gehärteten geschliffienen Bolzen e ersetzt. Auch 
hier laufen 2 Bewegungen mit gleichen Weglängen wie in 
Fir. 332 nebeneinander. 

Durch Rückwärtsdrehen von A kommt die Hebelnase b 
in Berührung mit der Keilfläche des Kippkeiles t, während 
Federklinke v zum Eingriff mit Zahn m: gelangt. Bei der 
Weiterdrehung von A klettert Nase b über den Kippkeil t, 
während um.» in die Stellung nz schiebt. Bei der nun fol- 
genden Vorwärtsdrehung von A kippt Nase b £ um, während 
u über Zahn m; gleitet. 

Es ist ersichtlich, daß bei den bisher besprochenen Kon- 
struktionen die Rückwärtsbewerung des Schlittenschiebers 
mittels des Handrades und der Zahnstange stets bis zu cinem 
durch die Eingrifipunkte von £ und u bestimmten Ort erfolgen 
muß, gleichviel ob dieser ganze Rückweg zurückgelegt zu 
werden braucht, um die Bewegung des Drehkopfes ausführen 
zu können. 

Da das einziege Hindernis für die Drehbewegung nur 
darin bestehen kann, daß Form und Größe des Werkstückes 
der Drehung im Wege sind, wenn das eine Werkzeug aus 
und das nächste in die Arbeitstellung gebracht werden 
soll, so kann eine Zeitersparnis erreicht werden, wenn man 
den Endpunkt der Rückwärtsbewegung des Werkzeugrschlittens 
veränderlich einrichtet Dann ist die Möglichkeit da, die 
Größe des Rückweges des Drehkopfes der Länge und sonsti- 
gen Form des Werkstückes anzupassen und somit auf das 
kleinstmögliche Maß zu beschränken. 


Eine solch Einrichtung zeigen 
Fir. 336 bis 335. Auf dem Bett der 
Maschine ist eine Klemmhülse vV be- 


| r 
Jëte2gt 


b) | festigt, in der der Anstoßbolzen w der 
W Länge nach verschicbbar und fest- 
stellbar ist. Er packt bei der Rück- 
wärtsbewegung des Revolverschlittens 
nach Pfeil 1, die hier wie vorher mit 
Handrad und Zalnstange bewirkt 
wird, das Ende der Anstoßschiene b 
mit den beiden seitlich angeschraub- 
ten Bandfedern wn, die mit je einer 
Nase versehen sind. Vorläufig bringen 
diese Federn keine andre Wirkung 
hervor, als die beiden Nasen von b 
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zu umfassen. Durch den Anstoß von b und u schiebt 
sich b gegenüber dem Schlitten A vorwärts, wodurch gleich- 
zeitig die beiden bereits in den vorhergehenden Fällen dar- 
gestellten Wirkungen erzielt werden. Die am Ende von òb 
angebrachte Kippnase £ drückt den um den festliegenden 
‚Drehpunkt u> schwingenden, durch Schraubenfeder n nach 
oben geförderten Hebel u mittels seiner Seitennase u, nieder, 
wodurch der Festhaltbolzen e aus seinem wie vorher 
kegelig ausgebüchsten Rastloch dı, dy usw. ausgehoben 
wird. Während dies geschieht, setzt die seitlich gezahnte 
Schiene b das lose Getriebe z in eine Teildrehung um den 
Winkel oe Die obere Stirnfläche des Getriebes ist in soviel 
Rasten mı, m» usw. geteilt, wio der Drehkopf Werkzeuge 
besitzt. Die Rasten sind durch einen schräg gestellten Stirn- 
fräser erzeugt, stellen also ein Sperrad mit hohlzylindrischen 
Zähnen dar. Durch die erwähnte Teildrehung ist die Wan- 
dung von Rast m: zur Anlage an den mit dem Drehkopf 
nach oben federnd verbundenen Anstoßbolzen r gekommen. 
In Fig. 336 ist B die Grundfläche des Drehkopfes. Fort- 


Fig. 336 und 337. 
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gesetzte Rückwärtsbewegung des Schlittens A nach Pfeil 1 
bewirkt nun eine Drehbewegung von r und damit die Dreh- 
bewegung des Revolverkopfes so lange, wie die Kippnase £ 
auf dem Seitenanschlag zo hingleitet. Sobald aber £ u, ver- 
läßt, wird Hebel u nicht mehr niedergehalten, und die 
Feder n treibt den Festhaltbolzen e in das sich jetzt dar- 
bietende kegelige Loch dh, dz ..., womit der Drehkopf fest- 
gestellt ist. 


Die nun folgende Vorwärtsbewegung des Schlittens A 
nach Pfeil 3 hat außer der Aufgabe, das jetzt bereitgestellte 
Werkzeug an seinen Arbeitsort zu bringen, noch die Neben- 
aufgabe, das Getriebe z samt seinen Rasten m, bis me, das 
In Fig. 338 gesondert dargestellt ist, wieder soweit rückwärts 
zu drehen, daß m, in dieselbe relative Lage zu r kommt 
wie jetzt m, in Fig. 337, damit das ganze beschriebene 
Spiel der Bestandteile nach Beendigung der Arbeit des jetzt 
tätigen Werkzeuges wieder beginnen kann. Dieses Zurück- 
drehen des Getriebes wird durch die von den federnden 
Nasen wı festgehaltene Zahnstangenschiene b bewirkt. Ein 
kräftiger Ruck am Handkreuz überwindet nun die Streck- 


| 


lage der Federn wı, Schlitten A samt Schiene 5 ist jetzt 
freigegeben und gleitet auf seinen Dachprismen p leicht weiter 
bis in die gewollte Arbeitstellung. Letztere wird bestimmt 
durch die in den früheren Figuren 31 und 32?) dargestellten 
einstellbaren Anschläge. 

Es ist ohne weiteres klar, daß die Arbeitsgüte oder 
die Arbeitsgenauigkeit, die mit einem in einem Drehkopf 
eingespannten Werkzeug erreicht werden kann, wesentlich 
abhängig ist von der dauernd guten Wirksamkeit der Fest- 
haltvorrichtung e. Um diese Wirkung zu erzielen, ist in 
Fig. 332 ein nachstellbarer Keil k vorgesehen, während die 
Beschreibungen von Fig. 333 bis 338 das Härten des Bolzens e 
und seiner kegeligen Stahlbüchsen erwähnten. 

Aber auch durch die Lage von e zur Werkzeugschneide © 
ist ein größerer oder minderer Genauigkeitsgrad der zu 
erzielenden Bearbeitung gewährleistet; er drückt sich 
zahlenmäßig durch das Verhältnis der beiden Halbmes- 
ser Rı und AR. von Werkzeugschneide © und Festhaltgür- 
tele aus. 

In den Figuren 332 bis 335 ist das 
Verhältnis Rı : Ra größer, in Fig. 337 da- 
gegen kleiner als 1. Die Festhaltung 
des Drehkopfes in seinen Arbeitstellungen 
ist daher bei diesem in Fig. 336 bis 338 
dargestellten sogenannten Flachıteller- 
Drehkopf günstiger als bei den in den 
vorhergehenden Figuren dargestellten 
Köpfen mit Drehung um einen Zapfen, 
wobei die Werkzeuge verhältnismäßig 
weit über ihre Unterstützungsfläche 
ragen. 


Erleichterungder senkrechtenEin- 

stellbewegung durch den Gewicht- 

ausgleich der senkrecht bewegten 
Massen. . 


Es ist erklärlich, daß in dem Maße, 
wie der Wert der zeitsparenden Einrich- 
tungen erkannt wurde, auch die Anwen- 
dung dieses Ausgleiches wesentlich zuge- 
nommen hat. 

Im ersten Augenblick erscheint es 
natürlich und richtig, den Ausgleich 
bis zur theoretischen Grenze zu treiben, 
d.h. das Gewicht des auf und nieder zu 
bewegenden Maschinenteiles vollkommen 
durch ein gleichschweres Gegengewicht 
auszugleichen, so daß die notwendige 
Arbeitsleistung für die Auf- und Niederbewegung beider auf 
das erreichbar kleinste Maß gebracht wird. 

Das in der Praxis fortwährende Zutagetreten kleinster 
schädlicher Nebenbewegungen bei den gewollten Hauptbewe- 
gungen an Werkzeugmaschinen in Gestalt der gefürchteten 
und doch unvermeidlichen toten Gänge hat aber bald dahin 
geführt, daß man sich im Unter- und Ueberausgleich 
der senkrecht bewegten Massen ein vorzügliches, einfaches 
Mittel geschaffen hat, um neben der Erleichterung der Bedie- 
nung auch noch die toten Gänge unschädlich zu machen. 

Bestimmt man den Betrag des Gegengewichtes beim 
Unterausgleich um 10 bis 20 vH niedriger, beim Ueberaus- 
gleich um ebensoviel höher als das Gewicht des zu bewegen- 
den Maschinenteiles, so wird ein beständiges Aufruhen des 
bewegten Maschinenteiles auf dem ortbestimmenden Maschi- 
nenteil (Schraubengewinde, Zahnflanke einer Zahnstange) er- 
reicht. Der Unterschied ist nur der, daß dieses Aufruhen 
beim Unterausgleich auf der tragenden Fläche, beim Ueber- 
ausgleich unter der tragenden Fläche erfolgt. Das Aufruhen 
kennzeichnet sich somit entweder als Niederhalten auf die 
tragende Fläche oder als Hochhalten bis an die tragende 
Fläche. 2 | 

Die Grenze der Wegstrecke, für welche nicht das die 
Einstellbewegung bewirkende Triebmittel (Schraubengewinde 
oder Verzahnung), sondern ausschließlich das Gegengewicht 
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als Triebmittel auftritt, ist 
die Größe des toten Gan- 
ges im Triebmittel der Ein- 
stellbewegung. 


Beispiele 
des Unterausgleiches. 


Der Unterausgleich fin- 
det überall Anwendung, wo 
der Arbeitsdruck auf das 
Werkzeug in neutraler 
(also wagerechter) Rich- 
tung gegenüber dem Druck 
des Gegengewichtes statt- 
findet. Das Hauptbeispiel 
bilden die Wagerecht-Bohr- 
maschinen mit senkrecht 
beweglicher Bohrspindel. 

Es ist ohne weiteres 
klar, daß hier nur das 
früher übliche völlige Feh- 
len eines Gegengewich- 
tes mit seinem Nachteil: 
schwieriger Aufwärtsbewe- 
gung des Maschinenteiles, 
oder der neuzeitliche Un- 
terausgleich zuverlässige 
Genauigkeit der maßstäb- 
lichen Senkrechteinstellung 
ergeben kann. Sobald man hier vollkommenen Gewichtaus- 
gleich anwenden wollte, würde der am Maßstab abgelesene 
Einstellpunkt die wirkliche Einstellung der Bohrspindelmitte 
um den Betrag des toten Ganges im Bewegungsgewinde 

oder in der Bewe- 

gungsverzahnung 
nach auf- oder ab- 
wärts falsch anzeigen 
können. 

In bezug auf die 
Unterbringung der 
Gegengewichte für 
den Unterausgeleich 
an der Maschine tritt 
das Bestreben nach 
Herstellung verdeck- 
ter oder geschützter 
Lage des Gewichtes 
deutlich hervor, und 
in Verbindung damit 
verschwinden frühere 
Sonderformen für die 
ausgleichenden und 
für die arbeitenden 
bezw. widerstandlei- 
stenden Teile zugun- 
sten einer Einheits- 
form, und zwar in 
der Weise, daß sich 
der das Werkzeug 
und den Aufhänge- 
punkt (Kettenrolle) 

. des Gewichtes tra- 
gende Ständer in 
seiner Form dem 

Nebenzweck, als 

Hülle für das Gegen- 

gewicht zu dienen, 
anpaßt. 
So ist z. B. die früher häufige Benutzung der Rückwand 
des Ständers als Lauffläche für das Gegengewicht, Fig. 339 
außer Gebrauch gekommen. Statt dessen hängt man das 
Gegengewicht frei auf. Falls sich seine Breite größer be- 
rechnete als die Ständerbreite, umfaßt es den Ständer 
U-förmig, Fig. 340. Später wurde das Gegengewicht in das 
Innere einer sich an die Seitenwände des Ständers anschlie- 


Fig. 340. 


Querschlittenausgleich an einer großen amerikanischen Langfräsmaschine. 
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Fig. 343, Benden, als selbständige 


Form auftretenden Hülle 
verlegt, Fig. 341. Schließ- 
lich sind Ständer und Ge- 
wichthülle in der Neuzeit 
völlig zur konstruktiven 
Einheit verschmolzen wor- 
den, Fig. 342. 

Ferner wird der Wahl 
des Angriffpunktes des 
ausgleichenden Gewichtes 
an dem zu hebenden Ma- 
schinenteil größere Sorg- 
falt zugewendet. 

Die äußerliche Symme- 
trie der Lage des Angriff- 
punktes am bewegten Ma- 
schinenteil ist nicht mehr 
bestimmend, sondern die 
Aufhängung des Maschi- 
nenteiles annähernd im 

Schwerpunkt wird mit 
Recht bevorzugt. Bei An- 
wendung nur einer Trag- 
rolle findet sich daher jetzt 
häufig die Schrägstellung 
der Rolle, die man früher 
als Schönheitsfehler der 
Maschine bezeichnet haben 
würde. 


— 


Beispiele des Ueberausgleiches. 

Ueberausgleich wird angewendet, wo der Arbeitsdruck 
senkrecht bewegter Werkzeugträger nach unten gerichtet ist, 
mit andern Worten, wo das Werkzeug von oben schneidet. 
In diesem Falle soll das Gegengewicht um so viel schwerer 
als der Werkzeugträger sein, daß sein Uebergewicht die Rei- 
bung an der senkrechten Anlagefläche (Schlittenfläche, 
Werkzeugspindel) dauernd überwindet, daß also die das 
Werkzeug tragende Zahnflanke oder das Gewinde stets an 


Fig. 344. 


Gewichtausgleich an einer‘ schweren Senkrecht-Fräsmaschine. 
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der unteren Zahnflankenseite bezw. Fläche des widerstand- 
leistenden Gewindes anliegt. Selbstverständlich müssen diese 
widerstandleistenden Teile gegen Verschiebung nach oben ge 
sichert sein, während dies bei den vorher ausgeführten Bel- 
spielen des Unterausgleiches meist nicht nötig ist. , 

Der Querschlitten großer amerikanischer Langfräsmaschi- 
nen mit beweglichem Tisch wird durch 2 Gegengewichte aus- 
geglichen, Fig. 343, die im unteren kastenförmigen Teile der 
beiden den üblichen Hobelmaschinen ähnlichen Ständer unter- 
gebracht sind und bei höchstem Stand des Querschlittens in 
eine Vertiefung des Fußbodens sinken. Neuere deutsche An- 
ordnungen vermeiden das Findringen in den Fußboden da- 
durch, daß die Ständer die Form einer Holılsäule erhalten 
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wobei die Gegengewichte in größerer Höhe aufgehängt wer- | 


den können (Beispiel: Langfräsmaschinen der Wanderer-Fahr- 
radwerke in Schönau-Chemnitz). Die Tragketten oder Draht- 
seile laufen da, wo sie in die Stiinder eindringen, über je 


® ` D 
Fig. 345. Gewichtausgleich an einer Wagerecht-Planbank. 


eine große oder mehrere kleinere Leit- | 
rollen. 

Gleiches ist der Fall bei schweren 
Senkrecht-Fräsmaschinen, Fig. 314. Dio | 
Zapfen a und b sind die Drehzapfen der 
Kettentragrollen. Wie die früheren Fi- 
guren 274 und 275!) zeigen, werden 
jetzt auch schon kleine Massengewichte 
ausgeglichen, wenn, wie bei der Senk- 
rechtbewegung des Setzstocklagers der 
Wagerccht-Bohrmaschine, Zeit damit er- 
spart wird. 

Zu den kleineren Gewichtausgleichen 
gehört auch der Ausgleich der Werkzeug- 
träger (Werkzeugschlitten, Bohrspindel) 
an Wagcrecht-Planbänken und an Senk- 
| recht-Bohrmaschinen. Bei ersteren muß 


Fig. 346. 


Aufhängung einer 
Senkrecht-Bohrspindel. 


| 
| 
) 8. Z, 1906 S. 572. | 


Fig. 348. 


Zentraler Gewichtau<gleich bei einer mehrspindligen Bohrmaschine. 
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die Aufhängung des Gegen- Fig. 347. 
gewichtes auch Schrägstel- Gewichtausgleich für Bohrspindel und 
lungen des Werkzeugträ- Bohrspindellsger. 


gers w gestatten, Fig. 345. 
Die freihängende sper- 
rige Lage des Gegenge- 
wichtes g wird als klei- 
nes Uebel meist in den 
Kauf genommen. Wo 
es die örtlichen Verhält- 
nisse gestatten, führt 
man die das (regenge- 
wicht tragenden Draht- 
seile ss nach einer 
Wand oder Säule des 
Gebäudes, wo eine 
Schutzhülle für das Ge- 
wicht angebracht wer- 
den kann. 

Ganz allgemein ge- 
worden ist der Gewicht- 
ausgleich bei der Bohr- 
spindel der Senkrecht- 
Bohrmaschine; ohne sol- 
chen steht eine Senk- 

recht -Bohrmaschine 

nicht mehr auf der Höhe 
der Zeit. Das ist erklär- 
lich, denn hier begeg- 
nen wir einem vervielfach- 
ten Nutzen des Ausgleiches. 
Neben der unmittelbaren 
Zeit- und Kraftersparnis beim Aufwärtsbewegen der Spindel 
wird durch Vermeidung des toten Ganges im Zahnstangen- 
vorschub der Spindel noch eine mittelbare Zeitersparnis her- 
beigeführt in Gestalt der 


Schonung der Werkzeugschneide. 


Beim umlaufenden Werkzeug mit senkrechter Achse, dem 
Spiralbohrer oder Bohrmesser der Senkrecht-Bohrmaschine, 
bringt der Augenblick, wo die Bohrerspitze oder Messcerschneide 
das Werkstück durchdringt, die Gefahr des Abbrechens der 
Bohrerspitze oder der Messerschneide, wenn nicht das Eigen- 
gewicht der Bohrspindel, das beim Bohren durch den Bohr- 
druck aufgehoben, beim Durchdringen des Werkzeuges aber 
plötzlich frei wird, durch ein Ucbergewicht ausgeglichen ist. 
Die meist übliche Art der Aufhängung der Senkrecht-Bohr- 
spindel mittels eines Giegengewichtes zeigt Fig. 316. 


Fig. 349. 


Gewichtausgleich bel einer Stoßmaschine. 
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Wie durch ein Gegengewicht der eben beschriebene 
Zweck und außerdem der Gewichtausgleich des unteren be- 
weglichen Bohrspindellagers erreicht werden kann, zeigt 
Fig. 347. In geschickter Weise ist durch die verschiedenen 
Rasten a, b, c, d, e erreicht, daß man für beide Zwecke den 
richtigen Gewichtanteil durch einen praktischen Versuch fin- 
den kann. Diese gute Anordnung findet sich z. B. an Senk- 
recht-Bohrmaschinen von Gould & Eberhardt. 

Auch zentrale Aufhängung des Gegengewichtes der Bohr- 
spindel wird angewendet, und zwar bei einspindligen und 
auch bei mehrspindligen Bohrmaschinen, Fig. 348. 

Beim geradlinigen senkrechten Werkzeugschnitt (Stoß- 


maschine), Fig. 349, wird ein dreifacher 
Nutzen durch den Gewichtausgleich erreicht: 
der Aufwärtsgang wird erleichtert, und es 
wird erstens vermieden, daß sich die Werk- 
zeugschneide beim Anschnitt aufsetzt, zwei- 
tens, daß sie beim Durchschneiden des Werk- 
stückes um den Betrag des toten Ganges in 
den Triebteilen schnell herabfällt. Das Auf- 
setzen gibt bekanntlich eine abgerundete Anfangsschnittstelle 
a, das schnelle Durchbrechen eine ausgebrochene Endschnitt- 
stelle b, Fig. 350. 


Fig. 350. 


(Schluß folgt.) 


Elektrisch betriebene Motorwagen auf der Automobilausstellung in Berlin 1906. 


Von K. Meyer, Ingenieur, Berlin. 


(Schluß von S. 569) 


Die auf der Ausstellung vorgeführten Wagen, Bauart 
Krieger, der Norddeutschen Automobil- und Motoren- 
Aktien-Gesellschaft sind wie die bisher erwähnten Wagen 
mit Vorderantrieb, und zwar durchweg mit Zahnradüber- 
tragung versehen. Sie haben reinen Akkumulatorenbetrieb, 
bis auf den Wagen mit gemischtem Benzin- und elektrischem 
Betrieb, der auf der Ausstellung jedoch nur eine Zeitlang 
belassen] worden ist. Die Wagen können mit verschieden 


" Fig. 24 bio 26. 


| 


schwindigkeit kann dabei kurze Zeit auf 40 km/st gesteigert 
werden. Die Batterie ist bei den Droschken vollständig un- 
ter dem Führersitz aufgestellt, während sie bei den Privat- 
wagen in zwei Kasten mit je 22 Zellen verteilt ist, von denen 
der eine hinten im Wagenkasten steht. 

Für die verschiedenen offenen und geschlossenen Wagen- 
kasten von Droschken und Privatwagen wird ein Unter- 
gestell verwendet, das einen in einem Stück aus Stahl 


Untergestell eines Kritger- Wagens. 


starken Batterien ausgerüstet werde 
Fahrstrecke abhängen. 


n, wovon Leistung und 
Im allgemeinen wird in Droschken 
und Privatwagen eine 44 zellige Batterie von 195 Amp-st Ka- 


pazität eingebaut!), die bei 550 kg Gewicht mit einer La- 
dung eine Fahrstrecke von rd. 100 km ergibt. Die Ge- 


—_ 


1) vergl. Z. 1907 S. 963, Zahlentafe! 3. 


gepreßten Rahmen hat und von dem eine 
Ausführung besonders ausgestellt war, Fig. 
24 bis 26. Die beiden Vorderräder wer- 
den von je einem Motor angetrieben, des- 
sen Gehäuse starr mit der Gelenknabe 
verbunden ist, Fig. 27 und 28. Diese bei 
unebener Straße allerdings stark belastete 
Verbindung ermöglicht eine sehr einfache 
Form der Steuerung und gestattet, den Lenk- 
zapien fast genau in die Linie senkrecht 
über dem Drehpunkt des Rades beim Lenken 
zu verlegen, wodurch letzteres erleichtert 
wird. Neuerdings wird der Motor auch noch 
durch einen Gleitbügel an der darüberlie- 
genden Achse gestützt, was die bisherige, 
etwas gewagte Befestigung wesentlich ver- 
bessert. Die stählernen Zahnräder mit dem 
Uebersetzungsverhältnis 1:8,8 haben schräg- 
liegende Zähne und laufen in Aluminiumge- 
häusen mit Oelfüllung. Die vollständig gekapselten 60 kg 
schweren Motoren leisten normal je 3,5 PS bei 2200 Uml./min 
und können kurze Zeit mit der doppelten Leistung bean- 
sprucht werden. Das Gehäuse ist als vierpoliger Magnet- 
rahmen ausgebildet, die Wicklung jedoch auf die beiden 
Pole mit wagerechter Achse beschränkt, so daß die beiden 
senkrechten Pole als Folgepole dienen. Die Motoren sind 
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mit gemischter Haupt- und 
Nebenschlußerregung ver- 
sehen, um, wie unten aus- 
geführt wird, möglichst 
viele Steuerstufen zu er- 
halten und die Motoren in 
Gefällen die Batterie spei- 
sen zu lassen. Der Anker pun 
läuft in Kugellagern und Nz 
kann, nachdem der innere ‚N 


Gehäuseschild abge- SITES ak 
schraubt und das Ritzel dk MNI 
i ei DL 
entfernt ist, aus dem un- Ss 
geteilten Gehäuse heraus- \ HAT 


gezogen werden. Bei den 
neueren Motoren der Bau- 
art Krieger wird ein schei- 
benförmiger Kollektor ver- 
wendet, auf dessen beiden 
Seiten die Bürsten — zwei 
um 90° versetzte Paare — 
aufliegen, Fig. 29. Diese 
Anordnung ist gewählt, da- 
mit die Bürsten trotz der 
Erschütterungen des Mo- 
tors dauernd gut aufliegen 
können, ohne daß sie so 
stark, wie es bei wagercechter Lage des Bürstenhalters er- 
forderlich ist, an den Kollektor angepreßt werden müssen. 
Der Kollektor und die Bürsten sind durch einen schnell zu 
öffnenden Deckel am Gehäuseschild ohne weiteres zugänglich. 

Fahrschalter und Lenkung sind eng vereinigt. Die hohle 
Lenkradspindel bewegt durch Ritzel und Zahnbogen die vor- 
dere zu einem Rade führende Lenkstange, während das 
zweite Rad durch eine besondere Lenkstange mit dem ersten 
verbunden ist. Die Fahrschalterwelle ist durch die Lenkrad- 
spindel geführt und greift mit einer die letztere unten um- 
fassenden Hülse an der vollständig eingekapselten Kontakt- 
walze.an. Der Hebel des Fahrschalters liegt dicht über dem 


Fig. 29. 


Kollektor der neuen Krieger-Motoren. 


Lenkrad und ist auf einem mit Geschwindigkeitsmarken ver- 


sehenen Kranz einstellbar. In 

Die Krieger-Steuerung bildet ein Musterbeispiel für die 
bei elektrisch betriebenen Wagen erreichbare Vielstufigkeit 
im Geschwindigkeitswechsel. Das wird hier durch Teilung 
der Batterie und Parallelschaltung der Batteriehälften bei ge- 
ringer Geschwindigkeit sowie durch die gemischte Erregung 
des Magnetfeldes bewirkt, wobei die Reihenschluß- und die 
Nebenschlußwicklung je für sich allein oder zusammen verwen- 
det werden. Die Teilung und Parallelschaltung der Batterie 
wird von einigen Fachleuten verworfen, da die beiden Zellen- 
reihen infolge der unvermeidlichen Unterschiede im Wider- 
stand ungleich beansprucht werden. Die ungleiche Stroment- 
nahme wird indessen zum größten Teil durch die stärkere 


Fig. IT und 28. 


Vorderradantrieb des Krieger- Wagens. 
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Abnahme in der Spannung 
der stärker belasteten Zel- 
len ausgeglichen. Bei der 
Krieger-Steuerung werden 
die Batteriehälften zudem 
nur beim Anfahren, bei 
der kleinsten Geschwindig- 
keit, beim Rückwärtsfahren 
und beim Bremsen parallel 
geschaltet, so daß eine 
ungleiche Belastung ent- 
weder nur kurze Zeit oder 
nur bei schwacher Strom- 
entnahme auftritt, also in 
keinem Fall irgendwie 
schädlich wirken kann. 
Schließlich können beim 
Bergabfahren die parallel 
geschalteten Batteriehälften 
durch die im Nebenschluß 
erregten, als Stromerzeu- 
ger geschalteten Motoren 
wieder aufgeladen werden, 
was, auch wenn sich selten 
hierzu Gelegenheit bietet, 
mindestens eine kleine Er- 
frischung für die Batterie 
ist und Geld spart, ebenso wie das ohne kraftverzehrende 
Widerstände mögliche langsame Fahren. 

Abgesehen von den Stellungen für scharfes elektrisches 
Bremsen und für Rückwärtsfahrt kann der Fahrschalter auf 
8 Geschwindigkeiten eingestellt werden, Fig. 30, bei denen 
auch Steigungen und Gefälle durch besonders günstige Bean- 
spruchung der Batterie und der Motoren berücksichtigt werden. 
Beim Rückwärtsfahren werden die Motoren auf gemischte 
Erregung hintereinander und die Batteriehälften parallel, also 
auf kleine Spannung von 45 V geschaltet. Beim Bremsen 


Fig. 30. 


Schaltbild der Kritger-Steuerung. 
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arbeiten die Anker kurzgeschlossen aufeinander, und ihre 
Nebenschlußwicklungen werden mit kleiner Spannung ge- 
speist. In der Nullstellung ist die Batterie in Reihe ge- 
schaltet und bereit zum Laden. Bei Vorwärtsfahrt und Stel- 
lung 1 — Anfahren — sind die Batteriehälften parallel und 
die Motoren mit gemischter Erregung hintereinander ge- 
schaltet. Außerdem liegt ein besonders einstellbarer Anlaß- 
widerstand im Ankerstromkreis der Motoren. Bei Stellung 2 
für kleine Geschwindigkeit werden die Motoren nur in Reihen- 
schluß erregt. Stellung 3 wird zum Aufladen der parallel 
geschalteten Batterie mit den als Nebenschlußdynamos in 
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Reihe geschalteten Motoren verwendet. Hierdurch wird gleich- 
zeitig schwach gebremst. Bei Stellung 4 für Steigungen sind 
die nun stärker beanspruchten Batterichälften und die Mo- 
toren mit gemischter Erregung in Reihe geschaltet. Die 
Reihenschaltung der Batterie auf große Spannung von etwa 
90 V wird von hier an für alle folgenden Stellungen bei- 
behalten. Die für mittlere Geschwindigkeit bestimmte Stel- 
lung 5 läßt die nur vom Hauptstrom erregten Motoren hinter- 
einander laufen, die nächste Stellung für schnelle Fahrt im 
Gefälle die Motoren wieder hintereinander, aber mit Neben- 
schlußerregung. Bei Stellung "werden die Motoren für 
große Geschwindigkeit parallel und auf gemischte Erregung 
geschaltet, und bei der letzten Stellung wird lediglich die 
Erregung in reine Hauptstromerregung geändert. Die Ge- 
schwindigkeiten ändern sich für leichtere Wagen bei Stel- 
lung 2 bis 8 von etwa 8 bis 45 kmist. 

Außer den beiden Bremsschaltungen der Motoren, von 
denen die eine die Bremsstrecke auf wenige Meter be- 


Fig. 31 bio 33. 
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schränkt, ist eine me&hanische Bremse angcordnet, die von 
einem Fußhebel betätigt wird und als doppeltwirkende Innen- 


bremse- auf dic Hinterräder arbeitet. Eine Hemmvorrich- 
tung für den Fahrschalter, die das Einstellen auf scharfes 
EE Bremsen verhindert, ehe nicht die mechanische 
a. nn leicht angezogen ist, wäre auch hier schr 
Mit der Krieger-Steuerung ist wohl einem schon recht 
stark entwickelten Bedürfnis nach Abstufung der Geschwin- 
digkeit Rechnung getragen. Die Schaltung muß dabei natür- 
lich etwas verwickelt werden. Wenigstens bei Droschken 
und andern Lohnfuhrwerken, bei denen jedes längere Außer- 
dienststehen ungünstig auf die Wirtschaftlichkeit einwirkt 
sollte man die Schaltung möglichst einfach machen so daß 
an Stelle cines schadhaften Fahrschalters schnell ein neucr 
eingebaut und bei Schäden an den Leitungen die Fehler- 
nern leicht ausgebessert werden kann 
ırkt das Fehlen von arbeitver 
widerständen und das Rückgewinnen ee ne 


Untergestell eines 


Bremsfahrt wirtschaftlich günstig, und die Vielstufigkeit wird 
für Luxusfahrzeuge als wichtige Annehmlichkeit verlangt. 

Zum Schluß seien noch die von der Firma gemachten 
Angaben über den Energieverbrauch eines leichten Wagens 
dieser Bauart wiedergegeben. Die mit zwei Personen be- 
setzte Droschke von 1731 kg Gewicht brauchte bei einer 
Abnahmefahrt auf weicher Straße, Windstille und nahezu 
40 km/st Geschwindigkeit — Fahrstellung 8 — 34 Amp bei 
72 V und bei fast 29 km/st — Fahrstellung 5 — 87 Amp bei 
41 V. Das ergibt bei 40 km/st rd. 90 W-st und bei 29 km/st 
Geschwindigkeit 73 W-st für 1 tkm. Allerdings beziehen sich 
diese Zahlen offenbar auf einen in Gang befindlichen Wagen 
in der Ebene, während für die Ermittlung der Gesamtfahr- 
leistung mit einer Ladung noch Zuschläge für Anfahren, 
Steigungen und Gegenwind zu machen sind. Der Wirkungs- 
grad der Motoren ohne Getriebe beträgt 91 vH bei normaler 
Belastung. 

Der auf der Ausstellung vorgeführte Kriöger-Wagen mit 


benzin-elektrischen Krirger-Wagens. 


gemischtem benzin-elektrischem Betrieb ist 
dem kürzlich an andrer Stelle?) dargestell- 
ten älteren Wagen in der Anordnung der 
Benzindynamo, in der Schaltung und in 
der Steuerung nachgebildet. Eine wesent- 
liche Neuerung ist indessen der auch hier 
gewählte Vorderradantrieb durch die Elektro- 
motoren, dessen mechanische Form ebenso 
wie die Lenkung der oben dargestellten 
gleicht. Die Verbesserung in der Aufhän- 
gung der Motoren ist auch für diese Wagen 
eingeführt. Die Befürchtung, daß beim 
Vorderradantrieb die Vorderradreifen zu 
stark abgenutzt werden, ist beim benzin- 
elektrischen Wagen ebenso wenig wie beim 
Akkumulatorenwagen begründet, da die auch 
hier zum größten Teil auf den Vorder- 
rädern ruhende Benzindynamo leichter ist als die ohne 
Anstände vorn unterzubringende Akkumulatorenbatterie. Der 
vollständig ausgerüstete Rahmen des benzin-elektrischen Wa: 
gens, Fig. 31 bis 33, ist insgesamt 38508 mm lang und 
1650 mm breit, hat 2700 mm Radstand, 1400 mm Spurweite, 
875 mm Raddurchmesser und wiegt leer 980 kg. 

Der durch einen vierzylindrigen Brasier-Motor von 
104 mm Zyl.-Dmr.' und 120 mm Hub mit 1200 Uml./min an- 
gctriebene sechspolige Stromerzeuger mit gemischter Neben- 
schluß-, Fremd- und feldschwächend geschalteter Reihenschluß- 
erregung hat eine mittlere Spannung von 150 V. Die Fremd- 
erregung wird unter 40 V Spannung von einer 10zelligen 
30 kg schweren Akkumulatorenbatterie abgenommen. Der 
Anker hat Reihenwicklung, und der wie gewöhnlich wage- 
recht angcordnete Kollektor gibt den Strom an 6 Bürsten- 
sätze ab. Der Schalter für den Stromerzeuger sitzt hinter 
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dem Stromerzeuger mit seiner wagerechten Walze senkrecht 
zur Längsachse des Wagens. Die Walze wird durch einen 
seitlich angebrachten Hebel gedreht und schaltet in der ersten 
Stellung für Vorwärtsfahrt die Nebenschluß- und Fremd- 
erregung nebst der schwächenden Reihenschlußwicklung ein 
die in der zweiten Stellung abgeschaltet wird. Für die Rück- 
wärtsfahrt muß der Hebel etwas seitlich nach außen ge- 
schwenkt werden, was nur von der Nullstelluong aus ge- 
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Da die äußere Erscheinung gerade bei Motorwagen auf den 
Käufer, und sogar häufig auf den Benutzer einer Droschke, 
bei der Wahl zwischen verschiedenen Wagen mehr ein- 
wirkt, als dem Techniker gewöhnlich verständlich, sollte 
man beim Bau elektrischer Wagen auf diesem Wege noch 
weiter gehen. Man sollte Rahmen und Kasten so tief wie 
möglich legen und die Vorderräder noch weiter vorziehen, 
soweit man nicht durch behördliche Vorschriften, z. B. für 


Fig. 34 bis 45. Wagen der Kölner Elektromobilwerke von Heinrich Scheele. 


Fig. 34, Viersitziger Wagen. 


schehen kann und wodurch sich die Walze zum Umschalten 
ebenfalls in ihrer Achsrichtung verschiebt. Die erste Stellung 
nach rückwärts dient zum Anlassen der Benzindynamo unter 
Benutzung der kleinen Batterie als Stromquelle, die zweite 
Stellung leitet die Rückwärtsfahrt ein. Die Motoren arbeiten 
gewöhnlich in Parallelschaltung und werden nur in starken 
Steigungen durch einen besondern Schalter hintereinander 
geschaltet. Uebrigens wird der Wagen in erster Linie durch 
Regelung des Benzinmotors 
gesteuert, und die elek- 
trische Steuerung wird erst 
benutzt, wenn es gilt, 
Schwierigkeiten im Gelän- 
de zu überwinden. 

Von den Wagen mit 
Hinterradantrieb sind 
zunächst die der Kölner 

Elektromobilwerke 
von Heinrich Scheele 
zu nennen, von denen auf 
der Ausstellung sechs in 
verschiedener Größe und 
Ausstattung, offene und 
geschlossene mit zwei bis 
sieben Innenplätzen, ge- 
zeigt wurden. Die Akku- 
mulatorenbatterie läßt sich 
auch für die Scheeleschen 
Wagen so wählen, daß 
man mit 25 bis 30 km/st 
Geschwindigkeit eine Fahr- 
strecke von reichlich 100 
km erreicht. Bei dem 
großen geschlossenen Siebensitzer, Fig. 35, ist durch die 
Aufstellung eines Teiles der Batterie vorn unter der 
Haube die gewohnte Erscheinung der üblichen Benzinmotor- 
wagen nachgeahmt. Sehr gefällig. wirkt auch die niedrige 
Lage des Rahmens bei diesem und dem ganz zu öffnenden 
Viersitzer, Fig. 34; selbst ohne die vordere Haube gibt m9 
dem Wagen eine Form, die kaum noch an das unschöne 
Aussehen eines Wagens, dem die Pferde fehlen, erinnert. 


v Fig. 36. Rahmen. 


Fig. 33, Siebensitziger geschlossener Wagen. 


Éier 


Droschken, gebunden ist. Der Erfolg hinsichtlich der äußeren 
Erscheinung wird die Schwierigkeit der konstruktiven Aus- 
führung lohnen und gewisse technische Fehler ganz zurück- 
treten lassen. : 

Die Rahmen der Scheeleschen Wagen bestehen aus ge- 
nietetem Fassonstahl und sind zwischen den Rädern gekröpft. 
Der Rahmen, Fig. 36, ist hinten doppelt abgefedert und liegt 
etwas höher über den Rädern als bei dem nachfolgend er- 

| wähnten Wagen. Die 'Bat- 
terie ist meistens in einem 
größeren Kasten unter dem 
Führersitz und in einem 
kleineren hinten aufge- 
stellt. Bei dem Rahmen 
des Viersitzers, Fig. 37 
und 38, ist der Platz 
zwischen den Vorderrädern 
gut ausgenutzt, indem die 
Achse aus I-Eisen unter 
die Drehachse der Räder 
gelegt ist: ein Vorteil des 
Hinterradantriebes, der we- 
sentlich dazu beiträgt, den 
Rahmen tief anordnen. zu 
können. Letzteres ‚wird 
weiter dadurch erreicht, 
daß nur flach gebogene 
Blattfedern verwendet und 
die Längsträger des Rah- 
mens vorn. etwas hochge- 
- bogen sind. Eine ähnliche 
tiefe Abstützung bei den 
Hinterrädern anzuwenden, 
ist sehr schwierig und auch nicht nötig, da der Rahmen der 
Kastenform folgend nach oben gebogen werden kann, ohne 
dadurch in. eine im ganzen höhere Lage zu kommen; deshalb 
hat man sich darauf beschränkt, die dicht über der Hinter- 
radachse gestützte eineinhalbfache Blattfeder möglichst flach 
anzuordnen. Die Hinterräder müssen, um genügend freien 
Raum unter dem senkrecht hängenden Motor zu behalten, 
etwas größeren Durchmesser haben als die Vorderräder, hier 
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Fig. 37 und 38. 


Untergestell mit Hinterradantrieb. 
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1015 mm gegen 815, sonst liegt bei richtiger Gewichtvertei- 
lung mit Hülfe der Akkumulatoren kein Grund dazu vor; 
der ruhige Gang des Wagens kann bei Luftreifen und sorg- 
fältiger Abfederung des schweren Wagenkastens durch große 
Räder nicht wesentlich verbessert werden. Man erhält sogar 


Fig. 39 und 40. 
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bei Heinen Rädern für die Zahnradübersetzung od i - 
laufzahl des Motors günstigere Verhältnisse. P 

l Die beiden Hauptstrommotoren von je 2,5 PS Normal- 
leistung, Fig. 39 und 40, sind mit einem Außenlager und mit 
dem angegossenen Zahnradgehäuse an der Hinterradachse 


Hauptstrommotor mit Hinterachse. 
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aufgehängt und je mit 
einem besondern Stütz- 
baum am Rahmen nach- 
giebig befestigt. Bei 
dem in Fig. 41 abge- 
bildeten Gehäuse ist 
noch ein zweites Augen- 
lager angegossen, das 
mit dem Zahnradge- 
häuse durch Schrauben 
verbunden ist. Das Mo- 
torgehäuse besteht aus 
dem nahtlosen schmied- 
eisernen Magnetjoch, an 
das auf der einen Seite 
das gleichzeitig als Au- 
genlager und Doppel- 
lager für die Ankerwelle 
ausgebildete Zahnradge- 
häuse, auf der andern 
Seite der Ring mit dem 
Augenlager und dem 
dritten Ankerwellenla- 
ger mit übergreifenden 
Flanschen staub- und 
wasserdicht angesetzt 
ist. Auf der Kommuta- 
torseite wird das Ge- 
häuse durch einen Buk- 
kelschild abgeschlossen, 
der durch eine leicht zu 
lösende Flügelschraube 
festgehalten wird. Die 
Pole bestehen aus Blech, 
haben weit ausladende 
Schuhe und sind mit 
Bandkupfer bandschei- 
benartig bewickelt, Fig. 
42. Etwa auftretendes 
Schwitzwasser kann sich 
an Stellen sammeln, die 
= tiefer als die Feldspulen 

liegen, und durch kleine 
Rückschlagventile während des Betriebes entweichen. Der 
Nutenanker mit wenigen kräftigen Zähnen, s. Fig. 42, hat 
Schablonenwicklung mit Vierkantdrähten und gut unterteilten 
schmalen Kollektor. Der Bürstenhalterring sitzt fest am 
inneren Flansch des Lagerringes. Die beiden Bürstenhalter 
stehen ziemlich steil, 
so daß sie auch ohne 
zu starkes Anziehen 
der Federn die Bur: 
sten nicht abspringen 
lassen. 


Die Zahnräder 
mit 10 und 65 ge- 
schnittenen Zähnen 
laufen in dem schon 
erwähnten Stahlguß- 
gehäuse unter dick- 
flüssigem Fett. Der 
Zahnkranz des gro- 
ßen Rades ist hohl 
und mit einem schall- 
dämpfenden Stoff aus- 
gefüllt; ebenso ist 
das Zahnradgehäuse 
mit dem gleichen 
Stoffe, wo es angän- 
gig ist, bekleidet, 50 
daß zusammen mit den sorgfältig gearbeiteten Zähnen und 
der guten Schmierung ein fast geräuschloser Gang erzielt 
ist. Der Zahnkranz ist mit dem besondern Speichenkranz, 
der an der Laufradnabe sitzt, leicht löslich verbunden. 
Das Zahnradgehäuse wird nach Lösen der Achskapsel, der 
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Fig. M. 


Motorgehäuse von Heinrich Scheele. 


gesicherten Muttern und 
der Stiftschraube unten 
am Ritzel durch Abziehen 
des Rades von der Achse 
geöffnet, s. Fig. 39. Die 
Kapsel über dem Ritzel 
läßt sich getrennt davon 
allein abnehmen. Bei der 
etwas veränderten Kon- 
struktion, Fig. 42, bei der 
das Motorgehäuse näher 
an das Rad herangezogen 
ist, kann das Zahnradge- 
häuse ohne Abziehen des 
Laufrades geöffnet werden. 
Die Innenbackenbremse 

sitzt zwischen dem Zahn- 
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Fig. 42. Anker und Pole des Motors. 


Fig. 43. 


Fahrschalter. 
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radgehäuse und dem inne- 
ren Flansch der Radnabe, 
die als Schutzgehäuse für 
die Bremse ausgestaltet 
sind. Die Bremsen beider 
Hinterräder werden durch 
ein gleichmäßig auf beiden 
Seiten wirkendes Zugge- 
stinge angezogen, das 
durch einen rechts neben 
der Lenkspindel liegenden 
Fußhebel betätigt wird. 
Durch einen zweiten Fuß- 
hebel links neben der 
Lenkspindel läßt sich der 
Bremshebel beliebig fest- 
stellen, wenn der Fahrer 
den Wagen verlassen oder 


Fig LE | beim Befahren einer längeren Gefällstrecke den Fuß nicht 
e A : ` ermüden will. 
Schaltbild der Wagen der Kölner une von Heinrich Scheele. Der Fahrschalter liegt leicht zugänglich rer 


spindel und Führersitz. Zu seiner Betätigung dient entweder 
ein Schalthebel seitlich vom Führersitz, der mit Zahnbogen 
und Ritzel an der Walze angreift, Fig. 34, 36 und 43, oder 
nach einer jetzt bevorzugten Konstruktion ein Hebel an einer 
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die Lenkspindel umfassenden Hülse, die durch ein Schnecken- 


getriebe die Schalterwalze bewegt, Fig. 35, 37 und 38. Walze 
und Fingerkontakte sind an Stellen, wo Funken auftreten 
können, durch Glimmer isoliert. Stärkere Funken können 


| nur an zwei Fingern vorkommen, die in den Hauptfahrstellun- 
= gen stromlos sind und leicht ausgewechselt werden können. 
| | Zum Löschen der Funken dient ein Blasmagnet, dessen Er- 
d S regerspule im Hauptstromkreise liegt. Die Batterie ist stets 


$ Sicherungen 
Wi W3 Vorschaltwiderstände 


An Aa Anker 
F, F} Feldwicklung 


in Reihe geschaltet. 


Die Geschwindigkeit wird durch 
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Reihen- und Parallelschaltung der Motoren, verbunden mit 
Feldschwächung für schnellste Fahrt, geregelt. Für die Vor- 
wärtsfahrt dienen fünf, für elektrisches Bremsen und Rück- 
wärtsfahrt je zwei Schaltstellungen, Fig. 44, die den in Fig. 
45 skizzierten Stromverlauf einleiten. Neben dem Fahr- 
schalter liegen der Anlaßwiderstand und eine kleine Schalt- 
tafel aus Marmor, die die Sicherungen und Schalter für Bat- 
terie, Motoren und Lichtstroinkreise und den Ladekontakt 
enthält. Ein Notausschalter zum sofortigen Unterbrechen des 
Batterie- und Motorenstromkreises wird durch einen Fußstift 
betätigt. 

Beaulieu & Krone, Ingenieure in Berlin und Köln, 
hatten einen in Levallois-Perret, Frankreich, gebauten Wa- 
gen mit Hinterradantrieb und Zahnradübertragung ausge- 
stellt. Das Untergestell hat einen genieteten geraden Rah- 
men aus J-Stahl, Pie. 46 und 47, der mit langen, sehr 
flachen und ziemlich tief gestützten einfachen Blattfedern auf 
den gleich großen Vorder- und Hinterrädern ruht. Der Achs 


Fig. 46 und AT. 


Untergestell des Wagens von Beaulieu & Krone. 
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stand beträgt 2300, die Spurweite 1450 mm, und der ganze 
Wagen mit Kasten erfordert eine Grundfläche von 3,15 ze 0,9 m. 
Als Kraftquelle werden meistens Akkumulatoren von Heinz 
in Paris, aber auch solche andrer Herkunft verwendet. Die 
44zellige Batterie von 180 Amp-st Kapazität ist in 4 Holz- 
kasten verteilt und unter dem Führersitz und dem hinteren 
Wagensitz aufgestellt. Die Kasten stehen auf Rollen und 
Gleitschienen und können nach vorn und hinten herausge- 
zogen werden. Die Batterie reicht bei 30 km/st höchster Ge- 
schwindigkeit für 90 bis 100 km Fahrstrecke aus. Das Unter- 
gestell wiegt mit der rd. 500 kg schweren Batterie etwa 
1400 kg. Zum Antrieb werden Westinghouse- oder Cuenod- 
Motoren von je 3 PS verwendet, deren dicht gekapseltes Ge- 
häuse mit je zwei Augenhaltern pendelnd an der Hinterrad- 
achse aufgehängt ist und mit je einem langen Stützhebel 
mittels einer Pufferfeder am Rahmen gehalten wird. Als Ge- 
triebe dienen zwei Paar Zahnräder mit geschnittenen Winkel- 
zähnen, abwechselnd aus Bronze und Stahl. Der Fahrschalter 
wird durch eine besondere Spindel mit unter dem Lenkrad 
liegenden Hebel und durch Kegelräder bewegt. Er .leitet 
mittels Umschaltung der Motorwicklung ohne Regelwider- 
stände vier Schaltungen für Vorwärtsfahrt, einc für Bremsung 


Meyer: Elektrisch betriebene Motorwagen auf der Automobilausstellung in Berlin 1906. 


A 
H 


| 


e 
J 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lIugenieure,. 


und zwei für Rückwärtsfahrt ein. Die Firma hat mit ihren 
in Deutschland eingeführten Wagen sehr schlechte Erfahrun- 
gen gemacht, so daß sie seit einiger Zeit die Fabrikation 
elektrischer Wagen aufgegeben hat. Insbesondere waren die 
Batterien sehr empfindlich gegen mechanische Erschütterun- 
gen, was zum Teil wohl auf die zu schwache Abfederung 
zurückzuführen ist. Man muß sich indessen hüten, die Er- 
gebnisse einer auf dem Zusammenbau gekaufter Teile be- 
ruhenden Herstellweise auf die Erzeugnisse von Fabriken 
mit langjähriger eigener Erfahrung auf diesem Sondergebiet 
zu übertragen. 

Der auf dem Stand der Deutschen Mercedes-Verkaufsge- 
sellschaft ausgestellte Wagen der Société Merecdes Elec- 
trique mit unmittelbarem Antrieb ist ein Nachfolger des 
Wagens von Jakob Lohner & Co. in Wien 1) und wird von 
der Oesterreichischen Daimler-Motoren-Gesellschaft in Wien 
gebaut. Ein wesentlicher Unterschied liegt nur darin, daß 
die Radnabenmotoren bei dem ausgestellten Wagen in die 
Hinterräder eingebaut sind, Fig. 48, wäh- 
rend der Vorderradantricb von jeher für den 
Lohner-Porsche-Wagen kennzeichnend und 
mit ein Grund für die Ausbildung des die 
Lenkung vereinfachenden Radnabenmotors 
überhaupt gewesen ist. Der ausgestellte 
Wagen mit auswechselbarem Kasten ist mit 
einer 42zelligen Batterie von 240 Amp-st 
Kapazität versehen, die geteilt unter dem 
Führersitz und dem hinteren Wagensitz auf- 
gestellt ist. Der Wagen wiegt einschließ- 
lich der Batterie rd. 1500 kg, und seine 
Fahrstrecke mit einer Ladung beträgt je 
nach der Beanspruchung der Akkumulatoren 
80 bis 120 km. 

Hinsichtlich der Motoren, die bei rd. 
4 PS Normalleistung 200 Uml./min machen 
entsprechend einer Geschwindigkeit von 
ctwa 30 km/st, möchte ich zunächst auf die 
Zeichnung des oben erwähnten Lohner-Mo- 


Bess emer tors!) verweisen. Nachzutragen ist, daß bei 
——n >> dem als Innenpolmaschine zu bezeichnenden 
[u a 


Motor das 12polige Magnetrad und nicht 
der Anker innen sitzt und mit der Achse 
fest verbunden ist. Der Ankerkörper ist 
der Radnabe angegliedert und geht mit den 
auf beiden Seiten liegenden kräftig versteif- 
ten Schilden, welche die Wicklung schützen, 
und von denen der eine den Scheiben- 
kollektor trägt, in die Kugellager über; vergl. 
Fig. 49 und 50, die einen schwereren Motor 
für gemischten benzinelektrischen Betrieb 
von allerdings ganz gleicher Bauart zeigen. 
Beim Hinterradantrieb vereinfacht sich die 
Konstruktion des Motors noch durch den 
Fortfall des Lenkzapfens. An dessen Stelle 
tritt eine gegen die Belastung durch das Drehmoment des Mo- 
tors weniger empfindliche versteifte Scheibe, die nur von den 
Kabeldurchführungen durchbrochen wird und das Innere des 
Motors daher auch besser vor Staub und Nässe schützt. 
Der Radnabenmotor ist natürlich hinsichtlich der Geräusch- 
losigkeit, des Gesamtwirkungsgrades und der Zugänglichkeit 
fast jedem mittelbar wirkenden Motor überlegen. Nachteilig 
wirkt indessen das größere unabgefederte Gewicht der Räder 
auf den Verschleiß der Reifen. 

Von derselben Gesellschaft stammt der vom kgl. Ober- 
Marstall-Amt ausgestellte Wagen des Kaisers, Fig. 51. Hier 
ist wieder ein großer Teil der Batterie in der vorderen Haube 
untergebracht und auch die Steuerung durch seitliche Hebel 
beibehalten, so daß man schon scharf hinsehen muß, um den 
Wagen von einem Benzinwagen zu unterscheiden. Dem in 
der Fahrt befindlichen Wagen merkt man seine Betriebsart 
durch die fast vollkommene Geräuschlosigkeit jedoch eher an. 

Ganz ähnlich wie der vorstehend erwähnte Mercedes- 
Wagen ist der von Gustav Freund in Berlin ausgestellte 
»Wagon Electromotion« von Balachowski & Caire 10 


1) s. Z. 1906 8. 428/29, Fig. 29. 
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Fig. 48. 


Mercedes-Wagen mit Radnabenmotor und Hinterradantrieb. 


Paris gebaut. Der hier ver- 
wandte Radnabenmotor von 
normal 5 PS hat indessen 
einen wagerechten Trommel- 
kollektor mit vier innen auf- 
liegenden Bürsten und Neben- 
schlußerregung. Zum Steuern 
wird die Batterie umgeschaltet. 

Bei den von der Biele- 
felder Maschinenfabrik 
vormals Dürrkopp & Co. 
ausgestellten Wagen einer 
Pariser Fabrik ist auf eine 
schon bei den ersten elektri- 
schen Wagen angewandte An- 
ordnung des Antriebes zu- 
rückgegriffen. Sie sind mit 
nur einem Motor ausgerüstet, 
der mittels Kettenübertragung, 
Gelenkwelle und eines Diffe- 
rentialgetriebes die Hinter- 
räder antreibt. Mit diesem 
Getriebe ist ein durchaus ent- 
behrlicher Nachteil des Ben- 
zinwagens auf den elektrischen Wagen übertragen. Der 
einzige Vorteil liegt darin, daß das unabgefederte Gewicht 
der Räder gegenüber dem abgefederten Gewicht des Unter- 
gestelles leichter wird. Infolgedessen werden die Stoß- 
wirkungen beim Fahren auf schlechten Straßen weniger auf 
den schwer belasteten Rahmen und den Kasten übertragen. 
Der Motor hat, um den Vorteil der Reihenschluß-Parallel- 
schaltung beizubehalten, | 
einen doppelt gewickelten 
Anker und zwei Kollek- 
toren, so daß er verhält- 
nismäßig schwer wird, mit 
dem Getriebe zusammen 
schwerer als zwei einzelne 
Motoren. Die in zwei Ka- 
sten unter den Sitzen auf. 
gestellte Batterie soll, wie 
bei allen zeitgemäßen Wa- 
gen, für eine Fahrstrecke 
von 100 km ausreichen. 
Auch die übrigen Einzel- 
heiten bieten nichts Be- 
merkenswertes gegenüber 
den bereits besprochenen 
Wagen. 


Ueberblickt man das, 
was sich auf der Ausstel- 
lung an elektrischen Wa- 
gen darbot, im allgemei- 


Fig. 51. 


Elektrischer Mercedes- Wagen des Kaisers. 
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Fig. 49. 


Teile des Radnabenmotors- der Société Mercedes Electrique. 


Fig. SO.  Radnabenmotor geöffnet. u nen, so muß man zunächst 


anerkennen, daß in den letz- 
ten Jahren von den deutschen 
Akkumulatorenfabriken recht 
Tüchtiges geleistet worden 
ist. Man muß aber bedenken, 
daß die heute schon in recht 
stattlicher Zahl in den Groß- 
städten laufenden Wagen doch 
an eine für Motorwagen nur 
gering zu nennende Geschwin- 
digkeit gebunden sind, wenn 
der Betrieb nicht zu kostspie- 
lig werden soll. Die Ver- 
führung, schneller, als der 
Batterie zuträglich, zu fahren, 
ist für den Wagenführer zu 
groß, als daß er ihr nicht 
häufig unterliegen sollte; und 
daher kommt es, daß die un- 
ter sorgfältiger Aufsicht er- 
zielte einigermaßen befriedi- 
gende Lebensdauer im prak- 
tischen Betriebe sehr oft nicht 
erreicht wird. Das Ziel, das den Akkumulatorenfabriken vor- 
schweben muß, wenn die elektrischen Wagen sich behaupten 
sollen, ist auch heute noch eine Batterie, die 50 km/st Ge- 
schwindigkeit bei 150 km Fahrstrecke mit einmaliger Ent- 
ladung ermöglicht. Dabei eine größere Lebensdauer als 100 
Entladungen der positiven Platten zu fordern, liegt schon 
außerhalb des in absehbarer Zeit Erreichbaren. 
Hinsichtlich einiger 
sehr wichtiger Teile der 
Wagen herrscht noch im- 
mer eine .das Jugendliche 
und Werdende dieses In- 
dustriezweiges kennzeich- 
nende Verschiedenheit. Es 
. ist . zwar anzuerkennen, 
' daß, eine einwandfreie 
Kraftquelle vorausgesetzt, 
gerade für den elektrischen 
Betrieb mit seiner Anpaß- 
fähigkeit sehr verschieden- 
artige Konstruktionen er- 
folgreich ausgebildet wer- 
den können, und wir wis- 
sen, daß manchmal ledig- 
lich eine technische Mode 
jahrelang bevorzugte Bau- 
arten hervorbringt; aber 
auf fast allen zu einer ge- 
wissen Vollkommenheit ge- 
brachten Gebieten, z. B. auf 


156 


1222 


dem nahe verwandten Gebiete des Straßenbahnbetriebes, und 
ähnlich in der Anlage von Elektrizitätswerken, hat man sich 
nun schon seit Janger Zeit zu einer herrschenden Meisterbauart 
durchgearbeitet. Das fehlt den elektrischen Motorwagen noch 
ganz. Die Aufstellung der Batterie, geteilt oder ungeteilt, vorn 
unter der Haube, unter dem Führersitz, hinten im Wagen oder 
gar teilweise in Kasten unter dem Wagen, ist ebenso verschie- 
denartig wie die Motorenanordnung als Vorder- oder Hinterrad- 
antrieb, unmittelbar, mit Zahnradübersetzung, oder schließlich 
als Einzelmotor mit Doppelanker und Diiferentialgetriebe. 
Auch die Reihenschlußschaltung ist noch nicht einhellig an- 
erkannt. Man will noch immer den Nebenschlußinotor als 
Rückgewinner von Energie nicht aufgeben und möchte Ge- 
. schwindigkeitsabstufungen erzielen, die allen denkbaren Ge- 
lände- und Verkehrsverhältnissen und manchmal auch den 
Launen der Fahrgäste entsprechen sollen. 

Hinsichtlich dieser Fragen ein entscheidendes Urteil ab- 
geben zu wollen, wäre sehr gewagt, aber einige Verschieden- 
heiten kann man doch gegeneinander abzuwägen versuchen. 
Für die Aufstellung der Batterie kann es keine grundsätzliche 
Norm geben. Sie ist zu sehr davon abhängig, ob Vorder- 
oder Hinterradantrieb gewählt ist und wie sich die Gewichte 
der Motoren, des Getriebes und des Wagenkastens auf die 
beiden Achsen verteilen. Die Aufstellung unter dem hin- 
teren Wagensitz ist fast in allen Fällen zu verwerfen. Wenn 
der Sitz aufklappbar ist, werden die Fahrgäste eines geschlos- 
senen Wagens von den Säuredämpfen zu sehr belästigt. und 
für das Herauszieben der Batterie nach hinten bleiben alle 
bisher verwandten Gleit- und Rollvorrichtungen hinter dem 
angesichts der Empfindlichkeit der Batterie Erforderlichen 
zurück. Ebenso ist die unzugängliche Aufhängung unter 
dem Wagen nicht zu empfehlen. Es bleibt daher als beste 
die geteilte Aufstellung unter der Haube und unter dem 
Führersitz bei Vorderrad- und Hinterradantrieb, daneben noch 
die ungeteilte unter dem Führersitz bei Vorderradantrieb und 
die ungeteilte unter der Haube nur bei Hinterradantrieb. Bei 
geteilter Aufstellung ist noch eine Verschiebung der Achs- 
belastung durch ungleiche Teilung möglich. Bei ungeteilter 
Aufstellung unter der Haube, die dem Wagen äußerlich 
die beste Form gibt, ist anderweitige Entlastung der Vorder- 
räder notwendig. Auf ausreichendes Reibungszewicht braucht 
kaum besondere Rücksicht genommen zu werden. 

l Nicht minder wichtig ist die Frage der Antriebart. Die 
als Hauptvorzug betonte Eigenschaft des Vorderradantriebes, 
daß die gezogenen Wagen nicht schleudern, kann heute nicht 
mehr unbedingt anerkannt werden. Diese Behauptung ist, 
als die Bedingungen für elek'rische Wagen durch Verbesse- 
rung der Akkumulatoren günstiger wurden, hauptsächlich den 
Wagen mit Verbrennungsmotoren gegenüber aufgestellt wor- 
den, bei denen ein Vorderradantrieb sehr schwer durchführ- 
bar ist. Nun hat die Erfahrung gelehrt, daß auch die soge- 
nannten gezogenen Wagen auf glatter Straße schleudern, 
allerdings nur beim Lenken oder bei unbeabsichtieten Ab- 
lenkungen und unter Umständen beim elektrischen Bremsen, 
aber im allgemeinen nicht beim Auftreten erhöhter Widerstände 
an den Vorderrädern, so daß das Schleudern und die Neigung 
dazu nicht so häufig und in dem schädlichen und gefährlichen 
Maße wie bei den überdies viel schneller fahrenden Benzin- 
wagen mit Hinterradantrieb auftritt. Immerhin müssen auch 
die elektrischen Wagen mit Vorderradantrieb Gleitschutzreifen 
haben; als Vorzug bleibt aber immer noch eine geringere 
Abnutzung des teuern Gleitschutzes als beim Hinterradantrieb. 
Anderseits ist die Anordnung der Motoren mit und ohne Zahn- 
radübersetzung an den Hinterrädern einfacher, da man hier 
nicht durch die Lenkvorrichtung beengt ist und auch sonst 
mehr Platz hat. Noch schwieriger ist die Entscheidung über 
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unmittelbaren und mittelbaren Antrieb. Die Radnabenmotoren 
sind praktisch vollkommen geräuschlos. Sie haben einen 
besseren Gesamtwirkungsgrad, sind aber schwerer als schnell 
laufende Motoren einschließlich ihres Zahnradgetriebes. Die 
Zugänglichkeit ist bei beiden ziemlich gleich, abgesehen von 
dem immer etwas versteckt liegenden Getriebe, das gut in- 
standhalten zu müssen, der Hauptnachteil des mittelbaren 
Antriebes ist, wenn nicht das Geräusch fast so unangenehm 
wie das der Benzinwaren werden soll. Mit den Radnaben- 
motoren tritt aber auch eine Wohlgefallen erregende Er- 
scheinung an den Kauflustigen heran. Beim Benzinwagen 
ist es die vorn aufgebaute, Auge und Ohr auf sich ziehende 
Maschine, die den Beobachter das Kraitvolle des Wagens 
bewußt werden läßt, und der Begriff der selbstständigen 
Kraft mit ihrer Wirkung, der großen Geschwindigkeit, ist es, 
der trotz aller mit dem Betriebe von Motorwagen noch immer 
verbundenen Mißbelligkeiten den großen Erfolg der Motor- 
wagenindustrie begründet hat. Beim elektrischen Wagen mit 
kleinen, versteckt liegenden Motoren, verschwindet der das 
Wesen des Kraftwagens wohlgefällig vor Augen führende 
Hauptbestandteil des Wagens. Beim elektrischen Wagen mit 
Radnabenmotoren erscheint dem Beobachter dagegen wieder 
etwas Wuchtiges, Kraftvolles, und das Augenscheinliche des 
Zusammenhanges zwischen Ursache und Wirkung befriedigt 
das” Schönheitsempfinden. 

Hinsichtlich der Steuerung und Schaltung ist das Urteil 
leichter. Hier ist der Reihenschlußmotor am Platze, wie an 
allen Stellen, wo sich der Energieaufwand den Widerständen 
anpassen soll. Die Rückgewinnung von Arbeit durch den 
Nebenschlußmotor oder einen gemischt erregten Motor in 
Gefällen bringt eine verwickelte Schaltung und erhebliche 
Vermehrung der Leitungen mit sich. Für die Rückgewinnung 
wird sich in den Städten wenig Gelegenheit bieten; sie hat 
nur bei Wagen, die längere Ueberlandfahrten in unebenem 
Gelände zu machen haben, praktische Bedeutung. Das hat 
nun wieder eine stärkere Gefährdung der Einrichtungen des 
Warens im Gefolge: auf Schäden am Fahrschalter, an den 
Leitungen, an der Motorwicklung und an der Batterie muß 
man mehr als sonst vorbereitet sein. Soll nun selbst bei 
kleinen Unstimmigkeiten der Wagenführer mit der verwickel- 
ten Schaltung Bescheid wissen und helfen können, so braucht 
man schon einen recht befähigten und erfahrenen Mann, 
dessen höherer Lohn die Ersparnisse reichlich wieder auf- 
zehren dürfte. Daher ist die einfachere Schaltung die beste. 
Das Umschalten der Batterie in zwei parallele Kreise ist zwar 
für Fahrstellungen, die nur kurze Zeit bestehen bleiben oder 
die nur wenig Strom erfordern, ungefährlich, sollte aber für 
‚schwere Dauerbelastung vermieden werden. 

Im Rahmenbau ist man gegenüber diesen Verschieden- 
heiten, abgesehen von einigen Ausnahmen, zu einheitlichen 
Grundsätzen gekommen, ähnlich in der Konstruktion der 
Federn, Räder, Bremsen und der Lenkung. Auch die An- 
ordnung der Fahrschalter ist allgemein zu loben. Die äußere 
(resamtform der Wagen ist häufig schon recht gefällig. Hin- 
derlich für die Gestaltung der Droschken in dieser Richtung 
sind die Bestimmungen der Verkehrsbehörden, die den Rad- 
stand der Wagen beschränken, damit der Wagen auch in 
engen Straßen unbehindert wenden kann. Die elektrischen 
Wagen können leicht dieser Aufgabe entsprechend gebaut 
werden, werden aber dann ihr unschönes Aussehen beibe- 
halten. Wie schon an anderen Stellen betont, bieten das 
Herabziehen des Rahmens, Vergrößern des Radstandes, Auf- 


` stellen eines Teiles der Batterie vorn unter einer Haube und 


das Verwenden von Radnabenmotoren mehr Aussicht auf Ver- 
breitung als manche lediglich technische und wirtschaftliche 
Verbesserung. 
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Neuere Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes. 
| Von Rud. Schröder, Baurat in Hamburg. 


(Schluß von 8. 1183) 


Die Wasserversorgung Hamburgs vollzieht sich zurzeit 
noch, wie in Z. 1902 S. 829 beschrieben, unter Anwendung von 
Hausbehältern, deren Füllung in dem aus zwei Teilrebieten 
— dem Niederdruck- und dem Hochdruckgebiet — bestehenden 


Versorgungsgebiet während 22 Stunden des Tages insowell 
ohne Unterbrechung erfolgt, als hierzu eine je nach der Jahres- 
zeit im Pumpwerk Rothenburgsort zwischen + 46 und + 50m 
über Hamburger Null gehaltene Druckhöhe ausreicht. 
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Fig. 62 bis 64. Pumpmaschinen IX, X und XI. 


Maßstab 1:150. 
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Gebäude der neuen Maschinen V und VI. Da aber diese Druck- 
höhe nicht zur Füllung 
der Wasserbehälter der in 
der Hochdruckzone am 
höchsten liegenden Woh- 
nungen genügt, so werden 
diese Behälter nach Tren- 
nung des Rohrnetzes bei- 
der Gebiete durch Absper- 
rung einer Anzahl von 
Schiebern in der Zeit von 
3 bis 5 Uhr morgens vom 
Pumpwerk aus unter einem 
auf + 52 bis +55 m er- 
höhten Drucke gefüllt, 
während das Niederdruck- 
gebiet in diesen beiden 
Stunden aus den auf der 
Sternschanze, dem Stint- 
fang und am Berliner Tor 
gelegenen alten Hochbe- 
hältern versorgt wird, die 
jedoch für eine Versorgung 
- sämtlicher Entnahmestellen 
des Niederdruckgebietes 
nicht hoch genug liegen. 
Um die mit dieser Ver- 
sorgungsweise verbunde- 
nen Unzuträglichkeiten zu 
beseitigen, haben Senat 
und Bürgerschaft im Juli 
v. J. auf Antrag der Depu- 
tation für die Stadtwässer- 
kunst nach den Vorschlä- 
gen des technischen Lei- 
ters der hamburglschen 
Wasserwerke, Direktors 
Schertel, für die Umge- 
staltung der bisher durch 
Hausbehälter vermittelten 
Wasserversorgung Ham- 
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Fig. 65 Äis 69. Hochdruckzylinder. 
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burgs in eine unmittelbare Ver- 
sorgung unter Wassermesserkon- 
trolle die erforderlichen Mittel 
in Höhe von 6945000 M be- 
willigt, wovon 990000 M für die 
Beschaffung von neuen Pump- 
maschinen, 4685000 M für In- 
standsetzung und Ergänzung des 
Rohrnetzes, 860000 A für die 
Errichtung von neuen Hochbe- 
hältern und 410000 M für die 


Fig. 65 bis 73. _ Dampfzylinder. 


Fig. 68. 
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Beschaffung von Was- 
sermessern angenom- 
men sind. 

Hiernach soll in 
Zukunft das im Pump- 
werk Rothenburgsort 
von zwei (Gruppen 
von Maschinen unter 
verschiedenen Druck- 

höhen geförderte , 
Wasser in zwei von- 
einander völlig un- 
abhängigen Rohrnet- 
zen den beiden Ver- 
sorgungs-Teilgebie- 
ten zugeleitet wer- 
den, von denen jedes 
zur, Erzielung eines 
möglichst gleichför- 
migen und damit 
günstigen Maschinen- 
betriebes sowie zum 
Ausgleich der Druck- 
und in gewissem Gra- 
de der Verbrauchs- 
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schwankungen zwei Hoch- 
behälter erhält. | 

Von diesen Hochbehältern 
werden für das Versorgungs- 
gebiet auf dem rechten Alster- 
ufer zwei, nämlich einer für 
das dortige Hochdruckgebiet 
mit einem Fassungsraum von 
3000 cbm und einer für das 
dortige Niederdruckgebiet mit 
einem solchen von 2500 cbm, 
in einem gemeinschaftlichen 
Turm auf der hochgelegenen Sternschanze errichtet, 
während für das Hochdruckgebiet auf dem linken 
Alsterufer ein Hochbehälter von 2000 cbm Fassungs- 
raum auf dem Gelände des zukünftigen Stadtparkes 
in Winterhude und für das dortige Niederdruckge- 
biet ein Hochbehälter von 1500 cbm Fassungsraum 
in den Anlagen des Waisenhauses auf der Uhlen- 
horst vorgesehen ist. 

In der Luftlinie gemessen, sind diese Hochbehälter in 
der angegebenen Reihenfolge rd. 6,0, "e und 4,6 km vom 
Pumpwerk Rothenburgsort entfernt. 

Letzteres wird für die Versorgung des Hochdruckgebietes 
mit drei weiteren neuen Pumpmaschinen ausgerüstet, die in 
dem nach Abbruch der alten Maschinen V und VI freige- 
wordenen und an das Maschinengebäude der gleichbezeich- 
neten beiden neuen Maschinen grenzenden Raume zur Auf- 
stellung gelangen. 

Die Bauart dieser Maschinen — IX, X und XI — so- 
wie ihrer wichtigeren Einzelheiten ist aus den Figuren 62 
bis 79 zu ersehen, die den Zeichnungen entnommen sind, 
welche den Bedingungen für ihre Lieferung beigegeben waren 


fig. TT bio 79. Maschinenkreuzköpfe. 
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und nach denen sie mit 
ganz unwesentlichen, mit 
der liefernden Firma ver- 
abredeten Abweichungen 
hergestellt werden. 
Die Maschinen, Fig. 
62 bis 64, werden als 
stehende Dreifach-Expan- 
sionsmaschinen mit Ventil- 
EI steuerung, Einspritzkon- 
„sation und je drei doppeltwirkenden Tauchkolbenpumpen 
“ne normale Umlaufzahl von 45 und eine größte von 60 


in der Minute ausgeführt. 


Die stündliche Liefermenge jeder Pumpmaschine beträgt 
a sprechend unter Annahme eines Liefergrades von 
‚d vH 1350 bezw. 1800 cbm bei einer Druckhöhe von 
d bis + 70,0 m über Hamburger Null. 
Die Maschinengrundplatten werden unmittelbar auf den 
den Saug- und Druckräumen der Pumpen 
Bel einer andern als der für die Pumpmaschinen ge- 
wäre es nicht möglich gewesen, drei so große 


in dem verfügbaren Raume von 16,65 m Länge 
“m Breite unterzubringen. 


nheiten 


und ee Maschine erhält zwei 8,5 t schwere Schwungräder 


olgende Hauptabmessungen: 


Fig. CA bio T6. Aufnehmer. 
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Hochdruckzylinder . . . . . . 480 mm 1000 mm 

Mitteldruckzylinder . . . . . `. 800 » : 1000 » 

Niederdruckzylinder. . . . . . 1200 » 1000 » 

Hauptpumpenkolben . . . . . 339 » 1000 » 

Luftpumpe . . . 2... . 600 » 350 » 


Fig. 80 und 81. 


Speisewasservorwärmer und Kondensator. 
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Die Dampfzylinder, Fig. 65 bis 73, sind mit Arbeits- 
büchsen versehen, die bei den Hochdruckzylindern einge- 
schrumpft, bei den übrigen Zylindern am Boden mittels 
Flanschverschraubung und oben durch eingestemmte Kupfer- 

dichtet werden. Ä 
ene Fig. 65 bis 69, sind mit den obe- 
ren und unteren Ventilkasten in einem Stück gegossen, deren 
Dampfkammern durch Rohrkrtimmer miteinander verbunden 
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sind. Die Herstellkosten werden bei dieser Bauart gerin- 
ger alr bei Anwendung der gewellten Zwischenrohre, wie 
sie bei den Hochdruckzylindern der Maschinen IV bis VI 

führt sind. IR 
Die Mitteldruckzylinder, Fig. 70 und 71, sind wie die 
Niederdruckzylinder der letzteren Maschinen ausgebildet. 
Wie bei diesen werden auch die ersten Aufneh- 
mer, Fig. 74 bis 76, mit überhitztem Dampfe ge- 
heizt, der alsdann für Heizzwecke der Mittel- und 
Niederdruckzylinder weitere Verwendung findet. 

Bei letzteren Zylindern, Fig. 72 und 73, sind 
die Ein- und Auslaßventile der einzelnen Zylinder- 
seiten nicht wie bei den übrigen Zylindern un- 
mittelbar über-, sondern nebeneinander angeord- 
net, um an Konstruktionshöhe zu sparen. 


Fig. 82 und 83. Luftpumpe. 
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Der Hochdruckzylinder ist wegen seines grö- 
Beren Kolbendruckes zwischen Nieder- und Mit- 
teldruckzylinder angeordnet. Die Kurbelfolge ist: 
Hochdruck, Mitteldruck, Niederdruck, weil hierbei 
der Durchmesser der Schwungräder soweit ver- 
ringert werden konnte, daß sie die untere Schmier- 
galerie nicht durchschneiden. 

Die einseitig geführten Maschinenkreuzköpfe, 
Fig. 77 bis 79, in denen auch die Umführstangen 
für den Antrieb der Pumpenkolben befestigt sind, 
sind aus Stahlguß hergestellt. 

Die Kondensatoren, Fig. 80 und 81, nehmen in ihrem 
oberen Teile die Rohrschlangen der Speisewasservorwär- 
mer auf. 

Die Luftpumpen sind in Fig. 82 und 83 dargestellt. 

Die Gehäuse der doppeltwirkenden Hauptpumpen, Fig. 
84 bis 86, sind in der Mitte wagerecht geteilt und durch 
Flanschverschraubung miteinander verbunden. Durch eine 
große Anzahl von inneren Rippen ist dafür Sorge getragen, 
daß die in den Wandungen der Druck- und Pumpenräume 
‚auftretenden Spannungen reine Zugspannungen werden. 

Auf den seitlich durch kräftige Zwischenstücke gegenein- 
ander abgesteiften Köpfen der Lufthauben über den Saug- und 
-Druckräumen werden die Maschinengrundplatten verankert. 

Die Pumpenventile, Fig. 87, werden als kleine zwei- 
‚sitzige, federbelastete Ringventile aus Bronze hergestellt, die 
sich auf wagerecht angeordneten Führspindeln bewegen. Die 
Sitze werden mit Eisenkitt in eingegossenen Aussparungen 
der Pumpengehäuse befestigt. 
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Jede Pumpe erhält 100 Saug- und 100 Druckventile. 
Die mittlere Wassergeschwindigkeit im Ventilsitz ist bei 
der normalen Umlaufzahl der Maschine zu 0,80. m ange- 
nommen. | 

Für jede Pumpe ist ein eigenes, in den Pumpbrunnen 
abwärts geführtes Saugrohr vorgesehen. 


Fig. 84 Dis 86. Doppeltwirkende Hauptpumpe. 
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Die Druckräume der 
Pumpen sämtlicher drei 
Maschinen sind an eine 
gemeinschaftliche, ringför- 
mige Druckleitung und 
durch diese an zwei in 
einem seitlichen Anbau des 
Maschinengebäudes aufge- 
stellte Haupt- Druckwind- 
kessel angeschlossen, die 
mit dem Rohrnetze des 
Hochdruckgebietes in Ver- 
bindung stehen. 

In die ringförmige 
Druckleitung eingebaute 
Absperrschieber ermögli- 
chen eine beliebige Füh- 
rung des gepumpten Was- 
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sers dureh beide‘ Haupt-Druckwindkessel oder je 
einen derselben und gestatten, daß die einzelnen 
Pumpmaschinen und Windkessel ausgeschaltet wer- 
den können, ohne den Betrieb der übrigen Anlage 
zu behindern. 

Die Lieferung der drei neuen Pumpmaschinen, 
von denen die Maschine X bereits am 1. Februar, 
die andern beiden am 1. Juni 1908 in Betrieb kom- 
men sollen, ist Thyssen & Comp., Mülheim a. d. 
Ruhr, welche bei der öffentlichen Ausschreibung das 
niedrigste Angebot abgegeben hatten, im Oktober 
v. J. zum Preise von 537 700 M übertragen worden. 

Der für die theoretische Pumpen-Pferdestärke 
und Stunde ausbedungene Dampfverbrauch soll bei 
einem Ueberdruck von 11,5 at und einer Tempe- 
ratur des überhitzten Dampfes von 300°C vor den Hoch- 
druckzylindern 5,25 kg und bei 350°C 5,o kg nicht über- 
schreiten. Nach den mit den neuen Maschinen V und VI 
erreichten Ergebnissen werden die \Verbrauchzahlen indes 
in Wirklichkeit zweifellos erheblich niedriger ausfallen. 


Fig. 90. 


in die vordere Stirnwand eingeschweißter Speisestutzen. 


Ein von E. Becker, Reinickendorf-Berlin, zum Preise von 
8650 A gelieferter Laufkran von 12t Tragkraft bestreicht 
den Maschinenraum in ganzer Länge. 

Die Lieferung der zugehörigen Dampfkesselanlage, welche 

, aus 6 für einen Ueberdruck 
dig. 92. von 12,5 at konzessionierten 
Wasserabscheider. Zweiflammrohrkesseln von je 
72,5 qm und Ueberhitzern von 
je 62 qm Heizfläche besteht, 
ist einschließlich der Dampf- 
und Speiseleitungen im Kes- 
selhaus an Wiedenfeld & Co. 
G. m. b. H., Duisburg, zum 
Preise von 93000 M über- 
tragen. Die allgemeine An- 
ordnung der Kessel, Ueber- 
hitzer und Rohrleitungen ist 
die gleiche wie bei der Kes- 
selanlage der neuen Maschi- 
nen V und VI. 

Die Bauart der Kessel ist 
aus Fig. 88 bis 91. diejenige 
der geschweißten Wasserab- 


Fig. 88 und 89. 


Dampfkessel. gë 


scheider in den Haupt-Dampfleitungen aus Fig. 92 ersichtlich. 

lm Kesselhause kommen ferner noch ein Gegenstrom- 
Rauchgas-Speisewasservorwärmer von 192 qm Heizfläehe und 
eine Speisewasser-Reinigungsanlage für eine größte Leistung 
von 6 cbm stündlich zur Aufstellung. Der Vorwärmer wird 


Fig. 91. Nietung der Längs- und Rundnähte. 
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von den Economiser-Werken G m. b. H., Düsseldorf, zum 
Preise von 7630 A und der Speisewasserreiniger von Halvor 
Breda G. m. b. H., Berlin, zum Preise von 3675 M geliefert. 

Nach Einführung der neuen Versorgungsweise werden 
die Maschinen IX, X und XI gemeinschaftlich mit den neuen 
Maschinen V und VI die Versorgung des Hochdruckgebietes 
mit einer Druckhöhe von mindestens + 67,0 m, die Maschinen 
I bis IV und VIII dagegen diejenige des Niederdruckgebietes 
mit einer Druckhöhe von mindestens + 55,0 m übernehmen, 
während die alte Maschine VII nach Einbau eines ent- 
sprechend kleineren, vom Abbruch der alten Maschine V 
zurückbehaltenen Pumpenzylinders und Kolbens als Reserve- 
maschine für beide Druckgebiete dienen soll. 

In dieser Eigenschaft wird die letztgenannte, vor 22 Jah- 
ren erbaute gigantische Vertreterin einer alten Zeit noch 
lange zur gelegentlichen Unterstützung der übrigen vorhan- 
denen Maschinen mit herangezogen werden, die im Vereine 
mit den im nächsten Jahr in Betrieb kommenden drei neuen 
Maschinen nach Einführung der Wassermesserkontrolle vor- 
aussichtlich noch etwa ein Jahrzehnt für die Wasserversor- 
gung Hamburgs ausreichen werden, sọ daf in diesem Zeit- 
raum eine Erweiterung der Maschinenanlagen des Pumpwer- 
kes Rothenburgsort kaum in Frage kommen dürfte. 


————— m 


‚ Leistungsversuche mit nassen Schmirgel- und Karborundumscheiben. 
| | Von G. Schlesinger.') E "78 | 


Grund, suche hatten das Ziel, nachzuweisen, daß die 
triebe, erlas ür die Verwendung von Schleifrädern im Be- 

vorbe me vom preußischen Ministerium für Handel und 
nur mit einer = 1897, welche anordnen, daß Schleifräder 
werden dürfen. öchstgeschwindigkeit von 25 m/sk verwendet 
rune bedürfen. für die heutigen Verhältnisse einer Abände- 
rn Diese Verfügungen stammen aus einer Zeit, 


über wt Veröffentlichung findet sich in den »Mitteilungen 
Vom vi rbeiten«, Heft 43. | Ä 

ur Verfügung 7 tacher Ingenieure wurden die Mittel von 2500 Æ 

Ausführung e It zur Beschaffung von Meßgeräten, Schleifmaterial, 

Pers Au besteh ‚rreißversuchen und Vergütungen an das ausführende 
erd ang 4 Ingenieuren, 1 Schleifer und 1 Hülfsarbeiter. 


| 
| 


in der es tatsächlich angebracht war, eine solche Beschrän- 
kung in der Umfangsgeschwindigkeit eintreten zu lassen: ` 
1) weil die damals hergestellten Scheiben an sich äußerst 
unzuverlässig waren, on E & 
2) weil sie besonders im nassen Zustand einen großen 
Teil ihrer Festigkeit verloren, e Dee 
3) weil die Bauart der Schleifmaschinen Gelegenheit zu 
Unfällen bot. Zu en SEE: 
Scheibengüte und Maschinendurchbildung haben sich in 
den letzten 10 Jahren aber derart vervollkommnet, daß eine 
Abänderung der bestehenden gesetzlichen Vorschriften für 
bestimmte Fälle angebracht erscheint. Dazu kommt, daß die 
beschränkenden Bestimmungen hauptsächlich für das Sohleifen 
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von Gegenständen gemacht Fig. Á. ` Handschleifmaschine. aber die Leistung durch 


waren, die: der Arbeiter 
freihändig 'gegen die 
Schmirgelscheiben führt. 
Bei den neuzeitlichen 
Handschleifmaschinen, Fig. 
1, mit erprobten Schutz- 
hauben und richtig durch- 
gearbeiteten Vorlagen und 
noch mehr bei den neu- 
zeitlichen Rundschleifma- 
schinen, Fig. 2, die bei der 
heutigen Maschinenfabri- 
kation eine unentbehrliche 
Rolle spielen, sind dio Ge- 
fahren des alten Freihand- 
schleifens nach mensch- 
lichem Ermessen wohl als 
ausgeschlossen anzusehen. 
Für die Versuche wurde 
nur eine Supportmaschine, 
Fig. 3, benutzt, weil ge- 
naue Messungen ausge- 
führt werden sollten, vor 
allem aber festzustellen 
war, welche Umfangskräfte 
beim Schleifen auftreten 
und wie sie wirken. 

Die Ausführung geschah nach folgenden Gesichtspunkten: 

1) Es wurde eine normale Rundschleifmaschine der Werk- 
statt, Fig. 3, benutzt, bei der die Stücke und die Schmirgel- 
scheibe während der Arbeit zwangläufig zueinander geführt 
wurden. j 

2) Die Maschine wurde werkstattmäßig von einem Arbei- 
ter zur Herstellung normaler Werkstücke aus Guß- und 
Schmiedeisen bedient. 


selbsttätige Zustellung bis 

zur vollen Ausnutzung der 

Maschine, endlich durch 

Handzustellung bis zur Ue- 

berlastung, bis zum Durch- 

brennen der Sicherung 
des Motors oder bis zum 

Herausfliegen des Sicher- 

heitsautomaten gesteigert. 

. Die Versuchsergebnisse 
sind in einer großen Zahl 
von Zahlentafeln und 

Schaulinien nach der Art 

der Figur 4 niedergelegt 

(s. Forschungsheft Nr. 43). 

Es bezeichnet in den 
Schaulinien und Tafeln 
durchweg 
V das Spanvolumen in 
ccm/st, 
H, das Schmirgeivolu- 
men in com/st, 

- N den Gesamtkraftbedari 
der ganzen Maschine 
in PS, 

N, den Kraftbedarf der 
Schmirgelscheibe nur für die Schleifleistung (also 
ohne Leerlauf) in PS, 

P die Umfangskraft an der Schmirgelscheibe, die durch 
das Schleifen auftritt, in kg, 

w den mittleren Tischvorschub in mm/min (gewählt wur- 
den in der Regel 3 verschiedene Vorschubarten, die 
bei allen Versuchen annähernd unverändert gehalten 
wurden, nämlich w, = 12 mm, w, = 15 mm, w = 
24 mm für 1 Umdrehung des \Werkstückes), 


Fig. 9 á Norton-Rundschleifmaschine. 


3) Es wurde durch besondere verstärkte Antri 
E: ebe die 
Möglichkeit gegeben, Schmirgelscheiben von rd. 50 mm Breite 
und 500 mm Dmr. bis auf das etwa Fünffache der sonst 
höchsten Werkstattleistung zu. beanspruchen und mittels star- 
ker een vollständig. zu durchnässen. 

4) Die Schmirgelscheiben. wurden vom L 

| ager entnom- 

men; die Außenform war zylindrisch, die Seihiabe Brensans 
eben, San wie z. B. Grübler verlangt, kegelförmig 

5) Die Versuche wurden als ‚Dauerversuche 
` 1 | rsuche durchge- 
führt, und zwar so, daß. jede Scheibe 2 bis höchstens 4 Tage 
von 10 Arbeitstunden hintereinander benutzt wurde. . Es wur- 
den zunächst die üblichen Werkstattspäne genommen, dann 


v die Umfangsgeschwindigkeit der :Schmirgelscheibe ‚In 
m/sk (gewählt wurde um = 25 m/sk, v = 30 m/s, 
| v = 35 m/sk). 

Die Versuche wurden, um dem Werkstattgebrauche mög- 
lichst nahe zu kommen, sämtlich für Gußeisen und Maschinen- 
stahl ausgeführt. 

Während der ganzen dreimonatigen Dauer ist kein Un- 
fall vorgekommen; auch ist es in keinem Fall gelungen, eine 
Zertrimmerung der Schmirgelscheibe bei der normalen AT- 
beit oder durch Ueberanspannung herbeizuführen. Ueberall 
zeigte sich, daß bei zu starker Beanspruchung (etwa 30 PS 
für den Antrieb der Schmirgelscheibe allein) ‚die „Oberfläche 
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zermürdt wurde und massenhaft Schmirgelkörnchen aus- 
brachen, ohne daß offenbar eine gefährliche Zusatzbeanspru- 


chung zu den Belastungen 


Versuchsmaschine von vorn. 


Fig. 3. 


Ee e E Fig. 4, 
KORPS ' SEERBEIILED Versuch Nr. 54. Material Gußeisen. v= 33,5 m/sk. 
Als besonders anschau- w, = 9,9 mm va = 13,2 mm 
liche Erläuterung dafür, = 
daß die an der Berüh- 4 SEERHARAHRARE RAZER m 
rungsstelle von Werkstück ` Sg ur EI SA LE 
und Schleifscheibe auftre- „u e ar ge SG 
tende Schleifkraft die ne 
(tech ai STITT Lle 
Schleifscheibe geradeza %2 ” ETTA 
abschälen kann, dienen „2 unge 
die bei Fig. 5 gemachten A 4m 
Angaben. Es waren, um ` ZS An Ei 
möglichst ungünstige Ver- e s wo Y II Ira I LC 
hältnisse für die Schleif- lef Et 
scheibe zu schaffen, fol- 2 6 609 BESSER 
ende Maßregeln getroffi 37,22 -3RHEE RUE 
een Sea rn 
S TEE ; e 2 w K ITTI 
, 1) Die Scheibe lief mit 7 H H pastar 
ó m/sk Umfangsgeschwin- -Z E E 
digkeit, d. h. de hatte das "iisen? "CZE? III I? 
Versuch 3 ag e we mp ww e o S a ap 


lsfache der bisher zu- 
lässigen; 

` 2) das Material des Werk- 
Stückes war zähes Schmied- 
eisen, bot also hohen Schleif- 
widerstand und lief sehr rasch 
mit über 30 m/min; 

3) die Querzustellung er- 
GE e der Hand — also 
In gefährlicher, en die 
Werkstaitrorschrift verstoßen. 
der Weise — mit der Weisung 
an den Arbeiter, ohne Rück- 
sicht auf das Stück, auf die 
Schleifscheibe und den Motor 
$o stark wie möglich zuzu- 
stellen; 

i 4) der Längsvorschub be- 
"ag 2130mm/min oder 50 mm 
2 Umdrehung des Werk- 
We d. h. die Schleif- 
e n mußte eine Spirale 
Werke er vollen Breite am 
Ye tückumfang zurück- 


Zertrümmerungsversu ch. 


Anfangsdurchmesser der Schmirgelscheibe FRE 
Enddurchmesser der Schmirgelscheibe nach 2 min 55 sk 
zurückgelegter Schleifweg : e. 
abgehobene Schmirgelmenge . 

abgehobene Spanmenge 


488°mm 


386 
6200 


305 


w3 = 16,9 mm 


fe WEE A 
Ge 


>» 


>» 


e. 8500 com 


Das Ergebnis ist in den Angaben bei Fig. 5 enthalten. 
Innerhalb knapp dreier Minuten wurden von der 488 mm 


außen messenden Schmir- 
gelscheibe von 50 mm 
Breite 102 mm im Durch- 
messer abgeschliffen; das 
entspricht 3500 ccm Schmir- 
gel von rd. 8,5 kg Gewicht, 
während das Werkstück 
nur 305 ccm = 2,4 kg ver- 
lor. Trotz der ganz außer- 
gowöhnlichen Abnutzung 
lief die Schmirgelscheibe 
nach Beendigung des Ver- 
suches nur um Dos mm 
exzentrisch. 

Es hat sich also aus den 
Versuchen ergeben, daß die 
tangentialen Schleifkräfte 

auf die eigentümliche 

Struktur der Schmirgel- 
scheibe in gefahrloser 
Weise zerbröckelnd wir- 
ken, ohne daß die Scheibe 
zerplatzt. Die Zuverläs- 
sigkeit der gewonnenen 
Ergebnisse wird dadurch er- 
höht, daß die meisten Scheiben 


‚unmittelbar vom Lager ge- 


liefert wurden; sie sind in 


einem Fall einen Tag, in den 


meisten übrigen 8 Tage nach 
erfolgter Aufforderung am 
Versuchsort eingetroffen. Eine 
besonders feste Herstellung 
für Versuchzwecke war also 
ausgeschlossen. Berechnet 
man nun die Spannungen, die 
durch Fliehkraft plus Schleif- 
kraft in den Scheiben auf- 
treten, so erhält man dio in 
der Zahlentafel zu Fig. 6 ge- 
gebenen Werte. Die zeich- 
nerische Darstellung, Fig. 
6, zeigt die Maer der 
Spannungen über die che: 
benfläche noch deutlicher. 
Die Fliehkraft ist aus 
der Umfangsgeschwindigkeit, 
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Fig. 6. Spannungsverteilkurven. 


šl æ 
o Sieg Tangential- 
CS 2 SE spannung Rodial- 
EK d SS spannung 
‘Versuch Bindung SEKR £ DS 
CKKARK | 
a Cmax O min 
isk kg |kg’gem kg acm| kg/qcm 
8v 34G 24 | vegetabilisch | 35,6 29 27 11 7 
41bv 34G 24 > 34,6 17 26 10 7 
60k 32G 24| keramisch 34,0 51 22 9 6 


Die berechneten Spannungen a und r werden nur durch die Flieh- 
kraft hervorgerufen. Eine Verzögerung derselben durch das »Arbeiten« 
der Scheibe ergab die Rechnung nicht. 


den Abmessungen und dem spezifischen Gewicht der Schei- 
ben berechnet; die Schleifkraft ist unmittelbar durch den 
Ueberschuß des Arbeitsganges über den I.cergang an jedem 
einzelnen Motor und durch Reduktion auf den Schleifdurch- 
messer gemcssen. Es zeigt sich, daß die Spannung durch 


die Fliehkraft zwar weitaus überwiegt, daß aber die kleine ` 


Schleifkraft so ungünstig zermürbend auf die Struktur der 
Schleifscheiben wirkt, daß die gefahrlose Zerstörung durch 
das Schleifen längst erfolgt ist, bevor eine Zersprengungs- 
gefahr eintreten kann. Das ist um so wesentlicher, als mit 
steigender Abnutzung der Durchmesser kleiner wird, also 
auch die Umfangsgeschwindigkeit und damit die Zerspren- 
gungsgefahr abnimmt. 

Es ist nicht möglich gewesen, ein Mittel zu finden, um 
die Bindung des Schmirgels einwandfrei festzustellen; es 


konnte nur mit Hülfe der 
in Fig. 7 dargestellten 
Tropfvorrichtung ganz 
roh ermittelt werden, 
daß diejenigen Schei- 
ben, bei denen das 
Wasser wie durch ein 
Sieb tropfte, am besten 
schnitten und gleich- 
zeitig den geringsten 
Kraftaufwand erforder- 
ten. 

Es gibt aber ein sehr einfaches Mittel, die Zuverlässig- 
keit der Scheibe festzustellen und gleichzeitig die Verant- 
wortung auf den Fabrikanten zu wälzen, und das besteht 
darin, daß man gesetzlich verlangt: 


Es ist jede Scheibe mit einer Aufschrift zu versehen 
des Inhaltes, 

1) daß die Scheibe entweder trocken, oder naß, oder 
endlich trocken und naß verwendet werden soll; 

2) daß sie bei einer Höchstumlaufzahl geprüft ist, die 
einer Umfangsgeschwindigkeit von mindestens 50 m/g% ent- 
spricht, 

3) daß sie bei einer genau durch eine Zahl angegebe- 
nen Höchstumlaufzahl gebraucht werden darf. Diese Zahl 
muß so gewählt sein, daß die Scheibe, wenn sie den größten 
Durchmesser hat, eine sckundliche Geschwindigkeit von 35 m 
niemals überschreitet. . 

Da die normalen Rundschleifmaschinen für Scheiben von 
500 mm Dmr. und 50 mm Breite im Höchstfalle mit einem 
10 pferdigen Motor ausgerüstet werden, so daß nach Abzug 
aller Kräfte für den Antrieb des Stückes und der Pumpen 
höchstens 6 PS übrig bleiben, während die Dauerrersuche 
bis zu einer Belastung von 30 PS für die Schmirgelscheibe 
allein emporgetrieben wurden, so ergibt sich daraus eine 
fache Sicherheit für die Versuchsorgebnisse, die nach den 
bisherigen Erfahrungen bei sämtlichen Baustoffen vollständig 
genügt und daher cine Erleichterung der bestehenden Ver- 
fügungen ausreichend begründen dürfte. Die werkstattmäßige 
Ausführung der Versuche hat ferner eine große Zahl von 
Ergebnissen gezeitigt, die, richtig verwendet, für den prak- 
tischen Betriebsmann von Interesse und Wert sein dürften, 
und auf die hier nur hingewiesen sei. Sie sind in voller 
Ausführlichkeit im Forschungsheft Nr. 43 niedergelegt. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 8. Mai 1907. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. April 1507. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 300 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dr.-Ing. G. Schlesinger hält einen Vortrag über 
Werkstattversuche mit Schmirgelscheiben.') 


Im Anschluß an den Vortrag bemerkt Hr. K. Hartmann: 
»Aus den Eingangsworten des Hrn. Vortragenden konnte man 
den Vorwurf heraushören, als hätte die Behörde wieder ein- 
mal vom grünen Tisch aus Vorschriften erlassen, die recht 
wenig gerechtfertigt gewesen wären und nur den Betrieb ge- 
hindert hätten. Ich weiß aber aus mündlicher Unterhaltung 
mit dem Hrn. Vortragenden, daß dieser Vorwurf nicht von 
ihm beabsichtigt worden ist und seine heutigen Ausfüh- 
rungen auch nicht so aufgefaßt werden dürfen. Ich möchte 
das hier ausdrücklich feststellen, um Mißverständnisse zu 
vermeiden. Die Sache liegt so: Die höchsten zulässigen 
Geschwindigkeiten für Schmirgelscheiben, die in den Vor- 
schriften der Berufsgenossenschaft schon seit vielen Jahren 
angegeben sind — diese Vorschriften bestehen zum Teil schon 
länger als die vom Handelsministerium herausgegebenen 
Grundsätze —, Führen von den Angaben der Fabrikanten der 
Schmirgelscheiben selbst her, die damals erklärten, daß bei 
diesen Geschwindigkeiten ihre Scheiben nicht zerspringen 


1) s. 8.1227 d. Heftes. 


Die ausführliche Veröffentlichung i 
Heft 43 der Mitteilungen über E 


Forschungsarbeiten erschienen. 


würden. An diese Zahlen mußte man sich halten, denn man 
hatte nichts andres. Der Hr. Vortragende hat mit Recht be- 
tont, daß inzwischen die Fabrikation der Schmirgelscheiben 
wesentlich vervollkomment worden ist und daß heute ganz 
sicher andre Verhältnisse vorhanden sind als vor 10, 15 Jahren. 
Er hat auch darauf hingewiesen, daß die Grüblerschen Ver- 
suche ') in keiner Weise geeignet waren, die Angaben, die in den 
verschiedenen Verordnungen enthalten waren, irgendwie zu er- 
schüttern. Wir haben uns das schon vor Jahren klar gemacht, 
allerdings nicht in so scharfsinniger Weise wie der Hr. Vortra- 
gende; wir haben uns einfach gesagt: die Grüblerschen Ver- 
suche sind unter Verhältnissen ausgeführt worden, die mit der 
Praxis gar nichts zu tun haben, es sind reine Laboratoriums- 
versuche; es sind Rechnungen angestellt worden, die, mögen 
sie auch noch so interessant und scharfsinnig sein, praktisch 
keine Bedeutung haben. Deshalb würden wir im Reichs- 
Versicherungsamt, wie ich überzeugt bin, niemals auf Grund 
der Grüblerschen Versuche die Erhöhung der Zahlen für 
die zulässigen Geschwindigkeiten genehmigt haben. Wenn 
wir nun heute die mit so außerordentlicher Klarheit und 50 
großem Sachverständnis durchgeführten Versuche des Hrn. 
Vortragenden kennen lernen und sehen, daß die Verhältnisse 
inzwischen ganz andre, bedeutend bessere geworden sind, 50 
wird es ja selbstverständlich sein, daß die Berufsgenossen- 
schaften diese Versuche als Grundlage für ihre weiteren Ver 
handlungen nehmen und dann wahrscheinlich zu andern 
Zahlen in ihren Vorschriften kommen werden, und auch wir 
werden dann sicher bereit sein, diese neuen Zahlen zu ge 
nehmigen, soweit sie für die gewerblichen Berufsgenossen- 
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tracht kommen. Ich bitte, immer zu bedenken, 
E sind keine Behörden, sondern sie 
bestehen aus den Unternehmern selbst, und es ist daher auch 
selbstverständlich, daß diese Unternehmer keine Vorschriften 
erlassen, die mit der Praxis in Widerspruch stehen. 
Die von dem Hrn. Vortragenden angestellten Versuche sind 
jedoch, das muß ich hier ausdrücklich aussprechen, nur für 
einen ganz bestimmten Fall ausgeführt, in dem die Verhält- 
nisse schon durch die Kontrollen, durch die Güte der ver- 
wendeten Hülfskräfte und Materialien usw., kurz, durch das 
ganze Milieu, in dem sie stattfanden, sehr günstig sein mußten. 
Die Versuchsergebnisse zu verallgemeinern, sie auf jeden Fall 
auszudebnen, auch auf die Fälle, die der Hr. Vortragende 
selbst hier in den Bildern der mißhandelten Schmirgel- 
scheiben vorgeführt hat, das, glaube ich, wird man nicht ver- 
langen können. Ich bin also wohl davon überzeugt, daß die 
Versuche Gelegenheit und Ursache bieten werden, für die 
Fälle, die der Hr. Vortragende allein im Auge hatte, bedeu- 
tende Erleichterungen für die Zukunft herbeizuführen, also 
größere Geschwindigkeiten als bisher zuzulassen, aber ich 
glaube nicht, daß man so weit gehen kann — der Hr. Vor- 
tragende hat das wohl auch gar nicht beabsichtigt —, in den 
gedruckten Vorschriften für alle beliebigen Fälle, auch für 
Handschliff, für jede Arbeitsweise, die Höchstgeschwindigkeiten 
bedeutend höher zu nehmen, als es bisher gestattet ist. Man 
wird also bestimmte Einschränkungen noch eintreten lassen 
müssen. Davon jedoch abgesehen, wird sicherlich das, was 
der Hr. Vortragende besonders wünschte, erreicht werden, 
auf Grund dieser außerordentlich eingehenden und klaren 
Versuche, für die ich ihm ganz besonders dankbar bin e 
Hr. Buchholz (Gast): »M. H., gestatten Sie mir, dem außer- 
ordentlich lehrreichen Vortrage des Hrn. Prof. Schlesinger 
vom Standpunkte der Schmirgelscheibenfabrikanten aus einige 
Worte hinzuzufügen. Wenn ich zunächst bemerke, daß die 
Anwendung der Schmirgelscheiben erst in den letzten 30, 
40 Jahren erfolgt ist, so kann man doch wohl sagen, daß 
immerhin eine wesentliche Vervollkommnung dieses äußerst 
schwierig herzustellenden Werkzeuges erreicht worden ist. 
Ursprünglich kamen die Schmirgelscheiben von England zu 
uns herüber. England ist dasjenige Land, das zuerst Schmir- 
gelscheiben in brauchbarer Güte hergestellt hat, und zwar 
fast ausschließlich, neben der sogenannten mineralischen Bin- 
dung, aus Kautschuk oder Gummi. Dann ist vor etwa 10, 
IN Jahren oder noch länger Amerika mit einer neuen Binde- 
masse auf den Markt gekommen, der sogenannten kerami- 
schen Bindung. Namentlich die älteren deutschen Fabrikan- 
ten hatten sich, um billige Schmirgelscheiben herzustellen, 
hauptsächlich der gewöhnlichen, einfachen, mineralischen Bin- 
dung bedient. Daher erklärt es sich, daß die Fabrikanten so 


Weed Unterschied, ob die Schmirgelscheibe aus Mineral- 

= en, Kalk, Magnesia und dergl. hergestellt wird, oder ob 

Ge azu den außerordentlich teuren Rande verwendet. 

5 Ge nem Falle kann das Kilo 20 Die kosten, im andern 15 M. 
er erklärt sich der große Preisunterschied bei den Schmir- 

gelscheiben, 

jü aer möchte ich noch hinzufügen, daß sich in den letzten 


erstellung der Schmi i ; 
auf die keramische B Gef chmirgelscheiben hauptsächlich 


l auch, daß vom Ministeri j 

Best i nisteriam gewisse einschränkende 
Schein SEn in bezug auf die Umfangsgeschwindigkeit der 
man Gei erlassen wor den sind. In 
gewissen vo an die mineralischen Scheiben gedacht, die 
ie namentlich “dungen durch die Luft ausgesetzt sind, 
m dam freilich sohn $ Bar Lagerung Risse erhalten 
wenn de nich u herbeigeführt haben, insbesondere dann, 
richtig hergestellt sind, während bei zweck. 


die meiste a etriebsicherheit der Schmirgelscheiben haben 


n deu Er A 
Bindung erkannt Don ia EEN eine möglichst elastische 


Kautschuk verwandt und damit im allgemeinen gute Er- 
folge erzielt, wenn die Scheiben dadurch auch entsprechend 
teurer werden. Diese Bindung hat sich aber nicht in allen 
Fällen bewährt, und das ist auch der Grund, weshalb man 
mit der Zeit für gewisse Zwecke zur Anwendung keramischer 
Bindung übergegangen ist. Diese Bindung ist, wie gesagt, 
ganz wesentlich verbessert worden, aber sie muß immerhin 
mit der nötigen Vorsicht behandelt werden. Es ist klar, m. H, 
daß die Verwendung eines so völlig starren Körpers, der 
im Brennofen bei einer außerordentlich großen Hitze erzeugt 
wird, die allergrößte Vorsicht gebietet. Man hat deshalb auch 
geeignete Schutzvorrichtungen angebracht. Es ist in allen 
Fällen zu empfehlen, namentlich bei keramischer Bindung, 
diese Schutzvorrichtungen auch zu benutzen. Auch nur bei 
dieser Bindung ist es möglich, daß aufgetropftes Wasser 
durch die Scheibe läuft. Bei einer mineralischen oder 
Kautschukbindung ist das ganz und gar ausgeschlossen, 
weil alle Poren zwischen den einzelnen Körnern der Schmir- 
gelscheibe durch die Bindung gefüllt sind und nicht nach- 
her durch irgend einen Brennprozeß beseitigt werden kön- 
nen.« 

Hr. Schlesinger: »Die Angabe über die Preise stimmt 
nicht ganz, denn von den 28 Scheiben, die mir zur Verfügung 
standen, waren 10 vegetabil, die andern 18 keramisch gebun- 
den. Daran kann der große Preisunterschied also nicht ge- 
legen haben. Außerdem möchte ich noch darauf aufmerksam 
machen, daß wir die Härte der Scheiben nach dem neuen 
Verfahren des Materialprüfungsamtes mit dem Sandstrahl- 
gebläse untersucht haben. Das geschieht in der Weise, daß 
man einen Sandstrahl von bestimmter Stärke und bestimm- 
tem Durchmesser bestimmte Zeit gegen das Stück blasen 
läßt; der Sandstrahl höhlt aus dem Schmirgelstück eine 
bestimmte Tiefe heraus, und aus dem Raumvolumen kann 
man dann Schlüsse auf die Härte ziehen. Aus den bier 
ausgelegten Proben ersehen Sie die außerordentlichen Un- 
terschiede, Sie sehen, daß bei einer amerikanischen Scheibe 
z. B. Bindemittel und Schmirgel weggeblasen, bei einer 
besonders harten deutschen Scheibe die Schmirgelkörnchen 
stehen geblieben sind; das Bindemittel ist herausgeblasen, 
die harten Schmirgelkörner bleiben wie ein Netzwerk stehen. 

Ferner hat der Hr. Vorredner gesagt, die Schwierigkeit 
liege darin, die keramische Bindung gut und sicher zu 
machen, weil sie in hohem Feuer hergestellt werde und dabei 
eine genaue Beobachtung unmöglich sei. Das ist richtig. Die 
Behörden haben sich insbesondere auch deshalb gerade mit 
dieser Sache befaßt, weil die Schmirgelscheibenfabrikanten 
ihre Fabriken mit zehn Türen verschließen und niemand 
hineinlassen. Es gelingt einem nur bei ganz besonders guten 
Beziehungen, eine solche Fabrik zu sehen. Aus solchen Er- 
wägungen sind auch die Vorschläge, die wir auf der Kon- 
ferenz im Januar aufgestellt haben ), gefaßt worden. Ich 
habe sie vorhin nicht erwähnt, weil ich annahm, sie würden 
Sie nicht interessieren; es interessiert nun aber vielleicht 
doch, sie zu hören. Wir haben vorgeschlagen — ich be- 
merke übrigens, daß die Amerikaner dieser Vorschrift z. B. 
schon genügen —, daß sich auf der Scheibe ein Etikett be- 
finden muß, auf dem vermerkt sind: die Abmessungen der 
Scheibe, der Härtegrad, das Korn, die Prüfung der Scheibe 
bei bestimmter Umlaufzahl — das ist der Probelaut — oder 
die Prüfung des Brandes, weil man nicht gut verlangen kann 
daß der Fabrikant aus einem Brande, der 30 bis 40 Scheiben 
umfaßt, alle prüft. Die Amerikaner behaupten zwar, daß sie 
es tun; ich habe aber ausgerechnet, daß etwa 15 bis 16 Prüf- 
maschinen Tag und Nacht laufen müßten, um bei einer Fa- 
brikation mittleren Umfanges alle Scheiben zu prüfen. — 
Außerdem muß die Verwendung bei Trocken- und Naßschliff 
darauf stehen, die höchstzulissige Umlaufzahl, Schutzmarke 
und Firma. Gegen den Aufdruck der Firma haben sich die 
meisten gesträubt, die Schutzmarke haben sie durchgehen 
lassen. Es ist ganz richtig angeführt worden, daß die Schutz- 
marke ergebe, wer die Scheibe auf den Markt gebracht 
habe. Wir haben diese Vorschriften ausdrücklich auf die ge- 
brannten Scheiben mit keramischer Bindung zugespitzt, weil 
die Regierung gerade gegen diese mit großer Schärfe vor- 
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Vorsitzender: »Auch ich möchte mir einige Bemerkun- 
gen zu dem Thema erlauben. Die Versuche von Grübler und 
auch der heutige Vortrag werden Ihnen klargelegt haben, 
wie schwierig die Materie ist und wie wenig wir noch vor 10, 
15 Jahren von den Verhältnissen des Schleifscheibenbetriebes 
wußten. Der Herr Vortragende selbst hat auf eine große 
Menge noch zu untersuchender und aufzuklärender Punkte 
hingewiesen. Man befaßt sich aber seit mehreren Jahren 
etwas gründlicher mit der Sache, und zwar ist das dem behörd- 
lichen Vorgehen zu verdanken. Es ist jetzt eine ganz andre 
Kenntnis von dem Betrieb der Schmirgelscheiben und von der 
damit verbundenen Unfallgefahr vorhanden. Gerade durch 
das Vorgehen des Reichsversicherungsamtes und der preußi- 
schen Aufsichtsbehörde sind eine ganze Menge Elemente aus- 
gemerzt worden, die früher in der Schmirgelscheibenfabrikation 
den guten Firmen Abbruch getan haben. Ich habe eine ganze 
Reihe derartiger Betriebe kennen gelernt. Irgend ein Werk- 
meister aus einer Schmirgelfabrik richtete sich irgendwo mit 
ein paar unerfahrenen Arbeitern ein und machte nun Schmir- 
gelscheiben. Daß diese manchmal auseinandergingen und oft 
schweres Unheil anrichteten, ist klar. Der Verbraucher, der sie 
kaufte, hatte oft gar kein Urteil darüber; es waren vielfach 
Laien, die ein paar Schmirgelscheiben auf diese Weise be- 
zogen. Der große Maschinenfabrikant, der die Fabrikate in 
größerer Anzahl gebrauchte, wandte sich nur an zuverlässige 
Firmen; die andern Verbraucher ließen den Kostenpunkt 
entscheiden. So wurden tatsächlich vor 15, 20 Jahren eine 
ganze Reihe schwerer Unfälle festgestellt. Mit welcher Gewalt 
eine solche Schmirgelscheibe auseinanderfliegen kann, hat 
der Herr Vortragende an einem Beispiel erläutert. Dazu kam 
noch, daß auch bei einigermaßen brauchbarem Material die 
Behandlung von seiten der Verbraucher schlecht, auch die 
Montage schlecht war. Es mußte Wandel geschaffen werden. 

Als nun von seiten des Reichsversicherungsamtes und der 
preußischen Aufsichtsbehörde irgendwelche Gesichtspunkte 
aufgestellt werden sollten — nur Grundsätze, nicht Verord- 
nungen —, mußte man doch irgend eine Mittelzahl nehmen, 
und diese wurde aus dem Interessentenkreise selbst zugetra- 
gen. Man war sich aber von Anfang an darüber klar, daß 
die Grenzzahlen nicht für die Ewigkeit gelten sollen. Wir 
werden auch sehr bald imstande sein, weitere Vorschläge zu 
machen. Interessant ist mir jedoch, daß auch der Herr Vor- 
tragende nach dieser Richtung bestimmte Vorschläge noch 
nicht gemacht hat und selbst noch nicht in der Lage ist, 
bindende Vorschriften vorzuschlagen. Das wird auch sehr 
schwer sein; denn wir haben mit zu verschiedenartigem Ma- 
terial und mit verschiedenartigen Bindungen und Bean- 
spruchungen zu rechnen. Jedenfalls sehen wir aber jetzt 
ganz erheblich klarer, als es früher der Fall war. Ich bin 
überzeugt, daß in absehbarer Zeit irgendwelche Vorschriften 
überhaupt nicht mehr nötig sein werden — das haben wir 
bei verschiedenen andern Vorgängen auch gesehen —, weil 
die Industrie sich mit diesen Dingen selbst befaßt, was sie vor 
20 Jahren nicht getan hat.« 


— 


Eingegangen 18. April 1907. 
Emscher-Bezirksverein. 
Sitzung vom 27. Februar 1907. 
Anwesend 24 Mitglieder und 10 Gäste. 


‚Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Leupold über die Angriffs- und Verteidi- 
gungsmittel und die Taktik im modernen Seekrieg 


unter Berücksichtigung des russisch-japanischen 
Krieges. 


Eingegangen 6. und 11. April 1907. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. Februar 1907. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Fischmann. 
Anwesend 57 Mitglieder, 14 Gäste und 1 Teilnehmer. 
Hr. Haedicke spricht über die Entstehung des 
Grundwassers und der Wasserläufe, sowie die Be- 


ziehungen des Grundwassers zum Wetter 
eine längere Aussprache anknüpft. , woran sich 


Sitzung vom 1. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Verborg. 
Anwesend 50 Mitglieder, 12 Gäste und 1 Teilnehmer. ` 


Hr. R. König spricht über die Fortschritte der mo» 


dernen Zieh- und Preßtechnik : | 
Sondermaschinen. und der hydraulischen 


deutscher lugenieure, 


In der anschließenden Besprechung teilt der Vortragende 
auf einen Einwurf hin mit, daß die Staatsbahnverwaltung mit 
der Festigkeit der gepreßten Träger für die Eisenbahnfahr- 
zeuge auf 45 kg’qmm heruntergegangen ist, und daß die 
Träger durchweg nach dem Pressen ausgeglüht werden 
müssen. 


; Eingegangen 18. April 1907. 
Leipziger Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Februar 1907. 
Vorsitzender: Hr. Jäger. Schriftführer: Hr. Dieterich. 
Anwesend 54 Mitglieder und 7 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Dr. Jakobi über die moderne Stahlindustrie mit 
besonderer Berücksichtigung der Kruppschen 
Werke!'). | 


Eingegangen 30. März 1907. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. Februar 1907. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Aichelen. 
Anwesend rd. 70 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung von geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Dr. J. Goldstein (Gast) über die moderno 
Technik als ethisches Problem. f 


Die moderne Technik ist in der zweiten Hälfte des 18. Jahr- 
hunderts entstanden, sie hat das Kunstverfahren durch das 
wissenschaftliche Verfahren ersetzt. Während ersteres auf der 
Persönlichkeit des Meisters beruhte, steht letzteres außerhalb 
der ausfübrenden Person; als ein für jedermann erreichbares 
Wissen ist es unvergängliches Eigentum der späteren Ge- 
schlechter. Die kunstvolle Entwicklung der Maschinen löst den 
technischen Erzeugungsvorgang immer mehr von dem Men- 
schen los. Die Maschine ahmt nicht mehr Handarbeit nach, 
sondern ist bestrebt, die Aufgabe mit eigenen Mitteln zu lösen; 
hierzu dient die Zerlegang des Arbeitsvorganges. Diese Eigen- 
art der modernen Technik führt leicht zu einer Unterschätzung 
der Persönlichkeit und zu einer Ueberschätzung der sach- 
lichen Kulturfaktoren. Die Technik kann aber ebenso im 
Dienste des Bösen, als in dem des Guten stehen; der tech- 
nische Vorgang bedarf zu seinem glücklichen Fortgang 
einer erhöhten Anspannung ethischer Kraft. August Comte 
glaubte in der Idee der Menschheit den ethischen Mittelpunkt 
gefunden zu haben, andre dagegen glauben, durch die Kunst 
das ethische Leben erneuern zu können. Der im Gefolge der 
modernen technischen Entwicklung aufstrebende Materialismus 
leugnet den Endzweck des Lebens und hat damit eine pessi- 
mistische Stimmung hervorgerufen; diese zu beseitigen und 
der Technik wieder metaphysische und ethische Aussichten zu 
eröffnen, ist das Ziel derjenigen Bestrebungen, die eine neue 
moderne Weltanschauung schaffen wollen. Eine allzu enge 
naturwissenschaftlich-technische Bildung kann auch eine Ge 
fahr für den Ingenieur haben, da sie mit der Feinheit seeli- 
scher Empfänglichkeit psychologische Eigenschaften, die für 
die Leitung größerer Unternehmungen erforderlich sind, 
raubt. Je mehr aber die Technik mit dem übrigen Leben 
verflochten wird, um so mehr muß sie von dem ethischen 
Verständnis für die Menschengruppe geleitet sein, in der sie 
gerade ihr Werk vollbringt. Daher ist es für den Techniker 
erforderlich, daß er sich zur Erkenntnis der geistigen Uebun- 
gen der Menschheit mit Ethik und Philosophie im weiteren 
Sinne beschäftigt. 


Darauf spricht Hr. Dr. v. Handorff über Neuerungen 
auf dem Gebiete des Großgasmaschinenbaues. 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 15. April 1907. 
Rheingau-Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. Februar 1907. 
Vorsitzender: Hr. Schulte. Schriftführer: Hr. Kaufmann. 
Anwesend 50 Mitglieder und 13 Gäste. | 


Hr. M. Carstanjen spricht über Wehranlagen. 

Der Redner bespricht die bemerkenswertesten Bauarten be- 
weglicher Wehre und erläutert ihr Verhalten bei Hochwasser, 
Geschiebeführung und Eis, sowie ihre Brauchbarkeit für die 
Zwecke der Schiffahrt, der Kraftgewinnung und der Landes- 
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ioration. Insbesondere sind dies die Nadel- und Jalousie- 
db Chanoineschen und Thenardschen Klappen, die 
Desfontaineschen Trommelwehre, die amerikanischen soge- 
nannten Bärenfallen (beartraps), die Schützenwehre, die in 
der Stoneyschen Rollschütze zu einem hohen Grade der Voll- 
kommenheit ausgebildet sind, und endlich die vor etwa 7 Jahren 
von der Brückenbauanstalt Gustavsburg vorgeschlagenen und 
seitdem in vielen zum Teil bedeutenden Anlagen in verschie- 
denen Ländern Europas ausgeführten Walzenwehre, die sich 
vor allen andern Bauarten durch ihre große Einfachheit 80- 
wie dadurch auszeichnen, daß sie den Abschluß der größten 
Oeffnungsweiten durch einen einzigen Körper gestatten und 
in dieser Hinsicht sogar der Stoneyschen Rollschütze über- 

d. 

ee sich anschließenden Besprechung teilt der Vor- 
tragende auf eine Anfrage nach dem Verhalten der großen 


Bücherschau. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
E e 
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Walzenkörper bei starker Sonnenbestrahlung hinsichtlich des 
Abdichtens mit, daß bei der Wehranlage in Schweinfurt die 
Auflagefläche leicht gewölbt hergestellt ist, wodurch beim 
Verziehen des Walzenkörpers eine gute Abdichtung erreicht 
wurde; findet keine einseitige Ausdehnung durch die Wärme 
statt, so legt sich die Walze infolge ihres Gewichtes auf die 
Wölbung auf. Die Kosten der Walzenwehre gibt der Vor- 
tragende bei nicht zu großen Längen zu 1500 bis 2000 M/m 
an, während letztere etwa "on. Am kosten. Wo es sich um 
sicheren Betrieb des Wehres und der von ihm abhängigen 
Kraftanlage handelt, nimmt man die Mehrkosten des Walzen- 
wehres gern in den Kauf, besonders wenn man berücksich- 
tigt, daß die Kosten der eigentlichen Wehrkonstruktion einen 
verhältnismäßig nicht sehr großen Bruchteil der Gesamt- 
anlagekosten an Landerwerb, Wasserbauten, Kraftwerk usw. 
ausmachen. 


7] ——__ LL 


Bücherschau. 


Die Patentgesetze aller Völker. Bearbeitet und mit 
Vorbemerkungen und Uebersichten sowie einem Schlag- 
wörterverzeichnis versehen von Dr. Josef Kohler und 
Maximilian Mintz. Berlin 1906, R. v. Deckers Verlag, 
G. Schenk. Erscheint in Lieferungen. Preis des gesamten 
rd. 100 Bogen umfassenden Werkes etwa 50 A. 

Von dem vorliegenden Werk sind bis jetzt im ganzen 
fünf vornehm ausgestattete Lieferungen erschienen, die zur 
Genüge beweisen, daß die Herausgeber ihr Versprechen ge- 
halten und die vorhandenen Patentgesetzsammlungen um 
einen wertvollen Beitrag bereichert haben. Gegenüber dem 
bedeutendsten ähnlichen Werk, der von dem Bureau der 
Internationalen Union in Bern in französischer Sprache her- 
ausgegebenen »Propriött Industrielle«, bietet das vorliegende 
den Vorteil, daß die Patentgesetze in ihrer Ursprache ange- 
führt und nur, soweit sie nicht englisch oder französisch ab- 
gefaßt sind, von deutschen Uebersetzungen begleitet werden. 
Insbesondere sind die am Eingang jedes Landes gegebenen 
Vorbemerkungen und kurzen Uebersichten für das Studium 
der Entwicklung der Gesetzgebung und für das Auffinden 
der gegenwärtig geltenden hauptsächlichsten Bestimmungen 
von Wert. Auch das Schlagwörterverzeichnis, das die Her- 
ausgeber am Schluß beigeben wollen, wird den Fachkreisen 
willkommen sein; gibt es doch gerade in der englischen und 
amerikanischen Amtsprache manche Kunstausdrücke, die 
auch dem erfahrenen Patentanwalt nicht immer geläufig sind. 
Daß das Werk den Herausgebern unter den Händen ge- 
wachsen ist und in dem ursprünglichen Rahmen von 100 Bogen 
kaum abgeschlossen werden dürfte, ist eine bedauerliche 
Tatsache, die wohl angesichts der stetigen Aenderungen, die 
berücksichtigt werden sollen, allen Sammelwerken dieser Art 
eigenlümlich ist. Die vorliegenden Lieferungen umfassen 
bereits 15 Bogen, obgleich sie nur die Patentgesetze (iroß- 
britanniens und seiner afrikanischen, europäischen und 
asiatischen Kolonien enthalten, Heller. 


ne deutsohe technische Hochschule in Prag 
Tee: eg Festschrift zur Hundertjahrfeier. Im Auf- 
Ei es rofessorenkollegiums von Professor Dr. Franz 
Gin) Se? Mitwirkung der Professoren Dr. Wilhelm 
Und Dr. Anton Grünwald. Prag 1906, Selbstverlag. 
ah Hochschule führt ihre Gründung 
zurück. Sie kann als die älteste polv- 
‚echnische Schule SE angesehen wenn EECH 
ab A aris gegründeten Ecole polytechnique 
Hr auptsächlich für das militärische Ingenieurwesen 
vember 15 SG SC Bandienst vorzubilden hatte. Am 10. No- 
Jun ung eierte die Prager Hochschule ihr 50 jähriges 
Pestschrif i eine von Professor Dr. Jelinek bearbeitete 
‚ betitelt »Das ständische polytechnische Institut zu 

erich 8 von einer reichen 50 jährigen Tätigkeit 
weg TP vorliegende, zum 100jährigen Jubelfest her- 
ihren ersten ve angreiche Festschrift (518 Seiten) greift in 
eh und zei eiten kurz auf den Inhalt jener Festschrift 
die Prager Hik uns, aus wie bescheidenen Anfängen damals 
sind, dem Zw chule entstanden ist. Die zweiten 50 Jahre 
eck der Festschrift entsprechend, sehr ausführ- 


8°, Konnte damals 


Der Eisenbahnbau. 


| lich behandelt. Neben Ausführungen, die, mehr chronikartig 


aufgefaßt, nur für die Hochschule selbst besonderes Interesse 
haben, findet der Leser auch viele Angaben, die für die 
Entwicklungsgeschichte des technischen Schulwesens wert- 
volle Beiträge liefern. Fine große Zahl von Bildnissen 
früherer und heutiger Lehrer an der Hochschule wird den 
Wert des Buches besonders auch für die Angehörigen der 
Hochschule erhöhen, zumal auch lebensgeschichtliche Angaben 
hierzu nicht fehlen. In neuester Zeit hat sich die Hochschule 
durch die Erbauung umfangreicher Maschinenlaboratorien, 
die vor allem auf die Anregung Doerfels zurückzuführen ist, 
auch die heute für notwendig erkannten neuzeitlichen Hülfs- 
mittel des Unterrichtes verschafft. Die erste Festschrift ent- 
hielt auch ein Verzeichnis sämtlicher Hörer der ersten 50 
Jahre. Die vorliegende Festschrift setzt dies bis 1906 fort. 
Somit kann man Namen und Geburtsort sämtlicher Besucher 
der Hochschule gedruckt lesen. Der Wert dieses umfang- 
reichen Namenverzeichnisses ist nicht ganz einzuschen, und 
es ist leicht vorauszusagen, daß diese über 65 Seiten fort- 
laufenden Namen geringe Beachtung bei allen Benutzern der 
Festschrift finden werden. C. Matschoß. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Eine neue Spannungsregelung. Mitteilung der Ar- 
beitsweise, Theorie des Reguliervorganges. Von Dr.-Ing. 
W. Petersen. Stuttgart 1907, Ferdinand Enke. 48 S, mit 
20 Fig. Preis 2 A. 

Lehrbuch der Physik. Zum Gebrauche bei akade- 
mischen Vorlesungen. Von H A. Lorentz Aus dem Hollän- 
dischen übersetzt. Von G. Siebert. 2.Ba. Leipzig 1907, 
Johann Ambrosius Barth. 621 S. mit 257 Fig. Preis 10 M. 


Ricettario per le industrie tessili ed affini. Von 
Öscarre Giudici. Mailand 1907, Ulrico Hoepli. 250 S. 
Preis 3,50 L. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. ID. Teil: 
Der Wasserbau. 4. Auflage. 6. Bd.: Der. Flußbau, 
1. Lfrg.: 1. Kapitel: Allgemeines. Von Franz Kreuter. 
Leipzig 1907, Wilhelm Engelmann. 270 S. mit 203 Fig. und 
16 Tafeln. Preis 8 A. 


Die Berechnung und Konstruktion der Turbinen 
und Schützenzüge mit besonderer Berücksichtigung 
der Franecis-Turbine. Von Gustav Weber. Leipzig 
1907, Moritz Schäfer. 131 S. mit 50 Fig. und einem Tafe]- 
band enthaltend 31 Tafeln. Preis 8 M. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 5. Teil: 
4. Bd.: Anordnung der Bahnhöfe. 
1. Abteilung: Einleitung, Zwischen- und Endstationen in 
Durchgangsform, Verschiebebahnhöfe, Güter- und Hafenbahn- 
höfe. Bearbeitet von A. Goering und M. Oder. Heraus- 
gegeben von F. Loewe und Dr. H. Zimmermann. Leip- 
zig 1907, Wilhelm Engelmann. 336 S. mit 420 Fig. und 
14 Tafeln. Preis 14 M. 


~.  Impianti elettrici a correnti alternata semplici, 
bifasi e trifasi. Von A Marro. 2. Auflage. Mailand 
1907, Ulrico Hoepli. 774 S. mit 347 Fig. Preis 8,50 L. 
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Der freie Hebel des Flugschiffes. Von Karl 
Milla. Wien 1907, Lehmann & Wentzel (Paul Krebs). 298. 
mit 17 Fig. Preis 4,80 M. 

Das Spülversatzverfahren. Von Otto Pütz. Berlin 
1907, Julius Springer. 78 S. mit 40 Fig. Preis 2 A. 


Bibliothek der gesamten Technik. 49. Bd.: Die 
Schule des Werkzeugmachers und das Härten des Stahles. 
Von Fritz Schön. 2. Aufl. Hannover 1907, Dr. Max 
Jänecke. 138 S. mit 28 Fig. Preis 1,90 M. 


Chemisch-technische Bibliothek. Bd. 302: Chemie 
der gesamten Oelindustrie. Von F. A. Roßmäßler. Wien 
und Leipzig 1907, A. Hartlebens Verlag. 128 S. mit 9 Fig. 
Preis 3 A. 


|. 


Einführung in die Differential- und Integral- 
rechnung nebst Differentialgleichungen. Von Dr. 
F. L. Kohlrausch. Berlin 1907, Julius Springer. 191 S. 
mit 100 Fig. Preis 6 A 


Die Theorie der Experimental-Elektrizität. Von 


W. C. D. Whetham. Uebersetzt von G. Siebert. Leipzig 
1907, Johann Ambrosius Barth. 388 S. mit 123 Fig. 
Preis 8 M. 


Resistance des carenes. Von M. Fricker. Paris 


1907, Gauthier-Villars. 170 S. mit 22 Fig. Preis 2,50 frs. 


Anleitung zum Photographieren. Von Dr. G. 
Hauberisser. 13. Aufl. Leipzig 1907, Ed. Liesegangs Ver- 
lag, M. Eger. 167 S. mit 137 Fig. Preis 1,50 A 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchbandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Schiffs- und Seewesen. Ludolph, W. Leuchtfeuer und Schallsignale 
in Ostsee, Nordsee und Kanal für das Jahr 1907. [aus: Leuchtfeuer 
und Schallsignale der Erde] 36. Jahrgang. Bremerhaven 1907. 
L. v. Vangerow. Preis 2 AM. , 

— Ludwig, E, und E. Lindner. Taschenbuch für Seemaschinisten 
(früher: Kalender für Scemaschinisten).. München 1907. R. Olden- 
bourg. Preis 4,80 ~. 

— Neubauer, Paul. Der Norddeutsche Lloyd. 
wicklung 1857 bis 1907. 2 Bde. 
Preis 50 A. 

— Payne-Gallwey, Sir Ralph. A summary .of the history, con- 
struction and effects in warfare, of the projectile-throwing engines 
of the ancients. London 1907. Longmans, Green & Co. Preis 6 K. 

— Segelhandbuch für die Westküste von Hindostan. Herausgegeben 
vom Reichs-Marineamt. Berlin 1907. E S. Mittler & Sohn. Prels 
3 M. 

— The Royal Navy list and naval recorder. Nr. 117. 
London 1907. Witherby & Co. Preis 12 £. 

Textilindustrie. v. Georgievics, Geo. Lehrbuch der chemischen 
Technologie der Gespinstfasern. 1. Teil: Lehrbuch der Farben- 
chemie. 3. Aufl. Wien 190?. F. Deuticke. Preis 10 A. 

— Ullrich, E. Der Reçhenstab in der Textilindustrie. Wien 1907. 
F. Deuticke. Preis 1,20 M. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Gas and oil engines. Manchester 1907. 
Company. Preis 15 A. 


Wasserkraftanlagen. 


50 Jahre der Ent- 
Leipzig 1907. F. W. Grunow. 


Januar 1907. 


Allen, Horace. 
The Seientifie Publishing 


Fischer-Reinau, L. Die Woasserkräfte der 
bayerischen Alpen. [aus Bayer. Industrie- und Gewerbeblatt] München 
1907. Süddeutsche Verlags-Anstalt. Preis 1,50 Ai, 


Wasserversorgung. Metzger, H. Reinhaltung der Wasserleitung 
durch Rohrunterbrecher. [aus: Techn. Gemeindeblatt: Ueber Vor- 
richtungen zur Verhinderung des Rücktrittes unreiner Flössigkeiten 
in der Wasserleitung] Berlin 1907. C. Heymann. Preis 0,50 M. 

Werkstätten und Fabriken. Laxton’s. builders’ pricebnok for 1907. 
90. Aufl. London 1907. Kelly’s Directories, Ltd. Preis 4,80 M. 

— The British and foreign guide to the engincering, steel and hard- 
ware trades, 1907. London 1907. Adolphe Francis, Ltd. Preis 12 M#. 


Zementindustrie. Feret, R. Abhängigkeit der Haftfestigkeit von Beton 
und Eisen von der Menge des zum Anmachen verwendeten Wassers. 
[aus Baumaterlalienkunde] Freiburg i. B. 1907. J. Bielefeld. 
1,50 K. 

— Michatlis, sen., W. Zur Kenntnis der hydraulischen Bindemittel. 


Vortrag. [aus: Baumaterialienkunde] Stuttgart 1907. Freiburg i. B. 
J. Bielefeld. Preis 1,50 M. 


Bergbau und Hüttenwesen. Adreßbuch 1907/08 sämtlicher Bergwerke 
und Hütten Deutschlands. 4. Jahrg. Dresden 1907. Kramer. Preis 7 N. 


— Finecke, G. Der Eisenerzbergbau und der Hüttenhetrieb an der 


Lahn, Dill und in den benachbarten Revieren. Jena 1907. G. Fischer. 
Preis 2,40 M. 


Preis 


— Nieß, Herm. Die Bekämpfung der Wassersand-(Schwimmsand-) 


Gefahr beim Braunkohlenbergbau. Freiberg 1907. Craz & Gerlach 
Preis 3,60 A. 


Brennstoffe. Schulz-Briesen, B. Das Steinkohlenbeeken in der 
belgischen Campine und fn Holländisch-Limburg. [aus: Berg- und 
hüttenmänn. Rundschau] Kattowitz 1907. Gebr. Böhm. Preis 1 M 

Chemische Industrie. Archbutt, Leonard, und Deeley, R. Mount- 
ford. Lubrication and lubricants. 2. Aufl i 
; . London 1907. C. Griffin. 

— D'Industrie du verre et de la céramique en France. 


2. 
Dresden 1906. J. Fahdt. Preis 3 A. ee 


— M’Intosh, J. G. Industrial alcohol. London 1907. Scott & Gr. 
Preis 9 A. 

— Ostwald, W. Ueber die Herstellung von Salpetersäure aus Am- 
moniak. [aus: Berg- und hüttenınänn. Rundschau] Kattowitz 1907. 


Gebr. Böhın. Preis 1 MK. 

— Petit, Victor. Guide du sondeur au pétrole. Paris 1907. Béranger. 
Preis 20 M. 

— Semmler, F. W. 
Preis 7,50 KN. 


Die ätherischen Oele. Leipzig 1907. Veit & Co. 


Dampfkraftanlagen. Dubbel, Heinr. Entwerfen und Berechnen der 
Dainpfimaschinen. 2. Aufl. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 
geb. 10 AM. 

— Gerbel, M. Die Herstellung der Dampfkessel. Berlin 1907. Julius 
Springer. Preis 2 AM. 

— Krauß, Fritz. Die Thermodynamik der Dampfimaschinen. Berlin 
1907. Julius Springer. Preis 3 M. 


— Recke, Osk. Druck- und Geschv indigkeits-Verbältnisse des Damı fes 
in Freistrahl-Grenzturbinen. [aus: Zeitschrift für das gesamte Tur- 
binenwesen] München 1907. R. Oldenbourg. Preis 2,50 M. 


Eisanbahnwesen. Biedermann, E. Die technische Entwicklung der 
Eisenbahnen der Gegenwart. Leipzig 1907. Teubner. Preis 1.4. 

— Elektrische Lokomotiven der Siemens-Schuckert Werke Berlin 1907. 
Julius Springer. Preis geb. 3,60 A. 

— Handbuch des Bauingenfleurs. 4. Bd.: Strohmeyer, K. Der Eisen- 
bahnbau. 1. Tl. Leipzig 1907. B. F. Voigt. Preis 6 ~. 

— Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche das internationale Ueberein- 
kommen über den Fisenbabnfrachtverkehr Anwendung findet. Ausg. 
von Januar 1907. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 0,10 M. 

— Sammlung von Normalien und Konstitutivurkunden auf dem Gebiete 
des Fisenbahnwesens. Jahr 1906. Herausg. vom k. k. Eisenbahn- 
ministerium. Wien 1907. Hof- und Staatsdruckerei. Preis 3 K. 

— Second report of the locomotive committee on standard locomotives 
for Indian railways (Engineering Standards Committee Nr. 26). Lon- 


don 1907. Lockwood. Preis 12,50 M. | 

Eisenhüttenwessn. Simmersbach, Osc. Technische Fortschritte Im 
Hochofenwesen. [aus: Berg- und hüttenmänn. Rundschau] Katto- 
witz 1907. Gebr. Böhm. Preis 1,50 A. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Kellers Unterrichtsbücher für das ge- 
samte Baugewerbe. VI: Die Baukonstruktionslehre IJI: die Elemente 
der Eisenverbindungen, sowie die einfachen Konstruktionen des Hoch- 
und Brückenbanues. 2. Aufl. Leipzig 1907. B.F. Voigt. Preis 3 A 

— Schindler, Karl. Eisenkonstruktionen im Hochbau. Leipzig 1907. 
Göschen. Preis 0,80 A. 

— Tshertou, Frz. Der Brückenbau. Leitfaden zum Gebrauch an 
den k. und k. MilHtär-Bildungsanstalten und k. und kK. Einjährig- 
Freiwilligen-Schulen. Wiesbaden 1907. C. W. Kreidel. Preis 12 Æ. 

Elektrotechnik. Brunswick, E. J., und M. Aliamet. Construction 
des induits à courant continu. Paris 1907. Gauthier-Villars. Preis 
2,50 AM. 

— Constet, E. . L’electricit6, ses lois et ses applications mises à la 
portée de tous. 2 Bde. Paris 1907. Tallandier. Preis 6,50 A- 


— Dalémont, J. La construction des machines électriques. Paris 
1907. Béranger. Preis 10 M. 

— Electrical apparatus simply explained. (Model engineer series.) 
London 1907. P. Marshall. Preis 0,60 A. 


— v. Gaisberg, S. Frhr. Taschenbuch für Monteure elektrischer 


Beleuchtungsanlagen. 32. Aufl. München 1907. R. Oldenbourg. 
Preis 2,50 M. 
— Garcke, E. Manual of electrical undertakings and directory d 


officials, 1907. London 1907. Electrical P. Preis 18 M. S 
— Gleichstrom-Turbo-Generatoren. System Brown-Boverl. Berlin 190:. 
Jullus Springer. Preis 1,50 A. 


kee 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Versuche an der Leuchtgas-Fernleitung zwischen Ror- 
schach und St. Gallen. Von Fliegner. Forts. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 20. Jali 07 S. 665/74) Messung der fortgeleiteten Gasmengen. 
Forts. folgt. 

Helia-Bogenlampe. (El. u. Maschinenb. Wien 21. Juni 07 
S. 572*) Bogenlampe mit Luftabschluß von Kolben & Co. für Gleich- 
und Wechselstrom, 100 bis 150 V Spannung und 3 bis 8 Amp Strom- 


stärke, 
Dampfkraftanlagen. 
The power plant of the Norfolk and Portsmouth Trac- 
tion Co. (Eng. Rec. 6. Juli 07 S. 4/6*) Das Kraftwerk hat eine 
1500 KW- und drel 3000 KW-Curtis-Turbodynamos. Kohlenförderanlage 


mit fahrbaren Selbstgreifern. 

Kessel mit Ueberhitzer für Steinkohlen-Schüttfeue- 
rung. Von Marr. (Z. Dampfk. Maschbtr. 10. Juli 07 S. 277/31*) 
Zeichnerischer Entwurf eines Kessels mit schrägliegendem Flammrohr- 
Unterkessel und wagerechtem Heizröhren-Oberkessel für 116 qm Heiz- 
fläche. Berechnung aller Einzelheiten unter Berücksichtigung der 
neueren Forschungen. 

Kermode’s liquid fuel system applied to Babcock & 
Wilcox boilers. (Engng. 19. Juli 07 S. 74/75*) Die Feuerung für 
Petroleum von 4850 WE Heizwert ist an zwei Kesseln von je 170 qm 
Heizfläche angebracht. Die Verbrennungsluft wird durch ein Gebläse 
in Rohren durch die Feuerzüge gedrückt und vorgewärmt. Ein Teil 
der Verbrennungsluft wird mit dem vergasten Petroleum durch ein 
Düsenrohr mit Mischschraube gedrückt, während die übrige Luft durch 
ein konzentrisches Rohr der Düsenößnung zugeführt wird. 


Dampfkessel mit kombiniertem Wellrohr und Wasser- 
rohr. (Z. Dampfk. Maschbtr. 3. Juli 07 S. 270/71*) Stehender Kessel 
von Böhm, Burckes & Co. in Schöningen mit ringförmiger Rostiläche 
und Feuerbüchse, deren äußerer Mantel aus Wellrohr ist, und mit zwel 
Feuertüren. Der Kessel wird normal für mehr als 10 at Ueberdruck 
gebaut. 

Entnahme von Heißwasser aus Dampfkesseln. (Z. bayr. 
Rev.-V. 15. Juli 07 S. 132/33) Heißwasser sollte aus einem Dampf- 
kessel während des Betriebes nicht entnommen werden. Wenn es sich 
indessen nicht vermeiden läßt, soll vor allem die Entnahmestelle über 
dem zulässig niedrigsten Wasserstand liegen und die entnommene 
Wassermenge kleiner sein, als der halben Leistung der kleineren vor- 
handenen Speiscevorrichtung entspricht. 


Einfluß des Gegendruckes und der Zwischendampf- 
entnahme auf den Dampfverbrauch von Kolbenmaschinen. 
Von Eberle Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Juli 07 S. 233/37*) 
Darstellung der Dampfverteilungs an Hand einiger nach dem Verfahren 
von Rankine zusammengestellter Diagrammsätze, 


Dampfturbinen und Turbodynamos in betriebstech- 
Ee Hinsicht. Von Niethammer. (El. u. Maschinenb. Wien 
21. Juli 07 S. 565/71*) Kritische Darstellung von Konstruktions- 
einzelheiten der verschiedenen bekannten Turbinen. Kondensations- 
anlagen. Schluß folgt. 


Eisenbahnwesen. 

A Note sur le service des trains et des machines en 
Bi Von Demoulin und Bezier. (Rev. gin. Chem. de Fer 
a. 07 S. 3/30* m. 2 Tat.) Zusammenstellung der Züge. Verschiedene 
auarten von Lokomotiven. Diensteinrichtungen. 
Zeg Ke Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomo- 
sein: ee esterreichischen Nordwestbahn. Von Felsen- 
ees SE 07 Heft 7/8 S. 146/53*) Konstruktion, Leistung, Ver- 
ELRES Trei Eegen und Ihr Verhalten im Betriebe. Konstruktion 
ane Ha n Zugkraftmessers. Die Maschinen sind ?;,-gekuppelt, haben 
$ eizfläche von 198,6 qm und ein Dienstgewicht von 63,3 bis 63,9 t 
Je nach dem Zylinderdurchmesser. ’ i 
ee ll, einer ‘;;-gekuppelten, 4 zylindrigen Ver- 
Sorve-Rohre zuglokomotive, Gravenstadener Bauart mit 
Juni 07 ren. Von Leitzımann. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbt. 
S. 313/54*) Die Lokomotive hat 231,27 qm Heizfläche und 
wiegt mit Tendor 64,8 + 46,7 t. , 


E das Zucken der Lokomotiven eine störende Bewe- 
8: Von Strahl. (Glaser 15. Juli 07 S. 27/32*) Die Arbeit 
nn EEE 


i 
nenn e lchnia der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
Die rn 1 8. 32 und 33 veröffentlicht. 
Jahresheften riftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
und zwar z zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
Gë t um Preise von 3 #4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
r den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


eine Bemerkung in dem Bache von Garbe, daß eine 
gestellte Lokomotive nie- 
massen geben 


wendet sich gegen 
in Pendeln aufgehängte oder auf Rollen l 
mals Aufschluß über die nicht ausgeglichenen Triebwerk 


könne. 
Neuere Dampfwagen von F. X. Komarek in Wien. Von 
(Glaser 15. Jut 07 S. 21/27*) Zwelachsige und vier- 
Ergebnisse der vergleichenden Versuche 
Die Gesamtkosten 


Guillery. 
achsige Dampfmotorwagen. 
mit einem Motorwagen und einer Tenderlokomotive. 
auf 1 Zugkilometer sind bei Lokomotivbetrieb etwa doppelt so groß wie 


bei Motorwagenbetrieb. 

Der deutsch-russische Uebergangsbahnhof Skalmier- 
zyce. Von Hammann. (Z. Bauw. 07 Heft 7/9 S. 390/405* m. 1 Taf.) 
Beschreibung der Bahnhofanlage, des Zugmeldeverfahrens und der 
Signalordnung. Beamtenwohnungen. Die Gesamtkosten der in 1!/3 Jah- 
ren erbauten Anlage haben 2 Mill. M betragen. 

Stoßwirkungen im Eisenbahnbetriebe. Von Saller. 
Forts. (Orkan 07 Heft 7/8 S. 155/61*) Weitere Formeln zur Beroch- 
nung der Beanspruchungen des Oberbaues. 

Die elektrischen Stellwerke auf dem Bahnhofe Schwerte. 
Von Schepp. Forts. (Organ 07 Heft 7/8 S. 129/46*) Beschreibung 
weiterer Teile der Anlage an Hand von Zeichnungen. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwosen. 

Die neue Dolomitmühlenanlage der Georgs-Marien- 
hütte bei Osnabrück. Von Gerson. (Stahl u. Eisen 17. Juli 07 
S. 1066/70*) Die Anlage dient zum Vorbereiten von Dolomit zur Aus- 
fütterung von Kippbirnen und Herstellung von Nadelböden beim Thomas- 
Verfahren und liefert 25 t in 24 st. Sie umfaßt einen Steinbrecher, 
zwei Gichtöfen, zwei Glockenmühlen, eine Siebtrommel, einen Kneter, 
einen heizbaren Kollergang, einen heizbaren Teerbehälter und verschie- 


dene Fördereinrichtungen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Die neue Eisenbahnbrücke über den Neckar bei Heidel- 
berg. Von Lukas, Müller und Trauer. Forts. (Deutsche Bauz. 
17. Juli 07 S. 402 04* u. 20. Juli S. 407/10%*) Die eisernen Ueber- 
bauten. Berechnung der Windverbände. Forts. folgt. 

Der Talübergang der Westerwald-Querbahn bei Wester- 
burg. Von Wolpert. (Z. Bauw. 07 Heft 7/9 S. 406/11* m. 5 Taf.) 
Normalspurige eingleisige Nebenbahn die infolge der mäßigen Steigung 
von höchstens 1:59 und Krümmungena nicht unter 300 m Halbmesser 
für ziemlich schwere Züge geeignet ist. Die 225,6 kn lange Brücke 
ist mit eisernen Parallelträgern nach Gerberscher Art mit eingeschal- 
teten Gelenken versehen und auf eisernen Pendelpfellern gelagert. 


Aqueduct bridges on the Illinois and Mississippi Canal. 
Forts. (Eng. Rec. 6. Juli 07 S. 20/22*) Bauvorgang. - 


The Quebec bridge superstructure details. Forts. (Eng. 
Rec. 6. Juli 07 S. 25/27*) S. Zeitschriftenschau v. 20. Juli 07. 


Forts. folgt. 
Elektrotechnik. 


The generating station for the Taylor’s Falls-Minne- 
apolis transmission system. (El. World 6. Juli 07 S. 15/20*) 
Ausführliche Darstellung des in Zeitschriftenschau vom 20. Juli 07 er- 
wähnten Wasserkraft-Elektrizitätswerkes von 10 000 KW Leistung und 
50 000 V Spannung für die Kraftübertragung nach d 5 | 

er 6 k , 
Stadt Minneapolis. a 


Gas and electric power in contine i 
; ntal iron and 
works. (Eng. Magaz. Juli 07 S. 937/52%) Beschreibung von Gg 
LU d i ` 
kraftniaschinen und elektrischen Antrieben für Hochofeneinrichtun S 
Gießwagen, Hebezeuge und Walzwerkanlasren. SC 


kA electric plant in the Anden, (EI. World 6. Juli 07 s 
22/23*) Angaben und Schaubilder über das Elektrizitätswe k 
rd. 4200 m hoch gelegene Kupferraffinferanlage in La Funds für die 
mit drei Dampfdynamos von je 50, 75 und 440 KW Leist icion, Peru, 
Gleichstrom und Drehstrom von 2300 V eye ung, in denen 
schreibung der Motorantriebe und Beleuchtungsanlage a Be- 


Central-station electric heating notes f 
z r s di rom 
CL World 6. Juli 07 S. 24/26*) Betriebsergebnisse des Elei, 
er Stadt von 5000 Einwohnern, das außer für Bü 
für einige vollständige Kochanlagen Strom zu 21 Pf EH 
gibt. Kosten der elektrischen Kochanlagen & für L KW-st ab. 


Berechnung der Größe 
einer Akkumul 
für eine gegebene Amperestundenleistung a 
eränder- 


licher Strombelastung Von 
3 Peukert (ETZ 18 
. -Jull 07 sa 705/ 


06%) Die Größe wird nach 
einer Gleichun n 
J & J"t=K 
den Strom, t die Zeit und n und K Zahlen ee We 
s Ue von der 


Bauart des Akkumulators 
und Seiner Ausführu 
ogsform abhän i 
gig sind 


Grinell, Ja. 
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Erd- und Wasserbau. 


Die Anwendung von Grundwassersenkungen zu Neu- 
bauten und Wiederherstellungsarbeiten im Bezirk der 
Wasserbauinspektion Fürstenwalde. Von Zimmermann. (Z. 
Bouw. 07 Heft 7/9 e 411/22* mit 2 Tat.) Gelegentlich des Baues 
einer neuen Schleuse sind Absenkungen des Grundwasserstandes bis 


zu 6m und Wasserfürderungen von über 500 ltr/sk vorgekommen. 
Darstellung der Pumpenanlage. 


Bauausführung des Gattico-Tunnels Im Zuge der San- 
thiä-Borgomanero-Arona-Bahn. Von Crugnola. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 20. Juli 07 S. 29/32*) Der Tunnelbau auf der Südseite, der 
streckenweise mittels Absenkung des fertig gemauerten Tunnelkörpers 
von einem bis auf 25 m über der Sohle ausgehobenen Einschnitt aus 
ausgeführt werden mußte. Schluß folgt. 

Note sur des phénomènes de décomposition de mortiers 
constatés dans divers souterrains du chemin de fer de cein- 
ture de Paris et sur los moyens employés pour en réparer 
les effets. Von Collot. (Rev. gćn, Chem. de Fer Juli 07 S.31/43* 
mit 1 Taf.) Beschreibung der Tunnel von Belleville von 1,175 km Länge 
und von Montrouge von 0,9 km Länge. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Bedeutung der Müllverbrennung für die Elektro- 
technik, Von Dettmar Schluß. (ETZ 18. Juli 07 S. 712/16*) 
Wirtschaftliche Bedeutung der Müllverbrennungsanlagen. Verwendung 
der aus der überschüssigen Wärme erzeugten Elektrizität. 


Hebezeuge. 


Stromverbrauch der Portalkrane. Von Koll. Forts. (Dingler 
20. Juli 07 S, 451/54*) Beschreibung der Krane, Standfestigkeit und 


Belastung. 
Heisung und Lüftung. 


Warmwasser- Schnellumlaufheizungen. Von Meter. (Ge- 
sundhtsing. 20. Juli 07 S. 469/79*) Einteilung der verschiedenen Heiz- 
verfahren für Schnellumlauf mit Rücksicht auf die verwendeten Mittel. 


Kälteindustrie. 


Electric refrigeration in a wholesale produce house 
(El. World 6. Juli 07 8. 21*) Darstellung des elektrischen Antriebes 
für die Kühlanlage eines Geschäftshauses für Lebensmittel mit größeren 
Kühlräumen, 


Maschinenteile. 


Beiträge zur zeichnerischen Ausmittlung von Steue- 
rungsgetrieben. Von Baudiß. Forts. (Dingler 20. Juli 07 S. 449/51) 
S. Zeitschriftenschau v. 20. Juli 07. Eine andre Lösung der Aufgabe. 
Foıts. folgt. 


Meaterialkunde. 


Nouveaux mécanismes et nouvelles méthodes pour l'essai 
des métaux. Von Breuil. Forts. (Rev. Mée, Juni 078. 521/43*) 
Verlängerungsmesser. Hülfseinrichtungen für Zugprüfmaschinen. Vor- 
richtungen zum Prüfen bei ungewöhnlichen Temperaturen, Forts. folgt. 

Recherches sur les constituants des aciers trempés 
cffectuées au laboratoire d’essais du Conservatoire natio- 
nal des Arts et Métiers, A Paris. Von Breuil. (Bull. Soc. Ind. 
Min. 07 Heft 3 S. 557/786*) Zu den Versuchen sind folgende Metalle 
verwendet worden: Stähle mit allmählich abnehmendem Kohlenstoffgehatt, 
Gußeisen, Temperguß und zementierter Stahl. Eingehende Beschreibung 
= oe with limber and stiff rail sections. Von 
Dudley. (Iron Age 4. Juli 07 S. 2/6*) Kurze geschichtliche Angaben 
über eiserne und Bessemer-Schienen, Einfluß der zunehmenden Rad- 
drücke auf die Entwickung der Querschnitte. Fehler in Schienenköpfen 

- und ihre Ursachen. 
m treatment of wire. (Iron Age 4. Juli 07 S. 24/25) 
Auszug aus einem Bericht von Brunton über vergleichende Versuche 
an schwedischen und englischen Siemens-Martino-Stählen. Festigkeit- 
zahlen von roh gewalzten und von gehärteten Drähten. 


Mechanik. 

Die Untersuehung des elastischen Gewölbes. Von EI: 
witz. (Z. Bauw. 07 Heft 7/9 S. 437/60) Vereinfachung des bis- 
herigen zeichnerischen oder rechnerischen Verfahrens zur EnWrauchüße 
eingespannter elastischer Bögen auf Grund der Hookeschen (icsetzes 


Schluß folgt. 
Meßgeräte und -verfahren. 


Something new In the measurement of power. (Am. Mach. 

20. A 07 8. 1/2%) Pröfeinriehtang wir fortbewexlicher Bremadynamo 
für einen Benzinmotor im Laboratorium der Henry Souther Engineering 
Si GE der Phasenverschlebung in Drehstrom- 
Jagen. Von Humann. (ETZ 18. Juli 07 S. 706/07*) Die Phasen- 
NEE wird aus den Angaben zweier Zähler oder Wattinesser in 


Aronscher Schaltung gemessen. Schaulinie für die Abhängigkeit der 
Phasenverschiebung vom Angabenverhältnis der Wattmesser. 


Mitteilungen der Physikalisch-Technischen Reichs- 
anstalt. (ETZ 18. Juli 07 S. 716/18*) Darstellung des amtlich ge- 
prüften und beglaubigten Drehstromzählers der S. 8. W. für Netze ohne 
Nulleiter, mit beliebig auf die drei Zweige verteilter induktiver und 
induktionsfreier Belastung und für Spannungen bis 300 V, Stromstärken 
bis 100 Amp und 40 bis 60 Per./sk. 


Metallbearbeitung. 


Taylors Untersuchungen über rationelle Dreharbeit. 
Von Wallichs und Petersen. (Stahl u. Eisen 17. Juli 06 S. 1053; 
62*) Deutsche Bearbeitung der in Zeitschriftenschau v. 5., 12., 17. u. 


26. Jan. und 16. Febr. 07 erwähnten Versuchsberichte von Taylor. 
Schluß folgt. 


2'/3x26-inch open turret lathe. (Am. Mach. 13. Juli 07 a 
901/07*) Ausführliche Darstellung von Konstruktionseinzelheiten der 
Drehbank der Pratt & Whitney Co. in Hartford, Conn. Spindelkopt 


und Futter. Drehkopf. Vorschub. Verschiedene Werkzeughalter. Be- 
trieb. 


New Henry & Wright sensitive drills, (Iron Age 4. Juli 
07 S. 8/9*) Die 8 senkrechten Spindeln werden durch Riemen ange- 
trieben. Einzelheiten der Spindelkonstruktion. 


Planer-way protecting device. (Am. Mach. 13. Juli 07 
S. 920/21*) Durch zwei auf Rollen auflaufende Bänder werden die 
freigelegten Teile der Tischführung von Hobelspänen frei gehalten. 


5x 48-inch automatic sizing grinder. (Am. Mach, 20. Juli 
07 S. 11/15*) Die Maschine ist für verhältnismäßig lange Arbeitstücke 
bestimmt. Beim Erreichen der gewünschten Abmessung wird der Vor- 
schub selbsttätig unterbrochen. Darstellung der Wirkungsweise, 


An Inserted-sooth face-milling cutter. Von Keith. (Am. 
Mach. 20. Juli 07 S. 20/21*) Die Messer haben Z-förmigen Quer- 


schnitt und sind senkrecht zur Scheibe eingesetzt. Sie werden durch 
Paßstücke und Stiftschrauben festgehalten. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Ueber die Federung von Fahrzeugen. Von Hofmann. 
Forts. (Motorw. 10. Juli 07 S. 552/57*) Verhalten von Rädern mit 
unabgefederter und abgefederter Last. Forts. folgt. 


Der Einfluß der Schwerpunktslage auf die Schleuder- 
gefahr bei Automobilen. Von Eberhardt. Forts. (Motorw. 
10. Juli 07 S. 557/61*) S. Zeitschriftenschau v. 6. Juli 07. Schluß 
folgt. 


Die Wirkungsweise von Metallkupplungen und dio neue 
Adlerkupplung. Von Stern. (Motorw. 10. Juli 07 S. 562/66*) 
Als Hauptaufgabe der Metallkupplungen wird die Möglichkeit hinge- 
stellt, allmählich einzurücken. Das Ausrücken bei Lamellen- und Ke- 


gelkupplungen. Konstruktionszeichnung der neuen Metallkegel-Kupplung 
der Adler-Fahrradwerke. 


The Fawcett- Fowler steam- car. (Engng. 19. Jull 07 
S. 78/50*) Der Kessel mit Petroleumfeuerung liegt unter dem hinteren 
Wagensltz, Petroleum- und Wasserbehälter unter dem vorderen Sitz 
und die Maschine mit vier sich paarweise gegenübcrliegenden Zylin- 
dern unter der vorderen Haube. Das Getriebe besteht aus Cardan- 


Welle, Differentialgetriebe und Kettenübertragung. Der Wasservorrat 
reicht für 160 bis 200 km Fahrt. 


Pumpen und Gebläse. 


Ueber Preßluftausrüstungen. Von Grimmer. (Dingler 
20. Juli 07 S. 457/59) Verschiedene Arten von Filtern und ihre Ver- 
wendung. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Structural development in British merchant ghips. 
Von Foster-King. (Engng. 19. Juli 07 S. 90/95*) Darstellung der 
Schiffskörper von Booten, Segelschiffen, Personen- und Frachtdampfern, 
Schnelldampfern und Turmdampfern älterer und neuester Ausführungen, 


Wasserkraftanlagen. 


The Taylor’s Falls, Minn., water power development. 
Forts. (Eng. Rec. 6. Juli 07 S. 23/25*) Fernleitung. Konstruktion 
des Kraftwerkes. 


Die Reguliervorrichtungen in amerikanischen Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerken. Von Perkins. (Z. f. Turbinenw. 
20. Juli 07 S. 307/09*) Mechanischer Antrieb der Schützen vor den 
Turbinenkammern. Sicherheitsventile von Voith für Druckleitungen. 
Turbinenregler mit Druckwasserbetrieb, insbesondere die Sturgess-Reg- 
ler. Forts. folgt. 

Beiträge zur Berechnung und Konstruktion der Wasser- 
turbinen. Von Wagenbach. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 20. Jull 
07 8. 302/05*) Geometrische Beziehungen an den Schaufeln der Lauf- 
räder. Aufzeichnen des Laufrades. 


In 


D ` "ef - 


Band AL Nr. 3. 


Wasserversorgung. i 
Ueber die Bewegung von Grundwasser. Von Pennink. 
u. Arch.-Ver. 12. Juli 07 S&S. 506/10*) Vorrichtung 
Ermittlung der Strom- 
Schluß folgt. | 


iz. österr. 108. 
= Messen der Grandwassergeschwindigkeit. 


babnen In einem mit Sand gefällten Kasten. 


Werkstätten und Fabriken. 


Machine tools in a concrete machine shop. Von Alford. 
(Am. Mach. 20. Juli 07 S. 3/8*) Verteilung der Arbeitsräume. Antrieb 
und Aufstellung der Werkzeugmaschinen in dem bekannten Fabrik- 


Rundschau. 


3. August 197. 
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gebäude der United Shoe Machinery Co., 8. Zeitschriftenschau V. 


22. Juni 07. 

An ordnance building shop in Italy. Von van Brussel, 
(Am. Mach. 13. Juli 07 S. 913/15*) Schaubilder aus den Werkstätten 
der Armstrong-Whitworth Co. in Puzzuoli für Kriegsecbiffbau. 


Ziegelei und Tonindustrie. 


Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. Forts. (Dingler 
20. Juli 07 S. 454/57*) Verschiedene Pressen zur Herstellung von 
Tonwaren. Forts. folgt. 


E 
Rundschau. 


Ueber die Otavi-Kupfer- und Bleibergwerke liegt ein 
Bericht von J. Hartley Knight vor '), der von der South West 
Africa Co., der englischen Unternehmergesellschaft, zu stam- 
men scheint und willkommene Angaben über die Grund- 
lagen des seit einiger Zeit mit großer Spannung verfolg- 
ten bedeutendsten Unternehmens in unsrer siidwestafrika- 
nischen Kolonie enthält. Die erwähnte englische Gesellschaft 
hat sich stark an der Otavi-Bahn beteiligt, über deren Bau 
wir bereits ausführlich berichtet haben’), da diese Bahn erst 
die Möglichkeit einer wirtschaftlichen Verfrachtung der Berg- 
werkerzeugnisse schaffen konnte. Die Erzlagerstätten bei 
Otavi und Tsumeb, s. den Lageplan, sind jetzt erschlossen. Die 
nachfolgenden An- 


Blei und Kupfer ist eine genaue Schätzung der zu gewinnen- 
den Metalle nicht möglich. James rechnete nach dem dama- 
ligen Stande der Schürfarbeiten, d. h. bis zu 50 m Teufe, auf 
ungefähr 300000 t reichen Erzes mit 12 vH Kupfer und 25,3 vH 
Blei und auf rd. 200000 t armen Erzes mit 2,9 vH Kupfer und 
4,4 vH Blei. Der jetzt aufgeschlossene westliche Teil der La- 
gerstätten, insbesondere der zweite Gang, zu dem ein Schacht 
von 70 m Teufe führt, hat indessen reichere Erze zutage ge- 
fördert. 

Verschiedene Versuche haben erwiesen, daß eine mecha- 
nische oder nasse Aufbereitung der Erze nicht möglich ist, 
da die Kohlenstoffverbindungen beider Metalle im spezifischen 

Gewicht zu sehr über- 


gaben über die Be- einstimmen. Wohl 
schaffenheit der dor- aber können die Erze 
tigen Bodenschätze STITSYMEB dank ihrer erlıeb- 
4 Kee? BT A TSUMEB ; SC A 
sind Mitteilungen ` Loser lichen Dichte mit der 
über eine bereits 4 e n Hand geschieden und 
r Ain i fern m e 
1900 ausgeführte Lageplan der BIR Deen E nach Ausscheiden der 
Forschungsreise und Ce l Wa BER OR SE? armen Bestandteile 
neueren Berichten Otarıbahrn AY Zeg S unmittelbar einge- 
über den gegenwär- ikm EN schmolzen werden. 
tigen Betrieb ent- -| uf e "3 Für das reiche Erz 
nommen. Bas l e im ausgehenden (ee: 
i 2 ` WoOhM / E 
/ 7488 e { go la ` 
Die erzfübrenden u. N Re dee e E OMAHEHE stein ist Tagebau mit 
Gesteine im Otavi- | iz E eh Bremsbergen einge- 
bezirk bilden Fin- EN x A rundu, en ER EE richtet. Außerdem ist 
brüche im Kalkstein- = Sen ee S.A ein für einen Teil des 
gebirge, dessen N JÈ fOkowahuota. es" kb "Ss abgebauten Erzes be- 
Schichten sich wahr- Se 0 u 2 stimmter Förder- 
re € 3 
nun bis zu dem lipa d ' | schlag nach dem 
rgestein erstrecken, ul Qaburo ae obersten Gang abge- 
aus dem der Kern der Jee ge teuft, d it d 
Otavi-Berge besteht l OWAHERERO euft, der mit dem 
Die Erz d steht. dai | Tagebau durch einen 
Kane We die dal P ansteigenden Quer- 
; schichten Regierung R Oyanandya n schlag verbunden 
streichen in ostwest- KN SE Ee e ist. Mit di Mi 
lich Rich S , il r st. Ovn esen it- 
er Richtung, vor- -E A tel fi 
k E de AS eln hofit man später 
ommende Feuer- RE Ä ; 5 
st Zen ai Di EN a) \ Ya DREEM auf eine tägliche För- 
eineinschlüsse um Ofurmbingue‘ NG i 
etwa 60° nach Süd E "SE â ` derung von 400 bis 
en. > HOMAS — Ù ÖWINDHUK 500 t zu kommen. 


Im Ausgehenden sind 
die beiden obersten 
Gänge ungefähr 

180 m breit; ein in 


etwa 70m Teufe angebohrter Gan i i 
i gobo g erstreckt sich noch weiter 
en Mächtigkeit der Gänge schwankt zwischen 10 und 
Erzgehalt. na aber noch Tonschichten mit erheblichem 
nieht zuta insbesondere am oberen Gang. Auch der dritte 
von ech Se tretende Gang ist im Hangenden und Liegenden 
im Jahr .1900 a Tonschichten begrenzt. Bei der erwähnten 
Chr. James E Untersuchung unter Leitung von 
avon En es im Bergwerkgebiet vier Schächte; zwei 
und durchset Abstand ‚von 76 m bis auf 50 m abgeteuft | 
17 Querschlä e n das Gebirge mit zwei Richtstrecken und 
aß zwei a - Durch diese Baue ist ermittelt worden, | 
anden sind zen einfallende mächtige erzreiche Gänge vor- 
Schicht liegi u denen eine weniger mächtige ärmere | 
inge auf Kost ach der Tiefe zu sollen indessen die reichen 
men und dies en der armen Schicht an Mächtigkeit zuneh- ` | 
Se e möglicherweise ganz verdrängen. 
Surstein Bles, er besteht aus Kupferglanz, Malachit, La- 
und Quarz IE Fe Bleispat, etwas Zinkblende, Galmei, Ton 
rsenverbindungene DEG Beimengungen von Antimon- und 
unregelmäßig an sind ermittelt worden. Die Erze sind sehr 
ei Bes und wegen der Veränderlichkeit in 
| chwefel- und Kohlenstoffverbindungen von 
) The E 


A ngineerin 2 
) Z. 1907 8, un Mining Journal v. 15. Juni 1907 S. 1142. 


HOCHLAND 31° 5 A 
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Die Aufbereitanlagen 
sollen Mitte dieses 
Jahres in Betrieb ge- 
setzt werden. Ueber 
die Raffinieranlagen, deren Bau man ebenfalls plant, ist noch 
nichts mitgeteilt worden. 

Hoffentlich erweisen sich diese für die Zukunft unsrer 
Kolonie erfreulichen Nachrichten als zutreffend und sind nicht 
nr als Reklame für die South West Africa Company aufzu- 
assen. 


In der oberen Lombardei ist kürzlich die Brembana-Bahn, 
die von der Westinghouse-Gesellschaft für den Betrieb mit 
einphasigem Wechselstrom eingerichtet ist, fertiggestellt wor- 
den '). Die von einer besondern Gesellschaft begründete Bahn 
führt von Bergamo nach Sombreno und sodann im Tal des 
Brembo aufwärts bis San Giovanni Bianco, s. Fig. 1. Die ein- 
gleisige normalspurige Strecke mit Schienen von 27 kg/m 
Gewicht ist rd. 30 km lang und hat insgesamt nur 153 m 
Höhenunterschied zu überwinden. Die höchste rd. 1 km lange 
Steigung beträgt 24 vT, der kleinste Krümmungshalbmesser 
150 m. Jedoch waren 17 kleinere Tunnel und mehrere Brücken 
über den Brembo und seine Nebenflüsse herzustellen. Den 
Bahnstrom liefert ein etwa 1 km von San Giovanni Bianco 
entferntes Wasserkraftwerk, das 3 Turbinen enthält, die 
unter 27 m Gefälle mit 500 Uml./min je einen Wechselstrom- 
erzeuger von 500 KW, 6000 V und 25 Per./sk antreiben. Für 


1) Genie civil 22. Juni 1907 S. 121. 
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Fig. 1. 
Lageplan 
der Brembana-Bahn. 


——.. ou 


die Beleuchtung der Bahnhöfe usw. 
dient ein besonderer Maschinensatz 
für Wechselstrom von höherer Pe- 
riodenzahl. 

Der Strom wird der Bahn durch 
einen S-förmigen Fahrdraht von 
8 qmm Querschnitt mit Tragdraht- 


abspannung zugeführt. Der Trag- 
draht — ein Seil aus sieben 2 mm 
dicken Stahldrähten — ist mit je 


zwei mehrmanteligen Isolatoren auf 
dem eisernen Querträger der in 35m 
Abstand stehenden Torstützen be- 
festigt und hält den Fahrdraht mit 
je 14 Spanndrähten in wagerechter 
Lage. Auf den Torstützen sind 
außerdem noch eine Speiseleitung 
von ebenfalls Ss qmm Querschnitt 
und die Liichtleitungen verlegt. Die 
Stromunterbrecher für die Teil- 
strecken der ÖOberleitung sind auf 
den Bahnhöfen angeordnet. Die 
Querträrer der Torstützen werden 
stellenweise auf den Bahnhöfen, wo 
sich keine Zwischenstützen aufstel- 
len lassen, bis zu ISm lang. Auf 
der Strecke ruhen die Querträger 
meist auf Holzmasten, die mit 
Quecksilberchlorid getränkt sind, 
während auf den Bahnhöfen und 
Haltestellen Masten aus Eisenkon- 
struktion verwendet sind. Die 


Schienen sind für die Rückleitung des Stromes mit kupfernen 
Stoßverbindern versehen und außerdem in Abständen von 
je 1 km mit verzinkten Eisenplatten geerdet. 

Da auf der Strecke auch Güterzüge verkehren sollen und 
man Gewicht auf größere Einheitlichkeit des rollenden Gutes 
legt, hat man statt der sonst üblichen Motorwagen für Per- 
sonenverkehr vorgezogen, die Personenwagen durch Lokomo- 
tiven ziehen zu lassen. Die Lokomotiven haben einen Kasten, 
der vorn und hinten einen Führerstand mit Fahrschalter und 
den andern erforderlichen Einrichtungen enthält und in der 
Mitte als Post- und (repäckraum verwendet wird. Er ruht 
auf zwei zweiachsiren Drehgestellen, deren beide Achsen je 
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Fig. 3. Sehaltbild d 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


von einem 75pferdigen Motor mittels Zahnradübersetzung an- 
getrieben werden 


| Die Motoren sind als Reihenschlußmotoren mit Ausgleich- 
wicklung und Kollektor ausgeführt und laufen normal mit 
700 Uml./min. Um das Funken des Kollektors zu vermindern, 


Fig. 2. 


Charakteristik des Westinghouse-Reihenschlußmotors. 
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sinl außer der Ausgleichwicklung noch Argentanwiderstinde 
zwischen den Ankerspulen und den zugehörigen Kollektor- 
lamellen eingeschaltet. Die kennzeichnenden Schaulinien für 
den Motor, Fig. 2, zeigen die den Reihenschlußmotoren für 
Wechselstrom eirrene Anpaßfähigkeit der Geschwindigkeit an 
die jeweils erforderliche Zugkraft und das bei starker Zug- 

| kraft, insbesondere auch beim Anfahren, auftretende Sinken 

' des Leistungsfaktors. 

| Die Stromabnehmerrolle wird durch ein Leukerviereck 
mit Druckluftsteuerung gegen den Fahrdraht gedrückt. Diese 
Betätigung des Lenkervierecks, die zweckmäßig mit den Hoch- 
spannungsseräten als Sicherheitsvorrichtung in Verbindung 
gesetzt wird, hat sich schon auf andern Bahnen bewährt. 


vr Westinghouse-Steuerung. 
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Der Druckluftbehälter für die Betätigung des Stromabneh- 
mers, der Steuerung und der Bremsen liegt auf dem Wa- 
gendach und wird aus einem Kompressor gespeist, dessen An- 
triebmotor zusammen mit der Licht- und Heizleitung des Wa- 
gens den Strom aus einem besondern Transformator mit 100 V 

lt. 
ie Motoren werden von den in den Führerständen stehen- 
den Meisterwalzen aus durch elektrisch betätigte Druckluft- 
schützen und durch einen Regeltransformfator mit Hülfsspule 
gesteuert, Fig. 3. Der Steuerstrom für die Druckluftschützen 
wird unter Vorschaltung eines Widerstandes ebenfalls dem 
Regeliransformator mit geringer Spannung entnommen. Der 
Transformator hat nur eine Wicklung, deren einer Pol mit dem 
Fahrdraht, deren anderer mit der Erde verbunden ist. Die 
stets parallel geschalteten Motoren werden nun beim Anfahren 
zunächst an eine geringere und sodann stufenweise an eine 
immer größere Zahl von Windungen des Transiormators an- 
geschlossen, bis eine Anschlußspannung von 250 V erreicht ist. 
Eine Hülfsspule des Transformators dient als Schutzwiderstand 
für die Motoren und für die Transformatorwindungen, die 
beim Umschalten von einer Stufe zur andern kurz geschlossen 
werden. 

Die Lokomotiven wiegen 36 t und können Züge von Mt 
mit 6Ukmist und solche von 120t mit 18 km/st höchster Ge- 
schwindigkeit auf einer Steigung von 20 vT befördern. Beim 
Anfahren kann die Beschleunigung auf über 0,5 m/sk wetrie- 
ben werden. 


Eine Wasserhaltung von außerordentlicher Leistungs- 
fähigkeit ist von Emil Sinell, Berlin, für die Grubenverwal- 
tung der Grafen Hugo, Lazy, Arthur Henckel von Donners- 
marck in Carlshof bei Tarnowitz O.-S. geliefert worden. Sie 
besteht aus einer Hochdruck-Zentrifugalpumpe mit 
einer Leistung von 10 cbm auf 315 m manometrische Förder- 
höhe und einem Drehstrommotor von 950 PS; s. Fig. 4 und 5. 
Der Motor, Bauart Brown, Boveri & Cie., ist fir 2000 V ge- 


Fig. 4 und 5. 


SE und mit einem Ku 
Se and eines Anlauftransformators. Es ist dies eine 
Jahren = welche von Brown, Boveri & Cie. vor einigen 
fast ee eingeführt worden ist und seit der Zeit 
wird. Sie = für unterirdische Wasserhaltungen verwendet 
und auch I: den Vorteil, daß ein Motor ohne Schleifringe 
zur Verwend ne alle sonstigen empfindlichen Teile am Rotor 
ergwerksh ung kommt, und ist deshalb für den schweren 
etrieb besonders geeignet. 


— — 


tzschlußanker versehen; angelassen 


Louis Schwarz & Co. A-G. in Dortmund führen ee 
zem Wendegetriebe nach Fig. 3 aus, bei denen e B de 
räder, zwischen denen drei Triumpb-Kupplungen P SC 
C angeordnet sind, nur bei gegensinniger Drehung ı gie ill. 
Wellen bewegt werden, bei Gleichlauf oder Leerlaui a Ge 
stehen. Kegelräder und Kupplungen sind in einem gese 


nen, mit Oel gefüllten Gehäuse untergebracht. Durch Ein- 
rücken von 3 wird die getriebene Welle Il, durch Einrücken 
von C die treibende Welle 1 mit dem zugehörigen Kegelrad 
verbunden, durch Einrücken von JA wird die Welle I mit der 
Muffe von D. also mit der Welle II gekuppelt. 


Es ergeben sich daher folgende Stellungen: 


1) .leingerückt, Hund C ausgerückt. 


Die Welle I treibt die Welle IT unmittelbar 
an, beide Wellen haben gleichen Drebsinn, die 
Kegelräder verbleiben in Ruhe. 


2) LL, Bund C ausgerückt. 
Die Kegelräder und die getriebene Welle 
stehen still, der Motor läuft leer. 


3) A ausgerückt, B und C eingerückt. 
Die Welle I treibt unter Vermittlung der Ke- 
gelrider die Welle I. Welle II läuft rückwärts. 
| Volk. 


Dem Verein für Wasserversorgung und Ab- 
wässerbeseitigung, dem der Verein deutscher In- 
genieure seit dessen Begründung angehört, hat 
die Königliche Versuchsanstalt, welche mit den 
Geldmitteln des genannten Vereines gespeist wird, 
über ihre wissenschaftliche Tätigkeit im Jahre 


1906/07 einen Bericht erstattet, dem wir folgendes 
entnehmen: 


In der chemischen Abteilung sind die 
vergleichenden Prüfungen der im Anstaltslabo- 
ratorium angewandten Analysenmethoden stetig 
fortgesetzt worden. Weitere Arbeiten betrafen 
die Bestimmung der Eisenverbindungen im Was- 
ser; den Nachweis von Schwefelwasserstoff durch 
die Bildung von Methylenblau; die bleilösende 
Fähigkeit von Wässern; das Vorkommen von Man- 
gan in Trink- und Wirtschaftswässern. Ein zu 
erstattendes Gutachten über die Frage, ob unter 
der Voraussetzung sachgemäßen Betriebes eine 
Mülladehalle die Nachbarschaft in ungünstiger 
Weise beeinflussen kann, gab Veranlassung zur 
Anstellung von Versuchen über die desodorisie- 
rende Wirkung der Herdasche. Die Versuche 
über die Reinigungsmöglichkeit industrieller Ab- 
wässer sowie diejenigen, welche die rasche Ermittlung von 
Veränderungen in der Zusammsetzung von Grund- und Ober- 
flächenwässern betreffen, wurden fortgesetzt und zum Teil zum 
Abschluß gebracht’). Indikatoren für die Beurteilung biologisch 
gereinigter Abwässer wurden einer vergleichenden Prüfung 


"zs 1903 S. 267; 1904 S. 1051. 


?) Die Berichte über die zum Abschluß gebrachten Arbeiten werde 
in den amtlichen Mitteilungen der Anstalt oder in den »Arbelten d 
dem Kaiserlichen Gesundheitsamt- veröffentlicht. nz 
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unterzogen. Die von Professor Wernicke in Posen gemachte 
Beobachtung, daß durch geeignete Vermischung des dortigen 
braunkohlen-(huminstoff-)haltigen Tiefengrundwassers mit dem 
eisenhaltigen oberflächlichen Grundwasser eine Entfärbung 
und auch eine Enteisenung der Wässer erzielt werden 
kann, wurde auf ihre Ursachen geprüft, und es ist gelungen 
die Erscheinung auf eine allgemein gültige chemisch-phvsi- 
kalische Reaktion zurückzuführen. Zur Ermittlung eines Ver- 
fahrens, mit Hülfe dessen das Volumen der ungelösten Stoffe, 
welche in einem Abwasser enthalten sind, auf schnelle Weise 
gefunden werden kann, wurden Versuche angestellt. Ver- 
Suche über ein geeignetes Dichtungsmittel für Gummi sind 
abgeschlossen und die Ergebnisse in Form einer Tabelle 
nebst erklärendem Bericht zusammengestellt. Die Arbeiten, 
betrefiend einen Untersuchungskasten, d. h. eine Zusammen- 
stellung geeigneter Verfahren, welche die Prüfung eines 
Wassers auf scine Verwendbarkeit zu Trink- und Wirtschafts- 
zwecken am Ort der Entnahme gegebenenfalls auch durch 
Nichtehemiker ız D Kreisärzte) ermöglichen sollen, sind so- 
weit geiördert, daß demnächst der praktischen Anwendung 
des Kastens nichts im Wege stehen dürfte. 


Inderbiologischen Abteilung sind fortlaufend Wasser- 
und Abwässerorganismen mit besonderer Berücksichtigung 
ihrer Beziehungen zur chemischen Beschafienheit der Ge- 
wässer einem näheren Studium unterzogen worden. Im Auf- 
trage des Reiches wurden in den Monaten Mai und August 
1906 sowie im März 1007 die im Oktober 1905 begonnenen bio- 
logischen Untersuchungen des Rbeins und der Mündungen 
seiner Nebentlüsse auf der Strecke Mainz bis Koblenz (ein: 
schließlich Main und Mosel) fortgesetzt und die im Wechsel 
der Jahreszeiten sowie der Wasserstände auftretenden Unter- 
schiede bel den verschiedenen Faktoren der Selbstreinigung 
weiter verfolgt. Die Untersuchungen von Schlamm, wie er 
sich in normalen und verunreinigten Gewässern findet, wur- 
den im Zusammenhang mit der chemischen Analyse dessel- 
ben fortgesetzt. Für diese Arbeiten bot sich besondere Ge- 
legenheit bei der Begehung des durch Abgünge, besonders 
aus der Textilindustrie, sehr stark verunreinigten Niersflusses, 
sowie bei den biologischen Untersuchungen von städtischen 
Kläranlagen, welche hauptsächlich solche Textilabgänge zu 
verarbeiten haben. In einem schlesischen Gebirgsbache wurde 
der Zustand der durch Abwässer aus Zellulosefabriken ver- 
anlaßten Verunreinigung in der kalten und in der warmen 
Jahreszeit des näheren untersucht. 

Die hygienisch - bakteriologische Abteilung be- 
schäftigte sich hauptsächlich mit Versuchen zur Desinfektion 
von Abwässern, besonders mittels Chlorkalkes. Ferner sind 
fortlaufend Versuche über die Verwertbarkeit der Eijkman- 
schen Probe (Prüfung von Wässern auf Verschmutzung durch 
Bebrütung bei 46° C) bei Brunnen- und bei Flußwässern, auch 
mit Rieselfeldwässern, angestellt. Weitere Untersuchungen 
der Abteilung betraien die bakterienvernichtende Tätigkeit 
einiger Protozoen im Wasser. 

In Gemeinschaft mit der chemischen Abteilung wurden 
seitens der wassertechnischen Abteilung an der Kohlen- 
breikläranlage der Gemeinde Oberschöneweide mit dem da- 
selbst anfallenden Klärschlamm Vergasungsversuche durch- 
geführt. Es sollte festsestellt werden, ob das mit Hülfe eines 
Generators erzengte Gas imstande ist, einen Sauggasmotor 
dauernd ohne Betricbstörung zu treiben, und ob ein der- 
artiger Betrieb vom wirtschaftlichen Standpunkt aus zu gA 
fehlen ist. Die Ergebnisse dieser Versuche sind 2 un r- 
beit im Heft s der Anstaltsmitteilungen veröflentlicht ll en. 

Zur gemeinsamen Lösung ‚mit dem \ nn. GC Bee? 
versorrung und Abwässerbeseitigung hat sic ie Anstalt 


foaben gestellt: f 
E Untersuchung des Elbwassers 1n bezug ani 
seine etwaige nachteilige Beeinflussung durch A er 
ziehungen zwischen Grund- und Flußwasser im Ruhrge EE 
Bekämpfung der Abwasserpilze in den a e er 
Rieselfelder: Einfluß von Schlick und Fett au SC e S er 
der Rieselwiesengräser; Talsperren, Hefen- und Luftschimme 


pilze der Rieselfelder. 


Der Bau der vor zwei Jahren in Angriff ee 
Montblanc-Bahn') ist jetzt soweit vorgeschritten, da 8 e n 
körper und Oberbau bis zur Haltestelle Mont Lachat 21 T m 
ü M fertiggestellt sind. Die Strecke hat E We 

. snunkt Le Fayet aus 10,7 kın wagerechte i q 
ge e 1520 ın Höhenunterschied überwunden, währen 
Deere Di zum Aiguille de Goûter noch 720 m Stei- 
a 7.8 km wagerechter Entfernung aufweist. Auf dieser 
D D l 


h Z, 1904 S. 1973 und 1905 S. 1807. 


Rundschau. 
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letzteren Strecke liegen allerdings die größten Schwierig- 


‘ keiten, denn sie enthält neben steilen Rampen und vielen 


scharfen Krümmungen mehrere Tunnel von insgesamt 3130 m 
Länge. Während des weiteren Vortriebes der Strecke sollen 
die Haltestellen bis zum Mont Lachat ausgebaut und rollendes 
Gut beschafft werden, um den Personenverkehr auf dieser 
Teilstrecke aufzunehmen. Für die Erzeugung des Betrieb- 
stromes wird ein Werk errichtet, das eine Wasserkraft der 
Arve von 45 m Gefäll und 10 chmisk Wassermenge ausnutzt. 
Man hoft, die Bahn in vier Jahren fertigstellen zu können. 
Das erscheint aber unseres Erachtens nach den Erfahrungen 
beim Bau der Jungfraubahn') ausgeschlossen. Hier hat man 
für die Strecke Scheidegg-Rothstock mit 469 m Steigung bei 
3km wagerechter Strecke, die nur zum Teil im Tunnel liert 
etwa 2 Jahre, für die vollständige 'Tunnelstrecke Rothstock- 
Eigerwand mit 337 m Steigung und 1,5 km wagereclıter 
Strecke etwa 4 Jahre und von Figerwand bis Kismeer hei 
294 m Steigung wieder 4 Jahre gebraucht. 


Die Herstellung einer haltbaren Graphitemulsion, der 
„weckmäßigsten Form, in der Graphit zum Schmieren ver- 
wendet werden Kann, scheint vor kurzem Edward G. Acheson, 


jenem bekannten Forscher auf dem Gebiete der Erzeugung 


künstlichen Graphits, gelungen zu sein. In der letzten Ver- 
sammlung des American Institute of Electrical Engineers zu 
Niagara Falls wies er durch Versuche nach, daß sich Graphit- 
mehl in einer Mischung von Wasser, Gerbsäure und Ammoniak 
so fein verteilen läßt, daß sich der Graphit nachträglich nicht 
mehr niederschlägt, während er dies beim Mischen mit Wasser 
nach kurzer Zeit tun würde. Die erwähnte Graphitemulsion 
läßt sich in Mischungen mit Wasser oder Petroleum genau so 
wie Oel in Schmiervorrichtungen verwenden (Electrical World 
6. Juli 1907) 

Die italienische Marine hat 5 Unterseeboote der »Glauco«- 
Klasse in Bau, die in völlig untergetauchtem Zustand 
220 t Wasserverdrängung haben sallen. Die Geschwindig- 
keit soll 15 Knoten bei der Ueberwasser- und 10 Knoten 
bei der Unterwasserfahrt betragen. Der Brennstoffvorrat reicht 
für 175 Seemeilen bei 15 Kuoten- und für 600 Seemeilen bei 
10 Knoten-Fahrt aus. Die Boote sind 42m lang und 43m 
breit; die Bewaffnung besteht aus zwei Torpedolanzierrohren. 
(Journal of the American Society of Naval Engineers Mai 1907) 


Der diesjährige Vortragskursus der Gesellschaft für 
wirtschaftliche Ausbildung für Leiter und Beamte industriel- 
ler und kaufmännischer Unternehmungen, insbesondere Inge- 
nieure, Chemiker, Kaufleute und Verwaltungsbceamte findet 
vom 7. bis 19. Oktober 1907 in Frankfurt a M. statt. Er um- 
faßt folgende Vorträge: Prof. Lambert, Industrielle Buch- 
haltung (4 st), Grundzüge der Bilanztheorie (6 st) und Selbst- 
kostenberechnung industrieller Betriebe (4 st); Prof. Dr. Stein, 
Yabrikorganisation (6 st); Prof. Dr. Burchard, Grundzüge 
des Aktienrechtes (6 st); Regierungsrat Quensel, Die preu- 
ische Einkommenbestenerung auf dem Gebiete von Handel 
und Gewerbe (6 st); Justizrat Haeuser, Gewerbliches Urheber- 
recht (4 st’; Prof. Dr. Berghoff-Ising, Neuere Entwick- 
lungstendenzen in der Industrie, insbesondere die Kartellbe- 
wegung (6 st); Prof. Dr. Pohle, Bankgeschäfte, Notenbank- 
wesen und Diskontopolitik (8 st); Prof. Dr. Arndt, Konjunk- 
turschwankungen und Wirtschaftskrisen (6 st); Prof. Dr. Voigt, 
Verkehrspolitische Probleme (5 st); Prof. Dr. Freudenthal, 
Grundlinien öffentlicher Verwaltung (5 st). Die Vorträge wer- 
den in der Akademie für Sozial- und Handelswissenschaften 
in Frankfurt a. M., Jordanstraße 17 bis 21, gehalten. Die 
Teilnehmergebühr beträgt 30 A für den ganzen Kursus und 
bei Teilnahme an einzelnen Vortragsreihen 1.4. für die Vor 
tragstunde. Anmeldungen und Anfragen nehmen das Sekre- 
tariat der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung und 
das Sekretariat der Akademie für Sozial- und Handelswissen- 
schaften, beide in Frankfurt a. M., Jordanstraße 17 bis 21, ent- 
gegen, die auch das ausführliche Programm in beliebiger 
Zahl versenden. 

Die nunmehr zum drittenmale wiederkehrende Veran- 
staltung, über die wir uns bereits im vorigen Jahre geäußert 
haben‘), hat auch in dem Sinn anregend gewirkt, daß ein 
ähnlicher Vortragskursus über wirtschaftliche Fächer a 
Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure veranstaltet un 
in der Technischen Hochschule zu Berlin in der zweiten Ar 
des Oktobers 1907 abgehalten werden soll. Näheres hierüber 
wird in einiger Zeit mitgeteilt werden. 


>) Z. 1906 S. 1246. 


1) Z, 1904 S. 1713. 
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Zu unserer Bemerkung über die Schnellfahrten mit einer 
von J. A. Maffei in München gebauten ?/s-gekuppelten Ver- 
bundschnellzuglokomotive — Z. 1907 S. 1162 — teilt uns Hr. 
Zivilingenieur Wilhelm Schmidt in Wilhelmshöhe mit, daß 
die betreffende Lokomotive mit Rauchröhrenüberhitzern 
seiner Bauart ausgestattet ist. In die Gesamtheizfläche von 
252,5 qm ist die Ueberbitzer-Heizfläche einbegriffen. 


Bei dem internationalen Wettbewerb um die Vorgiolss 
des städtischen Elektrizitätswerkes in Brüssel hat die 
belgische Tochtergesellschaft der Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke A.-G. den Sieg davongetragen. Die Er- 
weiterung umfaßt eine Drehstromdynamo von 5000 KW 
und 5000 V, die unmittelbar mit einer Zölly- Turbine von 
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Patentbericht. 


Ee 


1500 Uml./min gekuppelt ist, ferner die Kondensationsanlage 
nebst Zubehör. 


Der 11. internationale Schiffahrts-Kongrefs soll im Mai 
1908 in St. Petersburg abgehalten werden. 


Berichtigungen. 


; tt 5 AM. 
Z. 1907 8. 1115 1. Sp. Z. 31 v.u. lies: 8 M sta 
2.1907 S. 1185 1. Sp. in Fig. 2 sind die Pfeilrichtungen von d 


und b umzukehren. 


nr statt (Ra + Ro) b. 


daß nur die Ma- 


ebenda Z. 21 v. u. lies: = 


S. 1186 1. Sp. Z. 24 v.u. ist zu berichtigen, 


schine 4 Pmax = 100t hat. 


Patentbericht. 


KI. 7. Nr. 185424. Walzen- 
gerüst. Fr. Bonte, Duisburg. 
Das Walzengerüst ist so ein- 
gerichtet, da8 es entweder eine 
Gruppe von drei Walzen a,b,c 
oder zwei Gruppen von je zwei 
Walzen a, bond d, e aufnehmen 
kann. Es kann somit als Trio, 
z. B. für Stabeisen und Draht, 
und als Doppelduo, z. B. für 
Band- und Flacheisen, arbeiten. 


Kl. 13. Nr. 179455. Dampfkessel. Th. 
Esse, Kalisch (Rußland). Der Dampf- 
sammler d, der durch sich kreuzende Röhren- 
bündel a,a mit zwei unteren Wassertrommeln 
c,c verbunden ist, ist dachförmig gestaltet. 
Neben ihm llegen Vorwärmer gg, die mit 
ihm in Verbindung stehen und den größten 
Teil des bei andern Bauarten im Dampf- 
Sammler enthaltenen Wassers enthalten. In 
d befindet sich also nur wenig Wasser in 
dünner Schicht, die von dem aus o, o auf- 
steigenden Dampf leicht durchbrochen wird. 


Kl. 13. Nr. 179895. Flammrohrkessel. M. 
Czechocki, Bialystok. Durch jedes Flammrohr 
a ist ein Rohrbündel b gelegt, das an beiden 
Enden in zylindrische Kammern c mündet, die mit 
den Bündein herausziehbar in der Kesseleinmaue- 
rung gelagert sind. 


KI. 13. Nr. 181398. Ueber- | 
hitzer. E. Roser, Cannstatt. ĉ b 
Zwei Rohre a und b verschie- 
denen Durchmessers mit schrau- | 
benförmig gewellten Wandungen | 
sind derart ineinander gesteckt 
und an den Enden verbunden, | 
daß zwischen den Wandungen 
zwei parallele schraubenförmig gewundene Kanäle 
gebildet werden, die der zu überhitzende Dampf 
durchströmt. Der Ucberhitzer hat infolge der innen 


und außen gewellten Oberfläche eine sehr große 
Heizfläche. 


$ X. 18. Wr. 180770. Wasserrohrkessel. O. Flamm, Charlotten- 
TE: und Fr, Romberg, Nikolassee. Der Kessel besteht aus Ober- 

. und Unterkesseln und dazwischenliegenden 

zahlreichen Rohren, die aus schraubenförmig 
abwechselnd rechts- und linksgängig ge- 
wundenen, mit ihren Windungen ineinander 
1 geschobenen Elnzelspiralen gebildet sind. 
Eine zwischen Ober- und Unterkessol efn- 
geschaltete Umlaufpumpe drückt das gesamte 
zu verdampfende Wasser (das Speisewasser 
- ‚und das bei eiumaligem Umlauf nicht ver- 
dampfte Wasser) in die Unterkessel und von 


_— nn 


Oberkessel diesen aus durch die Wasserrohre In. die 
werden. : Der Umlauf kann durch die Pumpe beliebig gesteigert 
Munitionsfabriken, Berlin. Die zur Ge- 


räuschverminderung dienenden federnden Zwischen- 
stücke 2 bestehen aus je einem rohrförmigen 
Stück, bei dem die Federung entweder durch 
Längsschlitzung oder durch Endlappen erzielt ist. 


Kl. 13. Nr. 182688. Kessel für ortfeste Lokomobilen. H. Lanz, 
Mannheim. Zwei Kessel kb und k sind derart miteinander ver- 
bunden, daß sie gemeinsam der Dampfma- 
schine als Unterlage dienen. Vorteile der 
Anlage sind: Breites Auflager und verrin- 
gerte Höhenlage der Maschine bel gleicher 
Leistungsfäbigkeit der beiden Kessel gegen- 
über einem gleichwertigen Kessel; ferner 
die Möglichkeit, wenn ein Kessel zum Zweck 
der Reinigung ausgeschaltet ist, die Maschine, 
wenn auch mit verminderter Leistung, wei- 
ter zu betreiben. 


Kl. 13. Nr. 181233. Zweikammer-Wasserrohrkessel. E. Will- 
mann, Dortmund. Vom Oberkessel führen zu der hinteren \Vasser- 
kammer a Rücklaufrohre d, die unten in einen über die ganze Kam- 


Fig. 2. 


Fig. 1. 


merbreite reichenden wagerechten Anbau b münden, Fig. 1. Nach einer 
andern Ausführungsform, Fig, 2, sind die Rücklaufrohre d, außer an 
den unteren Anbau b, zugleich an einen ebenso breiten Anbau g am 
oberen Kammerteil angeschlossen. 


K1. 13, Nr. 182367. Ueberhitzer für Schiffskessel. H. Grotkast, 
Altona-Ottensen. Das die Ueberhitzerrohre umschließende Rohr a 
darchzicht, ohne die Feuerkammern d,e zu durchdringen, in Ausbuch- 


tungen dieser Kammern, den Kessel der ganzen Län 
beiderseits in von außen zugängliche Kammern 
Querrohre f,f mit den Feuerkammern verbunden. 


Kl. 69. Nr. 185260. Schleuderrad. Fr. 
Auf beiden Seiten des mit Durch- 
trittöffnungen b versehenen Schleuder- 
rades a sind kammartig ausgebil- 
dete Dichtungsringe c und c} von 
verschiedenem mittlerem Durchmes- 
ser angeordnet, die in Kämme f 
und fı auf der Gehäusewand ein. 
greifen. Es soll hierdurch ein ein- 
seitiger Axialdruck von bestimmter 
Größe und Richtung erzeugt und so 
ein ständiges Anlaufen des Spur- 
zapfens der Badeelie auf der Spur- 
platte erzielt werden. Um den Axial. 
druck ändern zu können, macht man 
die Dichtungsringe c und c sowie f 
und fı auswechselbar. 


ge nach. Es endet 
b,b und ist durch 


Gebauer, Berlin. 
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Kl. 24. Nr. 181343, 


Schrägrostfeuerung. G. Politz, Katto- 
witz O.-S. Am unteren Ende des Schräg- 
rostes ist ein Drehrost d angebracht, der 
als Zuleitkanal für die Verbrennungsluft 
benutzt wird. Die Roststäbe e des Dreh- 
rostes ruhen an ihren Enden mit Spielraum 
in Einkerbungen zwischen den Scheiben f 
und den über diese geschobenen Ringen y. 
Durch die bewegliche Lagerung und da- 
durch, daß die Stäbe durch verschiedene 
Tiefe der Einkerbungen bei Erreichung der 
Unterseite des Drehrostes verschiedenen Fall 


haben, sollen die Rostspalten offen gehalten 
werden. 


Kl. 47. Nr. 181552 (Zusatz zu Nr. 162351, Z. 1905 S. 1767). 
Ventilpuffer, F. A. Neuhaus, Charlottenburg, und M. Hoch- 
wald, Berlin. Zur Ersparung einer zylindrischen Diehtungstläche 
wird nicht die untere durchlochte Scheibe c (des 
Hauptpatentes), die hier als ein die durchlochte 
Ventilscheibe e undrebbar tragender Armstern e 
ausgebildet ist, zum Abschluß im Pufferzylinder 
a benutzt, sondern der wie e durcehlochte Deckel 
=: j , f. Um die kleine Längsverschiebung, die f bei 

KI Verschraubung auf r zur Aenderung des Drossel- 
querschnittes erfährt, für die Aenderung des 
Beginns der Schlußhemmung mögrlichst unwirk- 
sam zu machen, wird die Unterkante von f bei y (oder die Oberkante 
von a bei =) abgerundet, so daß die Drosselung nicht plötzlich, sondern 
allmählich eintritt. 
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Kl. 46. Nr. 181547. Auspuffgeräuschdämpfer. Ford Mot 
Detroit (Mich, V. St. A). Die vom Aus- 
puffrohr a kommenden Abgase werden dureh 
Schlitze zwischen den rohrförmigen Deckel- 
an-ätzen b,b, In eine Anzahl gleichachsiger 
Ringräume c und im Ziekzackwege durch 
Öeffnungen o bel o ins Freie geleitet. Das 
in b eingeschraubte Rohr a hält die gleich- 
achsigen Rohre r ınit ihren Oeffnungen o in 
richtiger Lage. 


or Co., 


K1. 49. Nr.184937. Gestell für Werkzeug- und andre Maschinen. 
Leipziger Werkzeugınaschinenfabrik 
vorm. W. v. Pittler, A.-G., Leipzig-Wah- 
ren. Der Oberteil g des Gestelles ist in dem 
Fußtell f mittels Kugelzapfen be gelagert, die 
ein selbsttätiges Ausrichten beider Teile ermög- 
lichen. Seitliche Stellschrauben d dienen zum 
Feststellen beider Teile während des Transportes 


und zum genauen Einstellen des Oberteiles in die 
Wagercechte. 


K1. 59. Nr. 185470. Kolbenpumpe, Fr. Dürr, 
Karlsruhe i. B. Die auf einem Ansatz f des 
Pumpengehäuses a drehbar gelagerte Riemenscheibe 
d hat auf der Innenseite eine exzentrische Rippe e, 
gegen die durch die Feder g unter dem Kolben b 
eine auf dem Kolben gelagerte Rolle ständig ge- 
drückt wird. Durch die Drehung der Ricınen- 
scheibe d und den Druck der Feder q wird der 
Kolben b zwangläutig auf und nieder bewegt. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Ä Versammlungen des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 10. April, 17. und 31. Mai 1907 im Vereinshause zu Berlin. 


Vorsitzender: Hr. Slab, 


4$ste Hauptversammlung. 
Der Vorstand beschäftigt sich mit der Vorbereitung der 
diesjährigen Hauptversammlung. 


Antrag des Hamburger Bezirksvereines 
betr. Verlängerung der Amtsdauer der Vorstands- 
mitglieder von 2 auf 3 Jahre. 

Die Mehrzahl der Bezirksvereine hat sieh für den An- 
'serleiche ie Mehrz: der früheren 

trag ausgesprochen, desgle ichen die Menyzanl, fl oo 
Vorstandsmitglieder, die gefragt worden sind, wie sie sich zu 
dem Hamburger Antrage stellten. In den Aecußeruneen der 
früheren Vorstandsmitglieder ist auch von neuem der Vor- 


schlag gemacht worden, daß die Vorsitzenden — vielleicht 
erde sämtlichen Vorstandsmitglieder — nach Austritt aus 


ahre I; 'standsrat ange- 
dem Vorstand noch 3 Jahre lang dem Vorstan g 
det naan i ı dort mit ihrer im Vorstande gesammelten 
hören möchten, um do Se Set ee 
‘Wahrung an den Arbeiten und Geschäften des Vereines 
ae ieser Antrag ist im Jahre 1901 vom 
weiter mitzuwirken, Dieser Antrag i 
rn tande gestellt, vom Vorstandsrat aber abeelehnt worden. 
KM Ü rt } ` 
EE beschließt, als Zusatz zu dem Antrage des 
er vor! ' aB der Vor- 
; ey santrare N er Vor 
Hamburger Bezirksvereimes zu heanti gen, ai SR 
sitzende nach Austritt aus dem Vorstand noch 3 Jahre 
Vorstandsrat angehören soll. nase 
Wenn der Antrag des Hamburger Bezirksvereines, > 
erwarten, vom Vorstandsrat und der Hauptversammlung 
u k t “ H D e Wm z i Le D S Ah D l 5 
f renommen wird, dann wird es erforderlich sein, i ) e : ge 
an a se (Gemehmi r der Staats- 
lan des Statuts enthält, die Gen hmigung ea Ge SE 
Za rung hierfür einzuholen, und da man nicht Kee E N i 
? h a A AS Vu ` ` » ` VM 
Ge liese Genchmigung noch innerhalb des a 
H 7 Ge D pi e > OI DA Ire 
ilt wird, wird es notwendig sein, die auf der div u S 
ptei ` Tahle f 'orstands- 
Han ptversammlung vorzunchmenden Wahlen von Vorstal 
au s: S be irken: 
D S SAM U y ID WII en: 
EE zwei Formen zu 
itgliedern N . Ge 
KE für den Fall daß die Genehmigung nicht bis zum 
ü à l zer Stapjife 
| e ‚mber 1907 erteilt wird, nach dem jetzigen Statut; 
31. Ze den Fall, daß die Genehmigung rechtzeitig ein- 
) tur 2 ac ei 
ifft, nach dem neuen Statut. | scheider 
d e vor den Wahlen die Frage zu entscheiden, 
ce ist Jerner At SE En E E A a a 
8 2 e Statut auf die jetzigen Vorstandsmitglieder rück 
ob das neue Du 


tr 


wirkend sein soll und welehe von den jetzigen Vorstandsmit- 
gliedern bereit sein würden, ein drittes Amtsjahr zu über- 
nehmen. Der Vereinsdirektor wird beauftragt, für diese ver- 
schiedenen Fälle eine Uebersicht der vorzunehmenden Wahlen 
aufzustellen. Die Frage wegen der Rückwirkung auf die 
Amtsdauer der jetzigen Vorstandsmitrlieder soll der Entschei- 
dung des Vorstandsrates überlassen bleiben. 


Geschäftsbericht. 
Der Geschäftsbericht!) licet im Entwurf vor: der Vorstand 


genehmigt die \Verölientlichung und Aussendung an die Be- 
zirksvereine. 


Rechnung des Jahres 1906, 


Die Rechnung?) ist von einem vereidigten Sachverständi- 
gen und dann von den durch die Hauptversammlung gewähl- 
ten echnungsprüfern geprüft und richtig befunden worden. 
Die Acußerungen der Reehnungsprüfer zu einiren Posten 
der Rechnung geben dem Vorstande keine Veranlassung, die 
kechnung zu ändern. 

Auf Anordnung des Vorstandes sind die Rechnungsprülfer 
zur Sitzung des Vorstandsrates einzuladen. 


Haushaltplan für 1908. 
Der vom Vereinsdirektor entworfene Haushaltplan’) wird 
, .41 Tarittont- 
mit einiren Aenderungen genehmigt und seine Verottent 
j d d sorle ‘ppi me- 
liehung sowie die Aussendung an die Bezirksvereine angt 
ordnet. 


Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 
H H At? f k u m 
Der vorgelegte Bericht ist von den Relhnung pain 
als richtig befunden worden. Der Vorstand ordnet an, 
zu veröffentlichen). 
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Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Vorstand ordnet die Veröffentlichung des vom Kura- 
torium erstatteten Berichtes an). 

Dem Vorstandsrat soll Wiederwahl des jetzigen Kurato- 
riums vorgeschlagen werden. 


Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Vom Dresdener B.-V. liegt eine Einladung für 1908 vor, 
die vom Vorstand gzutgcheißen wird. 


Wirtschaftliches Beiblatt zur Zeitschrift. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis davon, daß die bis jetzt 
von den Bezirksvereinen eingegangenen Acußerungen im 
wesentlichen zu seinem Antrag zustinnmend lauten. 


Geschichte der Dampfmaschine. 


Der erste Band liegt fertie vor; nach einem schriftlichen 
Bericht des Hrn. Matschoß über den Fortgang seiner Ar- 
beiten ist zu erwarten, daß der zweite Band in gleichem 
Umfang im Laufe dieses Jahres fertig werden wird. 


Mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen 
und andern Ingenieurarbeiten. 


Die vom Vereinsdircktor verfaßte und vom Ausschuß ge- 
nehmigte Denkschrift soll den Bezirksvereinen übersandt 
werden. 


Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


Die vom Verein beschlossenen Aussprüche sind in weiten 
Kreisen zur Kenntnis der Behörden, wissenschaftlichen Kor- 
porationen und einzelner Personen gebracht worden; zunächst 
ist nach Ansicht des Vorstandes abzuwarten, wie sich diese 
Kreise dazu stellen werden. 

Der Vereinsdirektor teilt mit, daß sich die Unterrichts- 
kommission der Gesellschaft deutscher Naturforscher und 
Aerzte, nachdem sie der diesjährigen Generalversammlung 
Bericht erstattet haben wird, auflösen will, jedoch beabsich- 
tigt, ihrer Gesellschaft vorzuschlagen, daß die an den Schul- 
reformfragen beteiligten Vereine einen ständiren Ausschuß 
zur Fortführung ihrer Bestrebungen bilden möchten, in den 
jeder Verein zwei Vertreter entsenden soll. Der Vorstand 
ist damit einverstanden, daß der V. d. I. sich an diesem 
ständigen Ausschuß beteiligt, und bezeichnet die Herren 
Taaks und Peters als Vertreter des Vereines. 


Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission. 


Nach dem Bericht des Vereinsdirektors liegt die Ange- 
legenheit zurzeit so, daß die am 10. Dezember 1906 gebil- 
dete Normenkommission in ihrer Sitzung vom 16. März 1907 
die von ihr erwartete Arbeit: Materialprüfungs- und Bauvor- 
schriften für Landdampfkessel und Schilisdampikessel, zum 
Abschluß gebracht und außerdem ihre Satzungen und ihre 
Teilnehmerliste beschlossen hat. Gegen die Teilnehmerliste 
hat der Verein deutscher Eisenhüttenleute Widerspruch er- 
hoben und den Wunsch ausgesprochen, daß hierüber mit den 
beteiligten Verbänden und Instituten nochmals schriftlich ver- 
handelt werden möchte. Der Vorstand ist der Ansicht, daß 
die Beschlüsse vom 16. März d. J. für die Normenkommission 
endgültig und bindend sind, und daß die vom Verein deut- 
scher Eisenhüttenleute gewünschten weiteren Verhandlungen 
der nächsten Versammlung der Normenkommission zu über- 
lassen seien. Der Vorstand ordnet an, daß das Ergebnis der 
Beschlüsse vom 16. März d. J. dem Reichskanzler im Auf- 
trage der Normenkommission mitgeteilt werde. i 


Antrag des Mannheimer Bezirksvereines betr. $42 
des Statuts (Behandlung dringlicher Anträge auf den 
Hauptversammlungen). 

Auf diesen Antrag jetzt einzugehen, liegt keine Veran- 
lassung vor, jedoch beschließt der Vorstand, einen in gleicher 
Sache eingelaufenen Antrag des Breslauer Bezirksvereines 
zu Nr. 6 der Geschäftsordnung auf die Tagesordnung der 
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ee een gran ne tät eilt ne ee 


Hauptversammlung zu setzen und ihn den Bezirksyereinen 
zur Beratung vorzulegen. 


Besuch der Association des Ingénieurs sortis 
de l'Ecole de Liege. 


Die genannte Gesellschaft hat den Wunsch, Mitte Sommer 
d J. einen Ausflug nach Berlin zu machen, und hat den 
V. d. I. gebeten, ihr dabei behülflich zu sein, insbesondere 
ihr den Besuch von Fabriken usw. zu ermöglichen. Ange- 
sichts der wiederholt den deutschen Ingenieuren von seiten 
der belgischen Ingenieure erwiesenen Gastfreundschaft be- 
schließt der Vorstand, dem Wunsche der belgischen Gesell- 
schaft zu entsprechen und den Berliner B.-V. zu ersuchen, 
daß er die Sache in die Hand nehmen möchte. Der Vor- 
stand bewilligt zu diesem Zwecke 1000 A aus seinem Ver- 


fügungsfonds. 


Urlaube der Vereinsbeamten. 


Die für die Vereinsbeamten festgesetzten Urlaubzeiten 
richten sich bis jetzt im wesentlichen nach den Gehaltstufen. 
Von seiten der Beamten ist der Wunsch ausgesprochen worden, 
daß die Urlaubszeiten auch mit zunehmendem Alter verlän- 
gert werden möchten. Der Vorstand faßt einen Beschluß in 
dieser Richtung nicht, aber er genehmigt, daß die Sonntage 
in Zukunft nicht mehr als Urlaubstage mit eingerechnet 
werden. 


Einladung der amerikanischen Ingenieurvereine 
zur Einweihung ihres Hauses in New York. 
Von den 3 großen amerikanischen Ingenieurvereinen: 
Amcrican Institute of Electrical Engineers, 

American Society of Mechanical Engineers, 

American Institute of Mining Engineers, 
ist die Einladung eingegangen, zur Einweihung ihres aus der 
Carnegie- Stiftung erbauten gemeinsamen Vereinshauses in 
New York am 16. und 17. April einen Vertreter zu entsenden. 
Leider ist diese Einladung so spät hier eingetroffen, daß es 
nach Auskunft der großen Schiflahrtsgesellschaften nicht 
mehr möglich war, einen Vertreter rechtzeitig hinüberzube- 
fördern. Der Vorstand beschließt, am 16. April ein Glück- 
wunschtelegramm nach New York zu entsenden. 


Versuche mit Riemen- und Seiltrieben. 


Hr. Prof. Kammerer, der diese Versuche auf Wunsch 
des Vereines deutscher Ingenieure und des Verbandes deutscher 
Ledertreibriemenfabrikanten ausgeführt bat, bat über die Kosten 
Rechnung gelegt, aus der sich ergibt, daß von den bereits 
bewilligten Beträgen noch 2400 A zu zahlen sind. Es ereibt 
sich aber außerdem, daß für 5658 M noch keine Deckung 
durch Bewilligung vorhanden ist, so daß Hr. Kammerer diesen 
Betrag zunächst auf seine eigene Rechnung übernommen hat. 
Auf Vorschlag des Technischen Ausschusses beschließt der 
Vorstand, daß es recht und billig sei, auch diese Summe 
Hrn. Kammerer zu vergüten. Er wird hierüber mit dem 
Verband deutscher Ledertreibriemenfabrikanten in Verhand- 
lung treten und nimmt in Aussicht, daß die 5658 M zwischen 
beiden Vereinen in demselben Maße geteilt werden, wie es 
bei den bisherigen Beiträgen gewesen ist. Auf diese Weis 
würden auf den V. d. I. noch 212s A entfallen. 


Technolexikon. 


Der Vorstand nimmt den Bericht über den Stand d 
EEN entgegen und berät, zum Teil unter Mitwirku or des 
Verlegers Hrn. Horst Weber und des Schriftleiters d ep Ge 
nolexikons Hrn. Dr. Jansen, über die für die Reeg: 
des Unternehmens erforderlichen Maßnahmen ortlührung 


Fortbildungskurse für In i 
genieure der Prax; 
Lehrer der technischen Mittelschulen. `" und 


Die Niederschrift der Verhandlungen vom 17. April d. J ') 


ist au die Beteiligten und i iteli 
ý > an die M rlıieder ` 
RE Mitglieder des Vorstandes 
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versandt worden. Es wird beschlossen, den Bezirksvereinen 
und den Mitgliedern des Vorstandsrates einen kurzen schrift- 
lichen Bericht zu erstatten und dann dem Vorstandsrat und der 
Hauptversammlung die Frage vorzulegen, ob der. Verein mit 
dem Vorgehen des Vorstandes einverstanden ist und die er- 
forderlichen Geldmittel bereitstellen will. Letzterer Beschluß 
würde gebotenenfalls als dringlich zu behandeln sein. Der 
Vorstand ist der Ansicht, daß es für den Anfang ausreichen 
würde, den zu seiner Verfügung gestellten Betrag für wissen- 
schaftliche Arbeiten um 5000 M zu erhöhen. 


Antrag des Wiürttembergischen Bezirksvereines 
betr. Paternosteraufzügre. 


Hr. Professor Ernst soll gebeten werden, an der Bera- 
tung des Vorstandsrates über diesen Gegenstand teilzunehmen. 


Eigentumsvorbehalt an Maschinen. 
Es wird in Aussicht genommen, die in der Umfrage des 
Reichsjustizamtes enthaltenen Fragen den Bezirksvereinen 


zur Beantwortung vorzulegen und das Ergebnis dem Reichs- 
Justizamt zu übermitteln. 


Antrag des Bezirksvereines an der niederen Ruhr 
betr. Zerlegung des Stoffes der Zeitschrift. 


Hierzu hat der Vereinsdircktor dem Vorstand ein Gut- 
achten erstattet, und dieses Gutachten hat die Zustimmung 
des Vorstandes erhalten. Der Vereinsdirektor wird beauftragt, 
in dem Sinne seines Gutachtens im Vorstandsrat über den 
Gegenstand zu berichten. 


Aus Veranlassung des Antrares hat Hr. Matschoß 
einen Vorschlag ausgearbeitet, welcher bezweckt, Sonderab- 
drücke der in der Zeitschrift veröffentlichten Abbildungen, 
nach technischen Gebieten geordnet, zu billigem Preise den 
Mitgliedern zugänglich zu machen. Dieser Bericht des Hrn. 
Matschoß soll beim Vorstand rundlaufen. 


Inhaltsverzeichnis der Anzeigen der Zeitschrift. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis von den hierfür ausge- 
arbeiteten Vorlagen und beschließt, dem Vorstandsrat die 
Ausführung des Unternehmens zu empfehlen. Da die Kosten 
nieht erheblich sind und innerhalb des Haushaltplanes be- 
stritten werden können, wird ein Antrag auf Dringlichkeit 
nicht nötig sein. 


Aufnahme von Nichttechnikern. 


Mehrere Aufnahmegesuche aus letzter Zeit und insbe- 
sondere auch ein Antrag des Augsburger Bezirksvereines auf 

hmi i : : i Vorstande Veran- 
Genehmigung seiner Satzungen geben dem 0 D SH 
lassune, sich mit dieser Frage wieder zu beschä zen. 
Vorstand beschließt, diese Angelegenheit im Vorstandsrat 
zur Sprache zu bringen. 


Zeitschrift des Vereineg 
deutscher Ingenieure, 


Schreiben des Aachener Bezirksvereines 
betr. Polizeiverordnungen. 


Der Aachener Bezirksverein hat mitgeteilt, daß er von 
der Aachener Ortspolizeibehörde aufgefordert worden sei, 
sich über den im Kgl. Preuß. Handelsministerium ausgear- 
beiteten Entwurf polizeilicher Vorschriften über elektrische 
Starkstromanlagen zu Außern, und daraus Veranlassung ge- 
nommen, an den Hauptverein die Frage zu richten, ob nicht 
in solchen Fällen die Bezirksvereine dem Hauptverein Mit- 
teilung machen sollten, damit dieser eine Beratung solcher 
Gegenstände durch sämtliche Bezirksvereine herbeiführt. 
Der Vorstand hält diese Anregung für sehr dankenswert, ist 
aber der Meinung, daß zwischen örtlichen und allgemeinen 
Angelegenheiten unterschieden werden müsse. Die ersteren 
sollten den einzelnen Bezirksvereinen überlassen bleiben, die 
letzteren sollten möglichst den Gesamtverein beschäftigen. 
In diesem Sinne soll das Schreiben des Aachener Bezirks- 
vereines beantwortet werden. 


Winddruckmesser. 


Seitens des Preußischen Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten ist mitgeteilt worden, daß die von ihm in Gemein- 
schaft mit dem Reichsmarineamt, dem Verein deutscher In- 
£enieure und andern technischen Vereinen in Angriff ge- 
nommene Aufgabe, den Druck des Windes genau zu messen, 
und das gemeinsam erlassene Preisausschreiben die Sache 
so weit gefördert haben, daß der vom Torpedo-Stabsingenieur 
Gießen entworfene Winddruckmesser zur Ausführung gelangt 
sei. Jedoch haben die verfügbaren Mittel dazu nicht ausge- 
reicht, und der Minister fragt an, ob der V.d.I. bereit sei, 
weitere 2000 A zu diesen Arbeiten beizusteuern, in welchem 
Falle er, der Minister, weitere 4000 M zu bewilligen bereit 
sei. Der Vorstand beschließt, der Aufforderung des Ministers 
zu entsprechen. 

Da Hr. Professor Baurat Cramer, der gemeinsam 
mit Hrn. Zivilineenieur Kohfahl den Verein in dieser Sache 
vertreten hat, im Herbst vorigen Jahres gestorben ist; wählt 
der Vorstand an dessen Stelle Hrn. Dr.-Ing. Bauersfeld 
in Jena zum Vertreter. 


Weltausstellung in Berlin. 


Von. der ständigen Ausstellungskommission für die deutsche 
Industrie ist die Aufforderung eingegangen, sich zur Frage 
einer im nächsten Jahrzehnt in Berlin zu veranstaltenden 
Weltausstellung zu äußern und zu dem Zweck einige Fragen 
zu beantworten. Der Vorstand beschließt, diese Aufforderung 
nebst Fragen den Bezirksvereinen zur Aecußerung vorzulegen. 


Tagesordnung der Versammlung des Vorstandsrates 
am 15. Juni 1907. 


Der Vorstand genehmigt den ihm vorgelegten Entwurf 
der Tagesordnung. 


Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 


Von den ist das 


die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, 
dreiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


i ü ie Leistung von Schimirgel- 
inger: Versuche über die Le 3 
j Ee bei Wasserzuführung. 


j ist 1 M. Bestellungen, denen der 

e alle Buchhandlungen und die 

Verlegebuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 

S Ee Nachnahme USW. findet nicht 

D usheselluneen auf längere Zeit können in der 

deg eschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 

sind big en dessen Erschöpfung die Hefte in der 

Ten ihres Erscheinens geliefert werden. Eu 
Lehrer Studierende und Schüler der technischen x 

‘+ oischnlen können jedes Heft für 50 Pig. beziehen, 

m le und Zahlung an die Geschäftstelle des 

ee Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 


straße 43, gerichtet werden. 


Selbstverlag des Verei 


m c bn en 
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om — nn 


nes. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Sprin 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu AusschußsitZungen und geschäft 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- und e 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. is 
rer. 
er Räume sind werktäglich von 9 Uhr pri 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere Mitglieder 
werden gebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, um 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. a 
Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser Räume 7 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der geschaft 
nen Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


ger iu Berlin N. — buchdruckerei A. W. Schade, berlin N. 
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du Von C. Volk, Cöln. 
be | 
Ir Die Lager sind seit Fig. 1 bis 3. Stehlager des Eisenwerkes Wäülfel. 
leer + langem Gegenstand der N SE GA 
li ` Massenerzeurune und den wien TFT Hobeln bezw. Stoßen TE Fräsen 
Weer an EEE Drehen bezw. Bohren EOIN? Schleifen 
Ber Dies hat ihre Entwicklung 
BEA nach 2 Richtungen beein- 
or flußt: einerseits hat es im- 
ale mer neue nd bessere ` egen 
Konstruktionsformen ge- 
zeitigt, anderseits zu 
Bearbeitungsverfahren ge- 
os führt, die eine hohe Ge- 
Se nauigkeit innerhalb der 
We durch den marktfähigen 
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, im besondern auf die Steh- Sn Smp orgehobene Oel wird oben durch 
P lager mit und ohne Kugel- er odor Rippen abgestreift und den Ober- 
2 bewegung, die in den schalen zugeführt. 
je neuen Werkstätten zu An den Lagerkörpern sind der Reih 
a Laatzen bei Hannover nach folgende Arbeiten vorzunehmen ( i 
un? hergestellt werden. Die Fig. 4: ZE 
KM Stehlager nach Fig. 1 bis 3 D Sohlplatte der Unterteile hobeln 
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Volx: Die Bearbeitung der Ringschmierlager. 


Fiq. 4 Bearbeitung des Lagerkörpers. 


2 Spindeln versehen ist. 


Fig. 6. 


Der eine Stirnfräser bearbeitet die 
Oelvase, der andre die Schraubennocken. 
ses Fräsers beschreibt dem Rundtisch gegenüber die einge- 
zeichnete Bahn, d. h. sie wird zwischen I und 2 nach außen 


Fräsen der Seilfugen. 


Die Spindel die- 


Fig. T. 


Anschlagbock. 


e -Ml c e e rm aMMy 


men. Die linke Spindel 
dient zum Ausbohren, die 
rechte zum Plandrehen; 
zwischen beiden Spin- 
deln liegt ein Schlitten, 
der eine Platte, Fig. 11 
und 12, trägt, deren 
Stellung durch 2 koni- 
sche Stifte gesichert 
wird; auf diese Platte 
wird das Lager gestellt 
und mit einem Lineal 
ausgerichtet, das einer- 
seits ia die Teilfuge ein- 
greift, anderseits gegen 
2 Bolzen anschlägt. 
Das Ausbohren er- 
folgt mit einem zwei- 
schneidigen Messer; das 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Fig. 5 


Fräsen der Schraubenangüsse und Oelvasen. 


für die Vollendungsarbeit bestimmte Messer wird vorher 
zwischen Spitzen genau auf Maß rund geschliffen. 

Soll Arbeit 8 beginnen, so wird der Schlitten nach rechts 
verstellt und der richtige Abstand vom Werkzeugträger durch 
eine Lehre festrefegt. Die Seitenflächen (vergl. Fig. 4) wer- 


Fig. 8. 


Fräsen der Seitenflächen. 


gezogen, damit der Fräser nicht an die höher liegenden 


Nocken N anstößt. 
4a) und 4b) 
fräsen, Fig. 6. 

Die Werkstücke ruhen 
auf besondern Spannplat- 
ten, wobei die Unterteile 
mit der Sohlplatte, die 
Oberteile mit den vorhin 
gefrästen Schraubennocken 
aufliegen. 

Zum Ausrichten dienen 
Anschlagböcke nach Fig. 7. 
Ein Bock wird vor, der 
andre hinter das Werk- 
stück gestellt und ein Li- 
neal L in den für die be- 
trefiende Lagergröße be- 
stimmten Ausschnitt gelegt. 

5) Zusammenstellen der 
Ober- und Unterteile, Fräsen 
der Seitenflächen, Fig. 8. 

6) Bearbeiten (Stoßen) 
des Schlitzes für den Oel- 
umlauf. 

7) Vordrehen und Fer- 
tigdrehen (Ausbohren) der 
Tragflächen und des Ran- 
des. 

8) Abdrehen der Trag- 
rippen an den Seiten- 
flächen. 

Die Arbeiten 7 und 8 
werden auf einer zwei- 
Spindligen Bohrmaschine, 
Fig. 9 nnd 10, vorgenom- 


Teilfuge an 


den 


Ober- 


und Unterteilen 


1 
>f 


| 
I 


den mit einem nachstellbaren Werkzeug, Fig. 3 und{14, ab- 
edreht, das aus 2 Messern und einer keilförmigen Einlage 


besteht. 


Die schmale Seite dient zum Vordrehen, die breite, 


genau auf Maß geschliffene zum Fertigschneiden. 


dig. 9 und 10. Zweispindlige Bohrmaschine. 
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dig. 14 und 12. Platte zur Aufnahme des l agers. 


Der Werkzeugträger ist exzentrisch in die Bohrspindel 
eingesetzt; die Bohrspindel selbst liegt exzentrisch in der 
hohlen Antriebwelle, Fig. 9. Aus Fig. 15 geht die gegen- 
seitige Lage dieser 3 Teile bei Beginn der Arbeit hervor. 
Wird nun durch ein Schaltgetriebe die Bohrspindel in der 
Hohlwelle gedreht, so verschiebt sich der Werkzeugträger 


Fig. 13 und 14. Nachstellbarer Drehstahl. 


in der aus Fig. 16 ersichtlichen Weise. Die Messerspitze 
beschreibt eine Spirallinie, die Relativbewegung zwischen 
Werkzeug und Werkstück ist ähnlich wie beim Plandrehen. 

9) Anfräsen, Versenken und Bohren der Löcher für den 
Oelablaß, den Oelstand und die Feststellstifte; Gewinde- 
schneiden. 


Fig. 15. 


Die Bearbeitung der Schalen geht aus Fig. 17 


hervor. 


Es sind der Reihe nach folgende Arbeiten vorzunehmen: 
1) Vorhobeln der Teilfuge. 
2) und 3) Abfräsen der Bundringe seitlich und oben, 


wodurch Flächen geschaffen werden, die bei den späteren 
Arbeiten zum Ausrichten oder Einspannen dienen. 


4) Rand a und Innenfläche 5 drehen, Schwalbenschwanz 


S einschneiden, dann in gleicher Weise d und e bearbeiten, 
ig. 18. 


Diejenigen Schalen, die als Oberschalen dienen sollen, 


werden auch an den Auflagerflächen bei f und g vorgedreht. 
Bei all diesen Arbeiten, die auf einem Senkrecht-Dreh- und 


winde versehen. 


zum Festhalten des Weißmeta 
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Fig. AT. Bearbeitung der Schalen. 
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Bohrwerk mit Revolverkopf vorgenom- 
men werden, werden die Schalenhäliten 
durch 4 Backen gehalten, die sich gegen 
die vorher gefrästen Flächen anlegen. 

Zum Plandrehen (a und d) wird nicht 
der Revolverkopf benutzt, sondern ein 
zweiter Werkzeugschlitten mit wagerech- 
ter Schaltbewegung. 

5) Einfräsen eines Schwalbenschwan- 
zes in der Längsrichtung. 

Je 2 Schalenhälften liegen dabei in 
einer Spannform nach Fig. 19 bis 21. Die 
gleiche Form wird auch bei Arbeit 9 
verwendet. Mit entsprechenden Beilagen 


Fig. 19 bis 91 Spannform für die Schalenhälften. 


versehen, kann sie 
für 4 bis 5 Lager- 
größen benutzt wer- 
den. 

6) Nuten n-n frä- 
sen, Fig. 22. 

Damit das Weiß- 
metall unter den 
Schmiernuten nicht 
zu schwach wird, 
werden die Schalen 


l an den fü i 
Schmiernuten bestimmten Stellen vorher eingefräst i Die: 


wird mit einem kleinen Fräser ausrefi 

" | i sgeführt, der vor- u 2 
rückgezogen wird, während sich die auf der Plansch e be 
iestigte Schale langsam dreht. aan: 


Fig. 92. Einfräsen der Nuten. 


7) In jede Schalenhälfte 3 Löcher bohren und 
| mit Ge- 


(Diese aus Fig. i und > ersichtlie 
lles.) 
Ben der Schalen mit Weißmetalj 


hen Löcher dienen 
8) Ausgie 
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Fig. 23 und 24, 


Ausgießen der Schalen mit Weißmetall. 


Die Vorrichtung zum 
Ausgießen zeigen Fig. 23 
und 24. Mit Hülfe eines 
Spannringes wird die Scha- 
le gegen eine Platte ge- 
drückt, die auf der einen 
Seite mit einem Halbzylin- 
der verschraubt ist und 
sich mit der andern Seite 
an den Eingußtrichter legt. 
Ueber der Schale steht 
noch ein Aufsatzstück. 

9) Fräsen der Teil- 
fugen. (Spannform nach 
Fig. 19 bis 21.) 

10) und 11) Vorboh- 
ren und Fertigbohren der 
Schalen. 

Wie ich bei Arbeit 4 
erwähnt habe, werden nur 
die Oberschalen außen ab- 
gedreht. Legt man also 
eine Ober- und eine Unter- 
schale zusammen, so ent- 
steht an der Teilfuge ein 
Vorsprung, der nun beim 
Aufspannen benutzt wird. 
Die Spannform ergibt sich 
aus Fig. 25 bis 26. Durch 

Keilbeilagen sind die Scha- 
len gehindert, seitlich auszuweichen; mit einer Druckschraube 
und einem Druckkeil werden sie nur ganz leicht zusammen- 
gespannt, damit sie nicht unrund gedrückt werden. Da die 


Fig. 25 und 95, Spanuform beim Vor- und Fertigbohren. 
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kleinste abnahmefähige Bohrung von der größten um nur 
ungefähr !/ıoo mm abweichen darf, müssen Formänderungen, 
die bei kräftigem Einspannen entstehen könnten, vermieden 
werden. 


Fig. SC Äis 29. Bohrstange zum Fertigbohren. 
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Das Fertigbohren wird mit einer Bohrstange vorgenom- 
men, die zwei verstellbare Messer trägt, Fig. 27 bis 29. Die 
eine Stellmuiter ist am Umfang mit 20 Teilstrichen versehen. 
Bei einer Drehung um einen Teilstrich ändert sich der Durch- 
messer des Schnittkreises um nicht ganz !/ıoo mm. 
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12) Abdrehen des Bandes! 

13) Vordrehen der Außenseite (bei den Unterschalen). 

14) Ueberdrehen der Bundringe. 

15) Andrehen eines schrägen Bandes 

Bei Arbeit 12 und 14 liegen die Schalen auf einer Wage- 
recht-Planscheibe, bei Arbeit 13 und 15 werden je zwei 
Schalenhälften über einen Dorn gelegt, durch Spannringe 
zusammengedrückt und zwischen Spitzen gedreht. Der 
schräge Rand ist erforderlich, um die Schalen bei Arbeit 16 
in der angegebenen Weise einspannen zu können. 

16) Fräsen der Auflagerflächen und der Bundbreite, 
Fig. 30. 

Die Schalen werden über 
einen Dorn gelegt und durch 
konisch unterdrehte Ringe 
auf ähnliche Art festgehalten 
wie die Messer in Fig. 27 bis 29. 

Bei dieser Einspannung 
können die Fräser kleine 
Durchmesser erhalten, wäh- 
rend bei Spannvorrichtungen, 
die außen um die Schalen 
greifen, große und kostspieli- 
ge Fräser erforderlich wären. 

17) Schleifen der vorgefrästen Auflagerflächen. 

Das Werkstück, dessen Einspannung Fig. 31 zeigt, führt 
eine Drehbewegung und eine hin- und hergehende Bewegung 
aus; der Schleifscheibe kommt außer der Drehbewegung die, 
Schaltbewegung zu. 


Der Antrieb dieser Schal- 
tung (Zustellung) geht von 
einem schwingenden Sperr- 
daumen aus. Das zugehörige 
Sperrad hat 496 Zähne und 
übersetzt im Verhältnis 1:4 
auf eine Spindel von 4 mm 
Steigung, die den Schleifbock 
vorschiebt. Wird das Sperr- 
rad um einen Zahn gedreht, 
so bewegt sich die Schleif- 
scheibe um '!/ss mm gegen 
das Arbeitstück. 

Um das Messen während 
des Schleifens zu vermeiden 
und die erwünschte hohe Ge- 
nauigkeit?!) selbsttätig zu er- 
zielen, ist folgende Vorrichtung angebracht: l 

Ein zweiarmiger Hebel, Fig. 32 und 33 , trägt an cinem 
Ende ein Gegengewicht, am andern Ende eine kleine Rolle. 
Das erste Schalenpaar eines Satzes wird nun genau auf Maß 
geschliffen und die Rolle dann so eingestellt, daß sie an der 
geschliffenen Fläche gerade vorbeischwingen kann. Wird 
das nächste Schalenpaar aufgespannt, so nimmt der Hebel 
zunächst eine schräge Lage ein, bis der gewünschte Durch- 
messer erreicht ist und die Rolle durchschwingen kann. Das 
rechte Ende des Hebels schließt dabei einen elektrischen 
Kontakt, worauf ein Elektromagnet den erwähnten Spert- 
daumen aushebt und dadurch die Schaltung der Schleif- 
scheibe gegen das Arbeitstück abstellt. 

18) Vor- und Nachdrehen des Schalenrands. 

Durch Arbeit 16 wurde das Maß n festgelegt, Fig. 30; 
nunmehr erhalten die Entfernungen m und o die genaue Länge. 

19) Schmiernuten einfräsen, Fig. 34. 

Zum Ausarbeiten der Nuten, das in der Reihenfolge 
Zahlen, Fig. 34, vor sich geht, dient ein kleines Messer, Geo 
am Ende einer raschlaufenden Spindel sitzt. Diese Spinde 
wird selbsttätig vor- und zurückbewegt. Beim Einschneiden 
der geraden Nuten steht die Schale still, beim Schneiden der 


1) Die Rachenlebre, die zum Nachmessen der geschliffenen Teile 
dient, ist an ihrer weiten Seite um ?/ıoo mm weiter als an der engen, 
so daß der kleinste abnahmefähige Durchmesser vom größten um hleh- 
stens '/ioo mm verschieden sein kann. Dadurch ist völlige Austausch- 
barkeit gesichert Eine Unterschnle, deren Auswechelung erforderlich 
sein sollte, kaun unter der abgestützten Welle herauszedreht und ohne 
weiteres durch eine neue ersetzt werden. 


Fig. 30. 


Fräsen der Auflagerfläche 
und Bunidbreite. 


Fig. 31. 


Einspannung für das Schleifen 
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Fig. 39 und 33. Taster für das Schleifmaß. 
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Nuten 1 und 4 wird sie langsam gedreht. Die Schalen lie- 
gen dabei in einer Spannform, die an der Planscheibe be- 
festigt ist. (Auch diese Maschine ist, wie die meisten der er- 
wähnten Sondermaschinen, nach Angaben des Oberingenieurs 
Ensrud gebaut.) 


20) Bohren des Oelloches und des Stiftloches zum Fest- 
stellen der Oberschale. 


21) Einfräsen der Oelabflußnuten in die Unterschale. 


Fiq. 34. 


Einfräsen der Schmiernuten. 


. Die Bearbeitung der Schalen mit Kugelbewegung 
möge kürzer angegeben werden. Sie beginnt mit dem Fräsen 
des Delaufsatzes, der seitlichen Warzen (I), Fig. 35, und der 
Angüsse für die Oelablaßschrauben (II). Damit sind oben, 
unten und seitlich ebene Flächen geschaffen, die bei allen 
späteren Arbeiten zum Aufspannen und Ausrichten dienen. 

Nun folgt das Vor- und Fertigfräsen der Teilfuge (III) 
e das Anfräsen des Schalenrandes (IV), um den Fräser, 
onen dient, zu schonen. Nach dem Vorbohren 
We gé ie Schalen = jede Hälfte für sich — bei V und VI 
Seet und bei VII und X abgefräst. Dann wird das 
= 0 z vorgenommen (wobei 2 Werkzeuge arbeiten, ein 
Hi Ta eme verstellbare Reibahle), darauf das Abfräsen 
Randes ( GE (Oberschale), das Erweitern des äußeren 
Kr I), das Andrehen der Kugeln (IX), das Einstoßen 

elabtropfnut in die Unterschale, das Bohren der 


Schmierlöcher in die Oberschale und endlich das Bohren und 
Gewindeschneiden für die Oelablaßschrauben. 

Beim Andrehen der Kugeln werden die Schalen auf eine 
vlanscheibe, Fig. 36 und 37, gespannt, die mit stufenförmigen 
Anschlagplatten für je vier Schalengrößen versehen ist. Das 
eigentliche Zentrieren bewirken 2 Backen, die sich gegen 
die Innenseite der Schale anlegen und durch einen Keil aus- 
einander gepreßt werden!). 


Fig. 35. 


Bearbeitung einer Schale mit Kugelbewegung. 


Wie aus dem bisher Gesagten hervorgeht, gehört zu 
jeder einzelnen Arbeit eine besondere Spannvorrichtung, die, 
mit Einlagen versehen, meist für 3 oder 4 aufeinander folgende 
Lagergrößen benutzt werden kann. Ebenso gehört zu jeder 
Lagergröße und jeder Arbeit ein Satz von Werkzeugen und 
Meßgeräten, der dem Arbeiter in einem verschließbaren 
Kasten übergeben wird und ordnungsmäßig wieder abzu- 
liefern ist. Zum Nachmessen der Lehren, deren zulässige 
Abnutzung in vielen Fällen nur 3/00. mm beträgt, dienen 


Meßklötze, Kontrollmeßscheiben, Kontrollehren und eine Meg- 
en 
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Die Straßenbrücke über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. 
Von W. Dietz in München. 


(hierzu Tafel 5, 9 bis 11 und Textblatt 6, 8 und 13) 


(Schluß von S. 941) 


VI. Statische Untersuchungen. 
1) Zulässige Beanspruchung. 

a) Fahrbahnteile. Die Querschnitte wurden bemessen 
für die Wirkung aus Eigengewicht + Verkehrslast mit 
6 = 90 t/qdm (900 at), oder aus Eigenlast + 1,4fache Ver- 
kehrslast mit 6 = 115 t/qdm. 

b) Hauptträgerteile. Eigengewicht + 1,2fache Ver- 
kehrslast mit 6 = 115 t/qdm, oder Eigengewicht + 1,2 fache 
Verkehrslast + Winddruck mit 6 = 145 t’qdm. 

cl Windverspannungsteile. Hierfür 
125 t/qdm nicht überschritten werden. 

d) Spannungswechsel; Knicksicherheit; Befesti- 
gungsmittel. Für Glieder, die infolge der Wirkung des 
Kigengewichtes und der Verkehrslast abwechselnd auf Zug 
oder Druck beansprucht werden, war 6 = 115 t/qdm zulässig 
und die maßgebende Grenzkrafit %5 hierbei aus den Grenz- 
spannungen nach der Formel ?9 = max S + !/⁄ min S zu be- 
stimmen, wobei !/; min S nicht algebraisch, sondern bloß dem 
Zahlenwert nach einzusetzen war. Knickstäbe mußten nach 
der Eulerschen Formel eine mindestens fache Sicherheit 
aufweisen. Als nutzbare Flächen der Niete wurden 0,» der 
vollen Nietflächen und der Leibungsdruck doppelt so groß 
wie die Scherbeanspruchung zugelassen. 


durfte 6 — 


2) Die Berechnung der Hauptträger 


wurde mit größter Sorgfalt unter genauer Ermittlung des 
anf jeden einzelnen Knotenpunkt entfallenden Eigengewichtes, 
sowie mit Beachtung der für jeden einzelnen Stab maßgeben- 
den, mittels Einflußlinien ermittelten ungünstigsten Belastungs- 
weise durchgeführt. 

a) Belastungen. 

a) Eigengewicht der vollständigen Brückentafel samt 
deren Eisengewicht: 5,70 Um bei Steinpflaster und 5,02 Um 
bei Holzpflaster (Textfig. 11), wobei die Grenzen des Holz- 
bezw. Steinpflasters aus Taf. 5, Fig. I, entnommen werden 
können. Hierzu kommt noch das Eisengewicht der Haupt- 
träger, das für die beiden Außenträger mit 2,10 t/m und für 
den Mittelträger mit 3,78 t pro m und Tragwand ermittelt 
wurde. Bei den Kragträgern waren auf Grund von Vorbe- 
rechnungen die einzelnen Stabgewichte bestimmt und in den 
einzelnen Knotenpunkten als konzentrierte Lasten angebracht 
worden. 

p) Verkehrslast. Bei gleichmäßiger Last von 400 kg/qm 
(Menschengedränge) ergibt sieh als ungünstigste Belastung: 
Vollbelastung der Fahrbahntafel und Belastung nur eines der 
(11,30 + 2,45) 6,875 


11,80 = 3,35 t pro 


beiden Fußwege; hieraus 0,10: 
m (Textfie. 10) und Tragwand. 
ai Windwirkung. Der Winddruck war mit 150 kg/qm 
der wirklich getroffenen Fläche bei belasteter, und mit 
250 kg/qm bei unbelasteter Brücke in Rechnung zu stellen. 
6) Wärmeschwankungen von + 30°C waren zu be- 
rücksichtigen. 


Fig. 38. 


b) Auflarer. Mit vorstehenden Belastungen ergaben 
sich folgende Größtwerte der Lager- bezw. Gelenkdrücke für 
eine Tragwand (Texttig. 38) in t, und zwar für: 


Eigengewicht: °A = "Gi = 253,9; GG = "A = 594,0; 
oP = 1646,0; °D = 756,8. 
Verkehrslast: 'A='G = 121,9; Th se "Din = 226,1; 


'F= 632,9; 'D = 390,5; sowie 'D = — 765 und F=— 18,2 1. 


Dafür sind die Rollstühle in den Endpfeilern, die Stel- 
renstühle (Taf. 11, Fig. 1 und 2), an den Landpfeilern C 
und D (Textfir. 35) und die festen Stühle (Textfig. 10 und 23), 
über den Strompfeiler Æ und F bemessen worden. 

c) Gurtungen und Schrägstäbe. Die Stabspannun- 
een dieser Teile sowie auch die erforderlichen Belastungs- 
scheiden wurden analytisch berechnet. 

Der Untergurtstab Us des Mittelträgers hat mit 20,156 udm 
(Zahlentafel 1, S. 893) die größte Querschnittfläche aller 
Hauptträgerstäbe. Die größte Stabquerschnittfläche der wei- 
testgespannten Brücke der Welt von 548,63 m Stützweite 
beträgt 54,32 qdm.!) 

d) Pfosten. Weil bloß die beiden Seitenträger sowie 
der Mittelträger obere Windverspannungen besitzen, sind 
2 Gruppen von Pfosten zu unterscheiden: Pfosten in den 

ei Außenträgern. Da sie oben offen sind (Taf. 5, 
Fir. 3), müssen die Pfosten den auf die obere Gurtung und 
die Hälfte der Ausfüllstäbe entfallenden Winddruck von je 
I.27t aufnehmen und in die untere Verspannung (Taf. 5, 
Fig. 2) hinableiten sowie ferner auch die Quersteifigkeit der 
oberen Hauptträgergurtung gewährleisten. 

Nach Engesser?) bestimmt sich der Sicherheitsgrad des 
mit AS = 1157 t gedrückten Übergurtes (Textfig. 39) gegen 
Hierin ist E= 


A E 12 JgJr 
seitliches Ausknicken aus H = -—, 
Sh ah 


220000 t/qdın, a = Fachweite = 72,8 dm, h = 51,50 dm, J; 
= 66,679 dm’ das mittlere Trägheitsmoment der Obergurte 
beider anschließenden Fache sowie Jẹ das für die ganze 
Pfostenhöhe AC unveränderlich und entsprechend mit A 
= 6,938 dm* gefundene Trägheitsmoment. 


Fig. 40. 


Fig. 39. 


7500 a 3650 — w» 


b) Zwischenpfosten in den Kragträgern und dem 
Mittelträger (Textfig. 40). Durch die feste Vernietung der 
Pfosten an den unteren Knotenpunkten (Tafel 9, Fig. 2b) 
wird eine erhebliche Verkürzung der freien Knicklänge und 
zugleich eine untere Einspannung erzielt. Der Stab darf 
wenigstens oben als gefiihrt betrachtet werden, wenn man 
von der geringen Einspannung durch die Vernietung mit dem 
Hauptträgerobergurt absieht. Deshalb konnte der In 
Textfig. 40b dargestellte Verlauf der elastischen Linie 
im Augenblick des Ausknickens vorausgesetzt und da- 
für die Knicksicherheit bestimmt werden. 

y) Anschlußpfosten des linken Kragträger5 
(Tat. 10). Außer der reinen Längsdruckkraft von 865,5 8 
(Textfig. 41a) erhält der Pfosten bei Schrägstellung des 
Pendels infolge einzelner Belastungsfälle bezw. Wärme 
änderungen auch Biegungsspannungen. Bei ständiger 
Last allein wirkt der Gelenkbolzendruck nahezu in der 
Längsachse. Bei Vollbelastung der Brücke kann eine Schräg- 
stellung des Pendels eintreten, die am unteren Knotenpunkt 
(22) rd. + 24mm beträgt. Wärmeänderungen von + 30°C 


D) Z. 1907 S. 718. 
Zentralblatt der Bauverwaltung 1884 


S. 415 und 


?) Engesser, 
1585 S. 71. 
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rufen durch Längenänderungen der unteren Gurtungen des e) Gelenkpunkte. Fig. 49, 


- und des Mittelträgerss eine Längenänderung von 
+ 0,000012 - 20024 200 + 67500) = + a a, > 
des Neigungswinkels für die Ausschläge dure 
a d 24,0 + 36,6 
4000 
ich di i 865,3 >X< 0,01515 = 
woraus sich die wagerechte Seitenkraft von 5, ‚0 
13,11 t und die Biegungsmomente (Textfig. 41) "M = 155,4 tdm 


Fig. 4. 


Verkehrslast und Wärmeänderung beträgt = 0,01515, 


S j 
>S © 
‚| 


aus den Verkehrslasten sowie ‘W — 237,1 tdm aus der Wärme- 
schwankung ergeben. Mit der Querschnittfläche 8,574 qdm 
und dem Widerstandsmoment % — 11,676 dm? (Texttig. 41b) 
ergibt sich als Gesamtbeanspruchung 6 = 100,98 + 33,6 = 
134,5 t/qdm. 

Eine größere Annäherung an den wirklichen Wert der 
Biegungsmomente wird bei Berücksichtigung der Einspannung 


a) Gelenke am Knotenpunkt 
(10,0) der linken Außenöffnung. 
(G, Taf. 5, Fig. 1 und Textfig. 9) 


Einer genauen Untersuchung wurden e 
insbesondere die auf zusammenge- si 
setzte Festigkeit beanspruchten Be- i 
festigungsniete des End-, Gurt und S 


Schrägstabes der Kragträger in der 
aus Textfig. 43 und 44 ersichtlichen 
Weise unterzogen. 

f) Pendelgelenk im Endpfosten des linken Krag- 
trägers (PG, Taf. 5 Fig. 1 und Taf. 9 Fig. 4 und 6). 

«) Pendel. Die zulässige Beanspruchung des Pendels 
aus geschmiedetem Stahl war mit 125 t/qdm festgesetzt. Für 
die Bemessung der Stabaugen, Textfig. 45, waren die neue- 
ren Anschauungen der Amerikaner!) über die Mindestab- 
messungen der Rißflächen a—a und b—b maßgebend. 

Die unter III. 2) b) ø) gebrachte Angabe über Bolzen- 
und Bohrungsdurchmesser ist dahin richtig zu stellen, daß 
schließlich doch Bolzen- und Bohrungsdurchmesser gleich 
gemacht, dafür aber die Pendellänge von 2,5 auf 4,0 m (Tafel 
10, Fig. 6) vergrößert wurde. 

B) Lagerung des unteren Gelenkbolzens im 
Knotenblech des Mittelträgers (Textfig. 46 und Taf. p 
Fig. 4 und 5). Durch die Schrägstellung des Pendels werden 
in den beiden an das Knotenblech festsenieteten Stäben D, 
und Ui, Textfig. 46b, Biegungsmomente hervorgerufen, die 
sich in folgender Weise angenähert bestimmen lassen. Das 
größte Moment beträgt M = 13,11 x 18,15 = 23 7,9 tdm, das 
sich auf die beiden Stäbe U, und D, im Verhältnis ihrer 


Steifigkeitsfestwerte i — 7 verteilt. 
8 


34072) 
Log a Zn —— 


Bezeichnet o, die Bean- 


spruchungen, welche durch die Hanpt- (Längs-) spannungen 


Fig. 43 und 44. Gelenk bei Knotenpunkt (0). Linker Kragträger. . 
45 
14. e 
cé 
Fig. 43. 
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€ Sig. 44. 
des í | i 
‚den im unteren Knotenpunkt (22) erzielt. Das Mo- 
n 


an der Einspannstelle wird 
M 61,6 x 58,8 (2 >< 61,6 + 58,8) Le 
EE x 119,92 P= 22,67 P 
8. 42 und Hütte 1905 I S. 414), das sich auf den an- 
enden Untergurt- und Schrägstab im Verhältnis ihrer 
Steifigkeitsziffern ¿ — 


(Text 
schlie 


J 
— verteilen möge. 
8 


Hieraus ergibt sich schließlich als Gesamtbeanspruchung 
= 126,7 tiqdm. = 


hervorgerufen werden, o 
Momente My und M 
Schrägstab als 
die Hauptspannung 6 = 115 
als Gesamtspannun 
) Nebens j 
Ee de we SE 
des Endfaches des 


‚0 t/ydm gefund 
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wagerechten Winddruck treffen auf jeden 
der beiden Knotenpunkte (0) des Mittelträ- 
gers 32,2 t, wodurch bei 7,0 dm Exzentri- 
zität, Textfig. 47, das Moment WM = 32,2 x 7 
= 225,4 tdm hervorgerufen wird, das sich 


nach Engesser!) im Verhältnis M, =M — g 
iu + 3 fe 
und Me =M- Die 
iu + 3 fe 


die Windstrebe verteilt. 


auf den Untergurt und 


3) Die Berechnung der Pylonen 


wurde vollständig je für die beiden kleinen Pylonen II und 
V sowie die beiden großen III und IV durchgeführt trotz 
des verhältnismäßig nicht erheblichen Unterschiedes beider 
je einer Hauptgruppe angehörenden Pylonen. Im Nachstehen- 
den mögen bloß die Rechnungsgrundlagen gegeben werden, 

a) Kleine Pylone (Il) (Taf. 5 Fig. 1 und Taf. 11). Zur 
Berechnung der im ganzen Stabgebilde auftretenden Kräfte 
wird das Ausfüllsystem vom äußeren Rahmenwerk getrennt 
und letzteres als Grundgebilde in die Rechnung eingeführt; 
ferner zu deren Vereinfachung die Annahme gemacht, es 
seien die in einem Fache befindlichen Schrägstäbe, Textfig. 48, 
gleich stark, aber im entgegengesetzten Sinne beansprucht. 
Dann läßt sich die aus Textfig. 48 ersichtliche Wahl der vier 
statisch nicht bestimmbaren Größen X, bis X, treffen, wofür 
sich nach Müller-Breslau?) unmittelbar die Gleichungsfolge 

d. — à Pa d — Xa d SE d — X. Our Na du 

d, = S Pa dan — Xa dan — Kr On — Edi Eu du 

d. = SS KA? da = Na Öse = A, d = X. d. We Na d. (1) 

du = 2 Ja d eg Na Na go X, du a Xu d. SS Xa du 


niederschreiben läßt, wobei allgemein 


MM ,, NN, Sisk 5 
du ek ds + Er ds + K EF s . (2). 
Fig. 48. Fig. 49. 


Die Momente M und die Längskräfte N beziehen sich 
hierbei auf den dreifach statisch unbestimmten #ußeren Rah- 
men und können in folgender Weise ermittelt werden. An 
der Schnittstelle des oben durchschnittenen Rahmens, Text- 
fig. 49 werden mittels starrer Stäbe die Kräfte X und Y so- 
wie das Moment Z wirkend gedacht. Nimmt man für die 
wagcrechten Stäbe Mc Je an, so kommen nur noch die 
Formänderungen der beiden Pfosten in Betracht. Auf dieser 
Grundlage wurde die Berechnung der beiden kleinen Pylonen 
vollständig durchgeführt. Sie soll auch nicht einmal teil- 
weise wiedergegeben werden, dafür aber gleich auf die 
Grundlagen zur Berechnung der 

b) Großen Pylone (Ill), Textfig. 10, eingegangen werden, 
bei welcher die folgenden Endergebnisse der Untersuchung 


1) Engesser, Zusatzkräfte und Nebenspannungen 1893 II S. 101. 
2) Müller-Bıeslau, Graphische Statik der Baukonstruktionen 1903 


It 1 S. 147. 
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der kleinen Pylone U 
sehr nutzbringend Vor- 
wendung finden konn- 
ten. Es hatte sich näm- 
lich gezeigt, daß alle 
wagerechten Zwischen- 
stäbe spannungslos wer- 
den, sobald die Form- 
änderung des obersten 
Querrahmenstabes ver- 
nachlässigt wird; ferner, 
daß für den ausfüllungs- 
freien Rahmen, Textfig. 
49, bei den in Betracht 
kommenden äußeren 
Kräften das Moment Z 
verschwindet, wenn die 
wagerechte Kraft X in 
die Achse des obersten 
Querstabes verlegt wird, 
und daß X selbst gleich 
wird dem arithmetischen 
Mittel aus den wage- 
rechten Teilkräften der 
angreifenden äußeren 
Kräfte. Es bleibt also 
im ausfüllungsfreien Rahmen als einzige Unbekannte Y übrig. 
Weil ferner bezüglich der Formänderungsarbeit der wage- 
rechten Querstäbe die gleiche Annahme wie bei der kleinen 
Pylone II zulässig erschien, verminderte sich die Zahl der 
statisch nicht bestimmbaren Größen auf 7, deren Art und 
Richtung aus Textfig. 50a ersichtlich ist, so daß sich im An- 
schluß an GL (1) die erforderlichen sieben 
allgemeinen Elastizitätsgleichungen 
A Pa Öm, = Xi ĉo + X: Bus + Ay da + A df 
+ X, Ans + Xe Òir + Ar fi 
A Pa Ôm, = Ar Òr + Ar Orr + N da + Xı Bn, 
+ N, “zs + Ke das + Ar der 


Fig. 50. 


2 Pa Oin = X; ĝis + X: Au + Na das + X: due 
' + Xs Öso + Xo dos + Xr fe 
È Pa Òn, + Xi dir + Xa dr + Xs Oor + Xi dur | 
+ X; 87 + Xo der + Xr di 
aus der Gleichungsfolge (3) ergeben, in der für die du die 
frühere Gleichung (2) gültig bleibt, die für unveränderliches 
Trägheitsmoment J und unveränderliche Querschnittflächen 
F und F, übergeht in: 


EJ Oo = |W Mads +Z [N nds + E55 (4). 


Fig. $1. 
& 
Kess 
oo 
N 
i ` 
yj x 


Textfig. 51a bis f stellt die Längskräfte N und die Mo- 
mente M für die 7 Belastungsfälle X — — 1 dar, wobei sich 
die wagcrecht schrafiierten Momentenflächen auf den linken 
Pfosten beziehen, während sich für den rechten bloß die 
Vorzeichen umkehren. 

«) Belastungsfall I. Wagerechte Teilkrait von 
Ois = 1. Textfig. 52 zeigt das hierdurch hervorgerufene 


/ 


/ 


Da, 
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Kräftespiel sowie Textfig. 53a die im linken, Textfig. 53b die d Auflösung der Elastizitätsgleichungen (3). In- 
= Soen Pfosten auftretenden Längskräfte bezw. Biegungs- folge der Gleichheit der Werte A Än ð=... , dr ni 
Ge Nun lassen sich die Formänderungsgrößen Pn Öm, geht die Gleichungsfolge (3) über in: 

e berechnen. è Pa Om, = Kt Aas + X; du + KE 


+ X; òis + Ke fie + As ` 
2 Pa Ôm, = Ans + Xå + Xs fu + Xi Ô; 
+ X; ĝis + Xe dis + X; ôi; 
2 Pu d = Xi åns + Xð + Xa Öss + X; ðu 
+ X; ði + Xe is + X; äu i (5), 


x 
par 
Pe Cp g 
ar KE .. 


< Pa Öm, = Xi Òi + Ke fue + Na due + X4 die 
+ N, ie + Ku dee + Xr Òir 
S Da Om. — Xið + N, du: + Kan + hr 
+ N $i; + TEE EA 
die in geeigneter Weise umgeformt und dann mittels Deter- 
minanten aufgelöst wurde. 


Untenstehende kleine Zahlentafel 1 enthält die Endergeb- 
nisse der sehr umfangreichen Berechnungen. 


& Momente bezw. Längskräfte im Rahmen samt 
Ausfüllstäben. Textfig. 55 zeigt den Verlauf der auf Grund 
P : der zuletzt aufgestellten Zahlentafelwerte gefundenen Normal- 

d en Eu we u kräfte bezw. Biegungsmomente des Belastungsfalles I. Die 
=1,oo am Gelenkpun E EE S i E Momentenflächen entsprechen hierin dem linken Pfosten; für 
den rechten Pfosten sind die Vorzeichen umzukehren. In 


erg K leicher Weise wurden diese Größen für die Belast fälle 
rechneten Werten mittels Multiplikatoren hergeleitet; des- 4 und DIT bestimmt ur die Belastungsfälle 


Größen [Mı M.ds wurden aus den für Belastungsfall I be- 


gleichen auch die Größen | N, N; ds, woraus sich die Form- 


änderungsgrößen x = E J Pm Ôm ergaben. Fiq. 55. 


Wf 


Uu 
(lu 


WI 


E i E ` 
| N N y | 3 
Eege S$ RB. SE KS 
EE 5 S 
Ee S i $ R 
; 05-25-125 S x Dres 8 
& bg D 
| | S S S 
7) Belastungsfall II. Lotrechte Einzellast P 3 S Ee $ 
=10o am Knotenpunkt (20). Die Lösung stimmt mit N \ I Ò 
dem Vorhergehenden überein, wenn ınan in Textfig. 54 statt Se $ 5i S 


des rechten Hebelarmes, 34,3 m den entsprechend kleineren, 
13,5 m einführt. 


7276 250 


e DEI S 
Fig. 5 A. N : E 
7132956 + nn 
342 7207 | 32,7 EE 


Ç) Entwicklung der Ein 


der durch lotrecht wirkende Be 


flußlinien. Zur Auswertun 
| Stabkräfte bezw. 


lastung hery 
de Momente wurden e Orgerufe 
'  Einflußlinien verwendet 


die sich in d 
i er aus T 
K——17297- GC EE “Se aus einzelnen Geraden = er 
7 deN Ba l e E Es wurden die Einflußlinie mmensetzen, 
e bei (3), (7) sowie an der oe t g X, für 
nstelle Te 
xt- 


Zahlentafel | (vergl. Textfig. 55a). 


Xi 


| 
S + 0,03561 | + 0,05415 + 0,09620 


Ar 
— 0,00115 +0 
_ 04 ) 
e Geh — 0,03940 — 0,07000 + 0,00084 | _ a + 0,05697 
‚03044 — 0,04648 — 0,08258 + 0,00098 | SS 008718 > 0,04145 + 0,10439 
D U — 
~ 0,04890 0,07596 
T 0,0898 
2 
159 


Fig. 56. 
a Allgemeiner Verlaufder 
Einf lufslinien 


(16) 


W 

| y 

|ó Einftufslinie für X. A | 

| rl | Sir | | 
mi GE 

e Einfly/slinien für die Nomente Q 


| an der Einspannstelle N 
I 


RL Einfufshnie far A. 


fig. 55, ferner für die Längskräfte N in allen Strecken von 
(0)— (1) bis (7)— (8) sowohl des linken als des rechten “Pfostens 
entwickelt und daraus die angrenzenden Größenwerte für 
ständige Last und Verkehrslast berechnet. 

c) Querrahmen zwischen den Pfosten (18') — (XVII) 
bezw. (18”)— (XVII”) der großen Pylone III (Text- 
fig. 10b). 

a) Allgemeines und Belastungsweise. Es wurde 
1) die Wirkung einer wagerechten Kraft am oberen Quer- 
riegel und 2) jene einer am Querträger zur Vereinfachung 
der Rechnung gleichmäßig verteilt angenommenen lotrechten 
Last bestimmt. 


Die inneren Sparmungen des Stabgebildes, en 
ließen sich aus folgender Ueberlegung gewinnen: Der se ois 
vollwandige biegungsfeste Rahmen ist dreifach gaere Ra 
bestimmt; sämtliche Ausfüllstäbe Sı bis Si treten als SH 
zählige Stäbe hinzu. Die beiden gestrichelten ne e 
bleiben für den Belastungsfall 1 bei der stets 2 en 
Vernachlässigung der durch die im oberen a ai 
unteren Querträger wirkenden Längskräfte N in en er 

hervorgerufenen Formänderungen spannungslos. 
= EE Belastungsfall werden sle® durch Anordnung längs 


beweglicher Knotenpunktanschlüsse L, Textfig. 10b, span- 
nungsfrei gehalten. 
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Wegen der vollständig symmetrischen Ausgestaltung des 
Querrahmens, Textfig. 57, vermindert sich bei symmetrischer 
Lastwirkung auch bei genauer Berechnung die Anzahl der 
statisch nicht bestimmbaren Größen erheblich. 


Für die aus Textfig. 58 ersichtliche Durchschneidung in 
der lotrechten Symmetrieachse wird das gestörte Gleichgewicht 
in der oberen Schnittstelle durch die Kräfte X, und X. sowie 
das Moment X, in der unteren Schnittstelle durch die Kräfte 
X, und Xa wieder hergestellt. Für den Belastungsfall (1) 
verschwinden die Unbekannten X., Xa und X,. Für den Be- 
lastungsfall (2) sowie jedes zur senkrechten Symmetrieachse 
symmetrisch gelegene System lotrecht wirkender Lasten ent- 
fallen dagegen die Unbekannten X, und X. — Jede der durch 
die Trennung entstehenden Hälften ist zweifach statisch un- 
bestimmt. Zur Bestimmung der in diesen Hälften wirkenden 
Kräfte wird der Anschluß der Stäbe S; und Sı, Textfig. 57, 
am Knotenpunkt k, Textfig. 58, gelöst und durch die auf- 
einander senkrecht stehenden Kräfte Xa und Xp, die für den 
Belastungsfall (2) gleich, für den Belastungsfall (1) entgegen- 
gesetzt gerichtet gleich sind, ersetzt. — Das durch alle 
Trennungen und Knotenlösungen entstehende Gebilde soll im 
folgenden als das System I, das bloß in der lotrechten Sym- 
metrieachse durchschnittene Gebilde als das System II be- 


- zeichnet werden. 


p) Bestimmung der Formänderungsgrößen und 
der unbekannten Kräfte. Bei der Ermittlung der Form- 
änderungsgrößen wurden alle Werte mit ÆJ. multipliziert, 
wobei J. ein unveränderliches Trägheitsmoınent bedeutet, 


welches derart gewählt wurde, daß = = 1,00 war, Textfig. 57. 


P Jı J 
Nach den weiteren Annahmen wurde = = 3,15; = = 0,66 m°; 
c 1 
Ju Ju Ju kl a füh b D F bi F di S 
A e E eingeführt, wobei F} bis F, die Quer 
3 


4 
schnittsflächen der Stäbe Sı bis Sı, Textfig. 57, bezeichnen. 


Fig. 59. 


y) Belastungsfall Xa = — 1, Texttig. 58. In}Text- 
fig. 59 stellt a) die am Rahmen ‚wirkenden Kräfte, b) die 
Spannungskräfte in den Ausfüllstäben und c) den Verlauf 
der am Rahmen tätigen Momente dar, aus welchen die Form- 
änderungsgrößen EJ, d abgeleitet wurden. 


ô) Belastungsfall X = — 1, Textfig. 58. — In gleicher 
Weise wurden hierfür die Werte EJ,Öpp bezw. EJ.dag er- 
mittelt. 

e) Belastungsfall X, = — 1, Textfig. 58. Für das 
System I ergibt die Auswertung auf Grund der Text- 
figur 60a die Formänderungsgrößen EA = — 274,8338 
und EJ.d.g = + 543,8250. — Die Elastizitätsgleichungen lau- 
ten demnach: Ä 
dun = Xa Öna + XB dë 
Än = Xa dap + Zndp, 


aus denen Xa = — 1,1370 und X3 = + 0,5445 ermittelt wurde. 


Für das System II ergibt sich der in Textfigur 60b eeh 
gestellte Verlauf der Momente und hiermit schließlic 


| 
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EJ,dıa = + 694,4568. — In gleicher Weise wurde der Be- 
lastungsfall X, = — 1 erledigt. 

D Hauptbelastangsfall: Die wagerechte Kraft 
H= 1t greift in der Schwerachse des oberen Quer- 
ierels an, Textfig. 61. 
"Tesch Auswertung der Größen EJ,d„a bezw. EJ. Öm für 
das System I, Textfig. 61a, und der Größen EJ.Öma bezw. 
EJ, ðm für das System II, Textfig. 61b, konnten X, bezw. X, 
berechnet und die Bestimmungsgleichungen für die Momente 


Fig. 60. 
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des Rahmens und die Spannungen der Ausfüllstäbe aufge- 
stellt werden. 


i) Windwirkung. Als wagerechte Knotenlast wurden 
für 150 kg/gm Winddruck im Knotenpunkt (18) rd. 25,0 t, im 
Knotenpunkt (18”) dagegen nach genauer Bestimmung 16,85 t 
der weiteren Rechnung zugrunde gelegt und damit aus £) im 
Querrahmen (18')— (XVIIT’) als größtes Moment für die untere 


Fig. 61. 
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bm M = + 466,7 tdm, als größte Längskraft 


“46,26 gefunden. Für die Ausfüllstäbe ergaben sich 
die Kräfte a — + 27,9, S3 = — 192, S = — 15,6 und 
tler — 


Die durchgeführte Untersuchung des zweiten 


Querrahmens (18")—(XIIl") ergab an den analogen Stellen 
durchaus kleinere Werte. 


dd Grundlagen zur Berechnung der Wirkung in- 


lolge lotrechter, symmetrischer Querträgerbe- 
astung. 


Tee 62 zeigt die Grundlagen zur Untersuchung des 

Belastungsfalles X, = — 1,00, Textfig. 58, und zwar Text- 

‚628 die für das System I, Textfig. 62b die für das 
System II. B ; 


i ezüglich der Belastungsfälle X. bezw. Xa = — 1 | 
vergl. Textfig. 58. 


B ) Hauptbelastungsfall (2): Gleichmäßig verteilte 
a ing P=tim am Querträger. Hierfür verschwinden 
° Werte von EJ, ðm bezw. EJ,ðmg. Mithin werden im 
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System I die Ausfüllstäbe spannungslos und Textfig. 63a gilt 
zugleich für das System II. 


Die Elastizitätsgleichungen lauten dann: 


da = A.d. + Kaf -+ X, O 
Oma = Xe bea + Xu Õaa + X, doe S 
Ò ms ES Kä -+ Xaðau -+ X, 0.. 
Die daraus abgeleiteten Momente im statisch unbestimmten 
System zeigt Textfig. 63b; desgleichen auch die Längskräfte. 


Fig. 62. 


Die durchgeführte Rechnung ergab schließlich den in 
den Textfiguren 64 und 65 dargestellten Verlauf der Momente 
am Querträger für die beiden maßgebenden Belastungsfälle. 


d) Querschnittbemessung der großen Pylone II, 
Textfig. 10. 


«) Pfosten (18')— (XVII), Textfig. 66a bis c, zeigt den 
ausgeführten Querschnitt an der Einspannstelle ‘sowie den 


Fig. 63. 


Fig. 65. 


ee 1 — la e 


m 


11233 t 


i 5. Es möge von den 

den Punkten (7) und (3), Textfig. 55 ni 
= alle diese Querschnitte vollständig durchgeführten Unter- 
suchungen bloß die für den Querschnitt an der Einspannstelle 
ezeigt werden. | | 
i Beanspruchung der Randfasern, Textfig. 67. Dic 

i ast: 
te Faser « erhält aus ständiger Las 

SES 05 — — 68,9 t/qdın, 
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aus Verkehrslast, und zwar 
bei Belastung der ersten und 
dritten Veffnung: 

"S — - 45,2 tqdm, 
oder der zweiten Oelinung: 

gr + 4, tqdm; 
aus Winddruck: 

"s= + 15,5 t/qdm. 

Daraus fanden sich die 
Grenzbeanspruchungen aus 
den lotrechten Lasten allein 
gi = — 68,9 — 45,8 == — 114,1 t/qdm; aus den lotrechten 
Lasten mit Wind m = — 114,1 — 15,5 = — 129,6t.qdm. In 
gleicher Weise wurden die übrigen Randfasern ø bis ð, 
Texttig. 67, untersucht. Die Querschnittausbildung des 

B) Pfostens (15 — XVII”) zeigt Textfig. 

66a’ und b’, dessen statische Untersuchung in 
gleich erschöpfender Weise durchgeführt wurde. 


4) Berechnung der Brückentafel, 
Textfig. 11. 
Der Bestimmung der ungünstigsten 
| lastungsweise lagen folgende 
a) Belastungsannahmen zugrunde: 
1) ein Wagenzug mit normaler Spurweite, 30 dm 
| Achsabstand und je 13t Achsdruck, ohne wei- 
tere Verkehrslasten; 21 ein zweiachsiger ?4 t- 
| Wagen mit 45 dm Achsabstand, 14 dm Rad- 
abstand und 24 dm Ladungsbreite; 3) Wagen- 
züge mit 35 dm Achsabstand und je 10t Achs- 
gewicht bei 22 dm Ladungsbreite. . Die Be- 
lastungen 2) und 3) müssen entsprechend kombiniert werden. 


b) Fahrbahntafel: Die Berechnung wurde sowohl 
für die verschiedenen zwischen 6,75 und 5,70 m wechselnden 


Be- 


Fachlängen als auch für die Endfache sorglältigst durch- 
geführt. 
wi Fahrwegdecke. Die Tragkraft des Belageisens 
Nr. 11 genügt für ein 6,5 t-Rad. 
Fig. 68. d Zwischenquerträger, 


Textfiz. 11. An den cinzelnen 
ÉSE gs WE 166 Querträgerlaststellen G, J, L usw. 
apo wurden jeweilig für die ungünstig- 


e ` sten Laststellungen, Textfig. 68, die 
a l Größtwerte der Momente ermittelt. 
T 3 c) Fußwegkonsole. Textfig. 
| g 11. Der Tragkraitbereehnung wur- 
x | den als Verkehrslast 500 kg/qm zu- 
P | ! grunde gelegt, bezw. wegen der 
E i dynamischen Wirkungen 1,4fach in 
479 T Rechnung gestellt, 
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d) Besondere Untersuchungen des eisernen Trag- 
gerippes der Fahrbalıntafel wurden in eingehender Weise 
unter genauer Berücksichtigung der Ausführungsquerschnitte 
über folgende beide Punkten angestellt: Wirkung von 


«) Längskräften in den Fahrbahnträgern infolge 
von Längenänderungen der Hauptträgeruntergur- 
tungen. Die Fahrbahntafel der linken Außenöffnung ist, 
wie schon früher berichtet wurde, bei Querträger (5) (Tafel 5 
Fig. 1 und 2) vollständig durchschnitten, Textfig. 13, mithin 
die Konstruktion in 2 getrennt voneinander vernietete Hälften 
geteilt. Durch die festen Anschlüsse werden die Längs- 
träger gezwungen, den Längenänderungen der Hauptträger- 
untergurtung zu folgen, was seitliche Ausbiegungen der 
Querträger veranlaßt. 

Es darf die Mitte des Faches (7)—(S) als neutrale Grenze, 
von der aus nach beiden Seiten die Längenänderungen zu 
rechnen sind, betrachtet werden, wofür der Verschiebungs- 
plan, Textfir. 69, entsteht (vergl. hierzu Textfig. 11). Die 


Fig. 69. 


Längskräfte C in den Fahrbahnträgern erweisen sich als 
Funktionen der Umntergurtkräite K. Mit der Bezeichnungs- 
weise der Textfigur 69 läßt sich, wenn bei der Betrachtung 
der Verschiebungen von den Fahrbahnrandträgern C, aus- 


gegangen wird, für die Punkte (8), (9) und (10) die Glei- 
chungsiolge: 


SE 1x = Kgs Ka+Kio #8 — 9 Choix e, 

2 E Fs 2 E Fi 2 
ie ES 

2 E E 2 E Fo 

84 Gë CA OI e SÉ OAL a 
E Fi 2 ER | 

Bän Se EK E Ks + Ka+ Kjo s ka Ko 

2 E Fg 2 E Fo 
Kıo E O Cf ech en 8 Cr +0 S c? R 
E Fio Ek 2 EFi EFi ` 

auistellen. 


Für die Werte Fk, Ex und Fio darf der aus den 

5 Untergurtstäben abgeleitete Mittelwert F, = 8,059 qdm ge 

setzt werden: desgleichen Pm = de Ka, wenn Ôm die Durch- 

biegung für Km — 1 bedeutet, und GG” = (a ba: 50 daß 

schließlich mit Ym = Im - die Gleichungsfolge (1) die neue 
i 


Form 


Ka fı -+ Y'a + 2 gë d + Ka [1 + W] + Kio [1 + Wio] 
8 


- E Fa 
K; [1 Fr vs] + Wo E +5W +2 SG d 
Fs = 
+ Kio [3 + 3 Yio] = 3 WEE 


S 2 T EFs y 
Ks [14 i] E[S +3 W] kel 55yo fu 
=5 = EJs J 


u A E 
annimmt, wobei "7 EJs = 547,52 t gefunden wurde. 
8 
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Zur Bestimmung der Werte d und ð wird die Unter- 
suchung der Formänderungen der Querträger nötig. Aus- 
gehend von dem über elastische Stützen durchlaufenden 
Träger aus einheitlichem Baustoff mit unveränderlichem Träg- 
heitsmoment, Textfig. 70, und vom Auflagerdruck 1 wurden 
die erforderlichen Arbeitsgleichungen aus Muller - Breslau: 
Neuere Methoden der Festigkeitslehre, Ill. Auflage 1904, 
unter Vornahme sachdienlicher Aenderungen genommen und 


Fig. TO. 


DD AT 


schließlich die Werte Ks = — 4,63; Kg = — 12,40 und Kio 
= 22,0 gefunden. Daraus ergaben sich für die Anschlüsse 
am Querträrer (10) unzulässige Beanspruchungen. Deshalb 
wurde noch das elastische Verhalten der Querträger für den 
Fall beiderseits festen Anschlusses der Straßen- 
längsträger @ bis M, Textfig. 69, und längsbewer- 
lichen Anschlusses des Straßenrandträgers E in 
analoger Weise näher untersucht und gefunden, daß dann 
die Gesamtbeanspruchung am Anschluß des Straßenrand- 
trägers an den Querträger (10) sich in der Tat von den zuerst 
gefundenen 250 auf 136,6 t/qdm verringert. 

p) Einspannungsmomente infolge fester An- 
schlüsse der Längsträger an die Querträger. Hier- 
durch erfahren die Anschlußniete eine zusätzliche, ebenfalls 
eingehend untersuchte Beanspruchung. 

Die Endergebnisse aller Untersuchungen führten zu der 
unter HI 4)a) beschriebenen konstruktiven Ausgestaltung des 
eisernen Fahrbahnträgergerippes. 


5) Berechnung der Verspannungen. 


a) Die vom Wind getroffenen Flächen wurden in 
sorglältiger Weise für die ganze Eisenkonstruktion ermittelt. 
Die Anprallläche der windschattenseitiren Tragwand wurde 
nach der Formel: 

Si m” IA 
F=(F — Fa) + (EP — Fa") e + (E — Fu" En i. i 
bestimmt, wenn Fy, F?” die ganze Umrißfläche und Fw’, Fn” 
die offene Maschenfläche der hintereinander stehenden Trag- 
wände bedeuten. Daraus wurden die 

a) Knotenpunktgewichte der belasteten Kon- 
struktion für 150 kg/qm Winddruck ermittelt und dazu 
noch die 

P) Windwirkung auf das Verkehrsband. Nach 
Abzug des durch die Ausfüllstäbe verdeckten Teiles der Kon- 
struktion verbleiben rd. 2 m für den laufenden Meter Brücken- 
länge, oder 0,15 x 2 = 0,30 Um Längsbelastung, die nach 
Textig. 71 in den beiden Tragwänden die lotrechte Zusatz- 
belastung 01,30% 2,45 
71,8 
rtümlich 2,40 anstatt 2,45). 


= + 0,065 Um hervorruft (in Textfir. 71 


Fig. Tí. 


7) Der Wind auf die unbelastete Brücke wurde 
mit 250 kg/qm in Rechnung gesetzt; seine Wirkung konnte 
aus den unter «) ermittelten Werten unmittelbar durch Multi- 


- 


g i , 250 
likation mit ` ` — = 1,667 gefunden werden. 
H 150 5 


. 

b) Berechnung der Verspannungen in den Oeff- 
nungen I bis III (Tafel 5 Fig. 2). 

a) Untere Verspannune. Weil die Gelenke des 
Knotenpunktes (0) eine ungehinderte Längsbewegung der 
unteren Hauptträgergurtung nicht gestatten, wirkt das wage- 
rechte Traggebilde, Textfig. 72, als durchlaufender Träger 
auf 3 Stützen. Ueberdies rufen die festen Lager über 
Pfeiler II eine Einspannung des rechten Endes des lierenden 


Tragsystems hervor, Textfir. 72. — Wählt man als die zwei 


| Statisch nicht bestimmbaren Größen die beiden Auflager- 


widerstände A und L, so lauten, weil alle Auflager als seit- 
lieh nicht verschiebbar betrachtet werden können, die beiden 
Elastizitätsgleichungen: 


Ä | sg. ee Zar ic HECK 
SSNı2 
EJ 


wenn S = So — XaSa — XsS3 gesetzt wird, wobei ©, die im 
statisch bestimmten System auftretende Stabkraft, Sa bezw. 


3 die Stabkräfte infolge A = A, = — 1, Texttir. 73a, bezw. 
L = X = — 1, Textfig. 74a, bedenten. 
Fig. TA. 
L=-7 


<— 
(L —> 
L AS Lë? 

Sk -+- Z, 


Diese Gleichungen gestatten die Herleitung von Biegungs- 
linien, welche zugleich als Einflußlinien für die beiden 
unbekannten Auflagerwiderstände A und L aufgefaßt werden 
können. 

Die Bierungslinie infolge irgend einer Belastung fan | 
sich als Seilpolygon einer durch die elastischen Gewichte 


Einflußlinien: A, B, C und L. 


Fig. (3. 
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bh, 
Droe vn weg wë 


aunddb A } Linien für wagerechte und lotrechte Belastung 
ce» d L des Untergurtes 

AH und LH für wagerechte Belastung 

Av » Lv » \otrechte Belastung. 


2 
w = nd $ hervorgerufenen Belastung, wobei J = de 
(Textfig. 72) eingeführt und E= 1 gesetzt wurde. 
Die hiernach durchgeführte Berechnung ergab den 
in Textfig. 75 dargestellten Verlauf der Einflußlinien 
der Stützenwiderstände A, B, C und L (vergl. Text- 
fig. 72). 
Die unter III 3) b) erwähnte Unterbrechung an 
den Gelenken war bloß der ersten Entwurfsberech- 
nung zugrunde gelegt worden. 


HI Obere Verspannung. Bei allen bis jetzt 
beschriebenen Berechnungen der Hauptträger, der 
unteren Verspannung usw. galten stets die Voraus- 
setzungen: die obere Verspannung besäße keine 
überzähligen Stäbe oder Auflagerbedingungen, und 
die Spannungskräfte der Stäbe aus den daselbst an- 
greifenden Lasten ließen sich unmittelbar bestimmen. 
Dies trifft aber bloß zu, sofern von den 3 Gleich- 
gewichtbedingungen zweier Knoten, z. B. der Kno- 
ten (UI) bezw. (IL™) der vorderen bezw. hinteren 
Tragwand der Pylone über Pfeiler Il, Tafel 5 Fig. 1, 
je eine offen gelassen wird. Hierzu diene die Vor- 
stellung, als ob in diesen beiden Knotenpunkten Ge- 
lenke mit wagerechten, zur Brückenlängsachse senk- 
recht stehenden Drehachsen angebracht wären, wobei 
die Gelenke eine Verschiebung auf ihren eigenen 
Drehachsen gestatten. Die beiden oben erwähnten 
Gleichgewichtbedingungen sind statisch nicht be- 
stimmbare Größen, deren Ermittlung zu weit führen 
würde. 

Bevor jedoch an die Auswertung der Summen- 
ausdrücke geschritten werden konnte, war eine l 
zweite genauere Berechnung der unteren Verspannung in 
den Oeffnungen I bis II durchzuführen, welche sowohl die 
Formänderungen der Windstreben als auch den ferneren 
Umstand berücksichtigt. daß die Längskräfte L nicht in der 
Untergurtebene bei Knotenpunkt (18), sondern an der Spitze 
der 2,94 m unterhalb der unteren Querverspannungsebene ge- 
egenen oberen Kippplatte des festen Lagerstuhles, Textfig. 23, 
Es ist demnach die Einspannung nicht, wie der 
zugrunde gelegt worden war, starr, son- 
halb die folgende genauere 


C 
~ 
s 
< 


AN. 


angreifen. 
ersten Berechnung 
dern elastisch, wes 


DEE DEEG 


zu Fig. 79. 


zu Fig. 80. 


@u) zweite Berechnung der un- 
teren Verspannung erfolgte. Mit der 
aus Textfig. 76 ersichtlichen Wahl der 
Unbekannten X. und X» erhält die un- 
tere Verspannung die gleiche Belastung 
wie bei der ersten Berechnung; es tritt 
nur noch für die beiden Hauptträger- 
wände das Moment = + 29,4 tdm hinzu. 
Mit Berücksichtigung der Formänderun- 
gen beider Pylonen Il und IH wurden 
z. B. die in Textfig. 77 dargestellten 
Einflußlinien der beiden Auflagerwider- 
stände, Textfig. 72, für die Tragwand I 
gefunden. Nun konnte zur Berechnung 
des in Textfig. 78 dargestellten Be- 


d VW. : 
IR 


d 


IP DS IH 


Einflußlinien der Obergurtquerlast der 

a) Tragwand I (II) für den Stützdruck X, (X6) 

b) Tragwand II (I) auf Xa (X). 

a) Einflußlinien der Untergurtquerlast für den Stützdruck 
Xa oder X3 des oberen Verbandes 

b) desgl. für X, oder Xg infolge lotrechter Belastung 

c) Bestimmungen am Untergurt durch Wind 

d) Einflußlinien für wagercchte Stützkraft B 

e) desgl. für C [struktion. 

f) Untergurtmomente durch Windbelastung der Tragkon- 


HE? 
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and 51. Nr. 32 


schritten werden, bezw. in gleicher 


"SI heim Mittelträger (vergl. später VI 5 d) die Streben- 
u a Verspannung ermittelt werden. Durch 
Zerlegung fanden sich hieraus die wagerecht und lotrecht in 
den beiden Tragwänden I und II wirkenden Teilkräfte, so daß 
ich nun die wagerechte Auflagerkraft L sowie die lotrechten 
e bestimmen ließen. Hierbei 


kräfte bei (2) und (18) erbe 
ln jcdosh auch die Zusatzkräfte, die aus den bei (2”) 


und (18) befindlichen Querrahmen sowie aus der unteren 
ung herrühren, Berücksichtigung finden. 

Zur Bestimmung der Stabkräfte in der unteren Verspan- 
nuhg mußte ebenfalls unter Beiziehung der Zusatzkräfte die 
bei Punkt (0) des linken Außenträgers wagerecht wirkende 
Auflagerkraft bestimmt werden. 

In gleicher Weise wurde für den Belastungsfall X} = — 1 
die Berechnung durchgeführt. 

Nun konnten die Summenausdrücke ausgewertet und die 
Stabkräfte und Formänderungsgrößen für die beiden letzt- 
genannten Belastungsfälle bestimmt werden. 


Fig. 82. 


lastungsfalles Xa = — 1 ge 


Verspann 


Se 


Ze 7 er 


Die mühevolle Ermittlung der Einflußwerte für E 7 und E 
erfolgte unter Benutzung sorgfällig entwickelter Verschic- 
bungspläne auf gemischt rechnerisch-zeichnerischem Wege. 
Die Darstellung des hierbei eingeschlagenen Weges würde zu 
weit führen. 

Auf die Ermittlung der 

c) Zusatzkräfte durch Windwirkung auf den 
Hauptträger und auf das Verkehrsband, Textfig. 71, 
kann ich nicht eingehen, sondern bringe bloß folgende End- 
ergebnisse: 

«) Winddruck auf die Brücke. 
Textfig. 79 zeigt den Einfluß der Quer- 
lasten am Obergurt der Tragwand I 
bezw. II auf die Stützendrücke X, bezw. 
Xa der oberen Verspannung; Textfig. 80a 
den Einfluß der am Untergurt angreifen- 
a Querlasten auf den Stützdruck X, 
en Xa der oberen Verspannung; Text- 
Ss 50b die Einflußlinien für lotrechte 
genge der Hauptträgeruntergurtung, 
Zë e gelt bezw. e die Einflußlinien 
en e wagerechten Stützkräfte B bezw. 

‚ textfig. 72; Textfig. 800 die Belastun- 
dë durch Winddruck auf die Brücke 
nd Textfig. 80f die hierdurch hervor- 


gerufenen M f 
omente in 2 
ebene der Untergurt 


EE Winddruck auf das Ver- E 

SE wurde für die beiden mag- 

nr n Belastungsfälle bei einer Wind- 
ung von 3,415 t/m ermittelt. 


Schließlj; . 
a Geen konnten die größten Stabspannungskräfte in 
= gurtebene, hervorgerufen durch Verkehrslast + 


Indwirkune auf d 
“i a V ; d ? 
Tücke, berechnet en + Windwirkung auf die 


d) Be 
trägers, rechnung der Verspannungen des Mittel- 


a) Die 
symmetrischen Ai Verspannung ist wegen der vollständig 
ordnung und Belastung statisch bestimmt. 


Baustufe III. 


Das zweifache Ausfüllsystem wurde in zwei Systeme von 
Strebenziigen zerlegt und dann zur Berechnung der Streben- 
kräfte ein bekannter Winklerscher Satz!) benutzt. Dann 
konnten die so gefundenen Stre- 
benkräfte in längs-, lotrecht- und 
querwirkende Teilkräfte L, V und 
Q, Textfig. 81, zerlegt werden. 

Bei der Bestimmung der 
Stabspannungskräfte in beiden 
Tragwänden war ferner zu be- 
achten, daß im Knotenpunkt (1) 
aus dem Kippmoment des 
Querrahmens noch eine lot- 
recht wirkende Zusatzkraft von 
21,39 - a Ge 19,78 t in Wirksamkeit tritt. 

U 

Für die Berechnung der 

OI unteren Verspannung wurde die Wirkung des 
Windes auf die Brücke und des,Windes auf das Verkehrs- 


Fig. 81. 


Maßstab 1: 1250. 
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Ueberhöhungen 1: 50. 


band untersucht und hieraus die Gesamtwirkung bestimmt. 


6) Berechnung der während des freien 
Vorbaues des eisernen Ueberbaues auftretenden 
Kräftewirkungen. 

a) Berechnung der Stützdrücke für den gerüst- 
losen Vorbau der Mittelöffnung. Für den in Textfig. 82 
dargestellten Belastungsfall, bei welchem ps bis p, die gleich- 
mäßig verteilten Belastungen aus Eigengewicht, Transportbahn, 
Mannschaft und Werkzeugen, Nietgerüst im Obergurt und 


Fig. 83. 


Netzfiguren 1 : 2500. 
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Kranlaufbahn bedeuten, ferner als Einzellasten die Kranrad- 
drücke mit 8,45 bezw. 43,46 t am Hinterrad bezw. in Mitte 
der beiden Vorderräder wirken, ergab sich die in Textfig. 82 
dargestellte Kräftewirkung sowie der größte bei Knotenpunkt 
(8) zulässige Auflagerdruck von 730 t. Bei weiterem Vor- 


fahren des Kranes von Punkt (2) gegen (0) mußten die 


1) »Civilingenieur« 1884 und Dr. E. Winkler, Querkonstruktionen, 
1884 S. 378. 
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Druckwasserpressen bei Punkt (0) entlastend in Tätigkeit 
treten. | 

In ähnlicher Weise waren für alle vorhergehenden Bau- 
stufen die Auflagerkräfte bestimmt worden. 

b) Die Stabspannungskräfte im Hauptträger 
wurden für alle Baustufen des mit dem Einbau des Faches 
(18')— (20) beginnenden freien Vorbaues unter genauer Be- 
rücksichtigung der jeweils auftretenden Belastungen auf zeich- 
nerischem Wege bestimmt. 

ec) Die Durchbiegungen der Untergurtung des 
bis Punkt (6) bezw. Punkt (7) frei vorgebauten 
Mittelträgers wurden nach dem Mohrschen Verfahren mit 
Berücksichtigung der Formänderungen aller, auch der Aus- 
füllstäbe, berechnet auf Grund der beiden in Textfig. 83 dar- 
gestellten, hierfür in Betracht kommenden Belastungsfälle. 

d) Ermittlung der Größtbeanspruchung in den 
Stäben des linken Kragträgers und der Mittelöff- 
nung. Hierfür fand auch noch die Belastung des Kranes 
und der Eisenkonstruktion durch Wind entsprechend Berück- 
sichtigung. Se 

Schließlich wurde für alle Stäbe ein Vergleich der Mon- 
tagespannungen .mit den Größtspannungen in der fertigen 
Brücke angestellt, wobei für erstere bei Windwirkung 160, 
ohne Windwirkung 140 t qdm als zulässige Größtbeanspruchung 
erachtet wurden. 

In gleicher Weise wurden eingehende Untersuchungen 
für die wichtigen Baustufen während des Baues der rechten 
Brückenhälfte und für den Vorbau über den Kaiserhafen 
(Oefinungsfeld III und IV) durchgeführt. 


VIL Schluß. 


‚Die Bauausführung einschließlich aller Entwurfs- und 
Nebenarbeiten, der Durchführung der zahlreichen und äußerst 


mühevollen statischen Untersuchungen sowie der Herstellung 

sämtlicher Planzeichnungen dieses hervorragenden Brücken- 

bauwerkes war den Firmen: 

1) Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, A.-G., Zweig- 
anstalt Gustavsburg, und 

2) Grün & Bilfinger, A.-G., Mannheim , 
übertragen worden, die sich zu diesem Zweck zu einer be- 
sondern Bauunternehmung zusammenschlossen und für die 
architektonische Bearbeitung den Professor Hermann Bil- 
ling in Karlsruhe zuzogen. 

Alle zusammen haben in zielbewußter gemeinsamer 
Arbeit die ihnen gestellte schwierige Aufgabe in musterhafter 
Weise innerhalb der festgesetzten Zeit zu Ende geführt, so 
daB das Bauwerk, das Textblatt 13 in seiner Vollendung 
zeigt, wie schon erwähnt, seit dem 16. Mai d. J. dem Verkehr 
dienen kann. 

Scitens der Stadtgemeinden Ruhrort und Homberg war 
Baurat Degener mit der Bauleitung betraut. 
Die Herstellungskosten betrugen: 

1) Pieiler Unter- und Aufbauten; Fahrweg- 
und Gehwegdecke der Hauptbrücke . 

2) eiserner Ueberbau der Hauptbrücke mit 
Geländer ZEN 
Kosten der Hauptbrücke 

3) beiderseitige Rampenanlagen_ einschließ- 
lich der Homberger Hafenbrücke 

4) Nebenanlagen und Nebenarbeiten . 
Gesamtkosten 


1 269556,26 M 


1778055,35 » 


3047611,1 M 


911556,21 » 
411612?,30 » 
a -4370780,2 M 
Möge allen an dem beschriebenen Bauwerk tätig ge- 
wesenen Mitarbeitern als schönster Lolın ihrer mühevollen 
und sorgenreichen Arbeit die Anerkennung der Fachgenossen 
zuteil werden. In inniger Verbindung von Theorie und 
Praxis ist ein Meisterwerk der Brückenbaukunst erstanden. 


. Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinenbaues. 


Von Friedrich Ruppert, Oberingenieur in Chemnitz. 


(Vorgetragen im Chemnitzer Bezirksvereln deutscher Ingenieur.) 


(Schluß von S. 1214) 


(hierzu Textblatt 14 bis 16) 


Beim geradlinigen wagerechten Werkzeugschnitt (Hobel- 
stahl) ist der Doppelzweck: Aufheben des toten Ganges im 
Vorschubmittel und Schonung der Stahlschneiden, weder 
gleichzeitig noch durch ein und dasselbe Mittel (Gegengewicht) 
wie bei der Senkreeht-Bohrmaschine erreichbar, sondern beide 
notwendigen Verrichtungen verlangen Sondermittel. 


Aufhebung des toten Ganges in der senkrechten 
Schraubspindel des Hobelmaschinenschlittens. 


Jede Spindel eines Werkzeugschlittens, daher auch die 
senkrechte Spindel im Werkzeugschlitten der Hobelmaschine, 
ist — auch kaum in der ersten Zeit ihrer Benutzung — ganz frei 
von totem Gang. Mit der Benutzung wächst letzterer bis zu 
hohen Prozenten der Gewindeganghöhe, und zwar wird das 
Ucbel um so lästirer, wenn, wie es meist der Fall ist, die 
Abnutzung der Gewindegänre an gewissen Stellen der Spindel 
dureh die dort häufigere Benutzung größer als an andern 
Stellen wird. Daher bedürfen von rechtswegen alle, min- 
destens aber alle senkrechten, das Werkzeug nach unten 
drückenden Schlittenspindeln stets einer Ausgleichvorrichtune 
für den toten Gang. z 


Bei der senkrechten Schlittenspindel (Lyraspindel) der 
Hobelmaschine macht sich der tote Gang sogar durch Minder- 
güte der erzeugten Hobelfliche bemerkbar. Nur der von 
jedem Hobler angewandte Kunstgriif, mindestens beim letzten 
Schlichtspan nach geschehener Spaneinstellung die Leisten- 
schrauben des Lyraschiebers fcst anzuziehen, macht eine viel- 


gebrauchte Hobelmaschine noch fähig, guten, glatten Hobel- 
schnitt zu liefern. 

Lediglich die Sperrigkeit der Anordnung hat wohl bisher 
verhindert, das Gegengewicht der Wagerccht-Planbank, die 
man ebensogut eine Rundhobelmaschine nennen könnte, auf 
die Hobelmaschine zu übertragen. 

Die in Fig. 351 und 352 dargestellte Vorrichtung zum Aus- 
gleich toten Gewindes an Schlittenspindeln, die von einem mir 
unbekannten Erfinder herrührt (der sich vielleicht durch diese 
Veröffentlichung veranlaßt fühlt, seinen Namen zu nennen), 
ist cin gutes und einfaches Mittel, das Gewicht senkrecht be- 
wegter Werkzeugschlitten ohne Gegengewicht auszugleichen. 
Mutter m und Schieber s sind fest miteinander verbunden. 
Die (regenmutter g ist nicht mit s verbunden, sondern hat 
nur eine ebene Fußflläche, die durch ihre Anlage an s die 
Drehung von g verhindert. Demnach kann sich g um den 
Betrag des toten Ganges in den Gewinden gegen s verschie- 
ben. Diese Verschiebung wird durch die kräftige kurze Schrau- 
benfeder f ständig erhalten uod dadurch m samt s von g ge- 
tragen. Die Stärke und Spannung der Feder muß so berech- 
net sein, daß sie das Gewicht der Teile astuz, s. Fig. 353, 
übertrifft. Figs. 352 zeigt diese Federwirkung deutlich durch 
die mit kräftigen schwarzen Linien dargestellte Verteilung 
der toten Gewindegänge auf die beiden Muttergewinde von 
m und g. Der einzige Nachteil dieser Einrichtung besteht 
darin, daß sich durch ihren Einbau der senkrechte Einstell- 
weg des Schlittens vermindert. Doch die immer größer ‚ge 
wordene Länge des Lyraschiebers,: vergl. die früheren Figu- 
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Fig. 351 und 352. 


Ausgleichvorrichtung für den toten Gang an Schlittenspindeln. 


ren 316 und 318, kommt der Anwendung dieses Mittels neuer- 
dings sehr zustatten. 

Die zweite bei Hobelmaschinen nötige Vorrichtung, 
nämlich die zur Schonung der Stahlschneide (Meißelhub), 
kennzeichnet sich als 

zeitweilig wirkender Gewichtausgleich, 
und zwar handelt es sich hier um den Ausgleich des ver- 
hältnismäßig kleinen Gewichtbetrages, mit dem der Rücken 
der Hobelstahlschneide beim Rücklauf des Hobelmaschinen- 
tisches auf der Schnittbahn gleitend aufliegt. Wäre diese 
Schnittbahn ein Schleifmittel, so würde dabei die Hobelstahl- 


a. 
dig. 353. Ausgleichvorrichtung beim Rückgang des Werkzeuges. 


schneide geschärft, so aber geschieht das Gegenteil, sie wird 
stumpf. Und dies ist der Grund, die Stahlhalterklappe a, 
Fig. 353, kurz vor Beginn des Tischrücklaufes ein wenig 
anzuheben, so daß der Rücken r der Stahlschneide beim 
Rücklauf frei schwebt. 

Die Abstumpfung der Schneide ist nur geringfügig, wenn 
der Rücken auf der eben vollendeten Schnittbahn gleitet. 
Fast alle Werkzeugschlittenschaltungen haben aber die un- 
angenehme Eigenschaft, daß nur bei einer der beiden mög- 
lichen Klinkenlagen 1 und 2, Fig. 354, das Werkzeug zur 
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richtigen Zeit weitergeschaltet wird, d. h. nach Beendigung 
des Tischrücklaufes, unmittelbar vor Beginn des nächsten 
Schnittes. Legt man die Klinke zum Richtungswechsel des 
Vorschubes in die andre Lage um, so wird das Werkzeug 
nicht mehr in diesem günstigen Zeitpunkt, sondern zu früh, 
d. h. schon vor Beginn des Tischrücklaufes, weitergeschaltet. 

Infolge dieser zu frühen Schaltung gleitet der Rücken 
der Hobelstahlschneide nicht in der soeben gehobelten, also 
verhältnismäßig glatten Schnittbahn, Fig. 355, sondern auf 
der Kante des vorigen. Schnittes, also auf roher Kruste, 
Fig. 356. Selbstverständlich leidet dadurch die Schneide 
des Stahles viel mehr. Diese ungünstige Schaltung richtig 
zu stellen, dienen die in den früheren Figuren 205 bis 207 
(Z. 1904 S. 551) und auch in Fig. 353 dargestellten Umstell- 
einrichtungen des Hubzapfens z von der Seite A nach der 
Seite B der Schaltscheibe. 

Mit dieser Einrichtung begnügen sich jetzt durchschnitt- 
lich alle neueren amerikanischen und deutschen Hobelma- 
schinen. Mehr als heute wurde früher die in Fig. 353 dar- 
gestellte Meißelhubvorrichtung mit den Hubteilen m nop 
angewendet. 

Da die Größe des senkrechten Abhubes der Stahlschneide 
vom Werkstück von der Spantiefe abhängig ist, nicht aber 
von der Größe der Spanbreite (Vorschub), so ist es nicht 
richtig, den Abhub in Verbindung mit dem verstellbaren 
Hubzapfen z des Vorschubes zu bringen, wie es in bequemer 
Weise vielfach geschieht. Richtiger ist eine unabhängige 
Bewegung, wie sie z. B. in Fig. 353 durch den Sonderhub- 
zapfen zu hervorgebracht wird. Letzterer kann unverstellbar 
sein, wenn der von ihm hervorgebrachte Klappenhub etwas 
größer als die vorkommende größte Spantiefe gewählt wird. 


Fig. 355 und 356. 


Mehrere Umstände haben zusammen gewirkt, daß man 
solche Meißelhubvorrichtungen jetzt weniger anwendet. Es 
sind dies: 

1) die jetzige Betätigung der Schaltung durch eine senk- 
rechte Zahnstange, s. die früheren Figuren 211 und 212 
(Z. 1905 S. 945), wobei die Einrichtung eines von der Schalt- 
größe unabhängigen Anhubes umständlich wird; 

2) das unschöne und bei Schräglagen des Schlittens un- 
vollkommen wirkende Zwischenglied einer einzuhängenden 
Gliederkette, Fig. 353; 

3) die Einführung widerstandsfähiger Stahlsorten für die 
Werkzeuge. 

Alle diese Gründe sind indes nicht ausschlaggebend, 
sobald es sich um Feinhobelei handelt. Bei dieser ist jedes 
praktische Mittel zur Schonung der Stahlschneide am Platz. 

Das oben über das Gleiten des Stahlrückens beim Tisch- 
rücklauf Gesagte führt fast von selbst zu der Ueberlegung, 
daß eine Einrichtung für die Werkzeugumschaltung, die unter 
allen Umständen, d. h. in beiden möglichen wagerechten 
Vorschubrichtungen stets vor Beginn des Schnittes, niemals 
vor Beginn des Tischrücklaufes wirkt, auch ohne Meißelhub- 
vorrichtung die schädliche Rückgleitwirkung in einfacher 
Weise auf ein kleinstes Maß herabzudrücken geeignet ist. 

Eine solche Hobelmaschinenschaltung ist die Schaltung 
des Verfassers, die von der Werkzeugmaschinenfabrik Union 
gebaut wird und sich bereits an mehreren hundert gelieferten 
Maschinen als dauernd tadellos wirkend bewährt hat. Fig. 357 
bis 359 stellen den Schaltantrieb dar. Zur Gegenüberstellung 
des nach amerikanischem Vorbild jetzt meist üblichen Schalt- 
antriebes dient Fig. 360. | 

In beiden Einrichtungen geht der Antrieb von der Welle 
w aus. w ist die zweite Getriebewelle der Hobelmaschine 
s. Fig. 361, und in beiden wird die hin- und hergehende 
Schwingbewegung der Kurbelscheibe k, welche die nach dem 
Schaltklinkenhebel führende Zugstange z auf und nieder be- 
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wegt, durch Reibung erzeugt. Die Reibung wird nach Fig. 
360 durch 2 Lederscheiben lı l, nach Fig. 358 durch eine 
Lederscheibe | hervorgebracht. Die Lederscheibe ist in 
Fig. 358 mit der gußeisernen Tellerscheibe s verbunden. 

Nach Fig. 360 werden die Lederscheiben durch mehrere 
Federn f dauernd an die Kurbelscheibe gepreßt. 

So lange sich die Welle « nach der einen Richtung 
(also z. B. beim Vorwärtsgang des Hobelmaschinentisches) 


Fig. 357 bis 359. Hobelmaschinenschaltung von Fr. Ruppert. 


Fig. 357. 


MHobeimascHuirem = 
stander 


Fig. 361. 


Antriebriemen > 
scheiben 


dreht, ist die Reibung bestrebt, die Kurbelscheibe X beständig 
in einem Sinn umzudrehen. Die Scheibe würde sich daher 
im Kreise drehen, wenn nicht ein Anschlagstift ihre Drehung 
begrenzte. Sobald die Weiterdrehung behindert wird wirkt 
natürlich die Reibung nutzlos weiter, und zwar so lange bis 
der Hobelmaschinentisch ans Ende seines Weres gekommen 
ist. Hier erfolgt durch die trüher in Fig. 54 und 55 (Z. 1903 
S. 389) dargestellten Riemensteuerungen der Umlaufwechsel. 


! 
i 


- gungen der 


Nun dreht sich die Welle w im andern Sinne, und es ent- 
steht eine kurze Nutzwirkung der Lederscheibenreibung, so 
lange, bis der Rücklauf der Kurbelscheibe k durch einen 
zweiten Anschlag begrenzt wird. Von da ab findet wieder 
eine nutzlose Dauerwirkung der Lederscheibenreibung an 
der Kurbelscheibe statt, bis der Hobelmaschinentisch ans 
andre Ende seines Weges gelangt ist. Die eben geschil- 
derte, auf ?/, bis Dina des Tischweges nutzlose Reibung muß 
so stark sein, daß sie ausreicht, die Schaltklinke des Schlittens 
in Schwingung zu versetzen. Das ist aber nur möglich durch 
Ueberwindung der Reibung, die der Hobelmaschinenschlitten 
auf seiner Führung (Querschlitten oder Lyraschlitten) bei der 
Fortschaltung verursacht. 

Die dazu erforderliche Arbeitsleistung ist, namentlich 
bei größeren Schaltungen (man verwendet z. B. beim Schlich- 
ten Schaltungen bis zu 20 mm) und beim gleichzeitigen Ar- 
beiten mit mehreren Schlitten so groß, daß ein beständiges 
Warmlaufen der Kurbelscheibe k beinahe die Regel bildet. 
Da dieses Warmlaufen aber sonst keinen Schaden anrichtet 
und sich niemand die Mühe nimmt, den ständigen kleinen 
unnützen Verbrauch an Triebkraft mit der Anzahl der arbei- 
tenden Hobelmaschinen und der Anzahl der Arbeitstage im 
Jahre zu multiplizieren, so findet die Kundschaft diese Ein- 
richtung ganz zufriedenstellend, namentlich, weil sie ameri- 
kanischen Ursprunges ist; und auch der Fabrikant ist zu- 
irieden damit, da sie in der Herstellung einfach und billig 
ist. Ich bin daher genötigt, meine in der Herstellung etwas 
teurere Erfindung einer Kurbelscheibenbewegung 
ohne nutzlose Dauerreibung einerseits mit meinem 
technischen Idealismus, anderseits mit meiner kriti- 
schen Ader auch gegenüber amerikanischen berühm-. 
ten Mustern vor dem geneigten Leser zu entschul- 
digen. 

Vorher eine kurze Geschichte, wie ein findiger 
Kopf die unnütze Reibung in der amerikanischen 
Hobelmaschinenschaltung auf einfache Weise hat be- 
seitigen wollen. Fig. 362 zeigt die Kurbelscheibe k 
mit einem gespaltenen Bremsring r durch die beiden 
Bolzen bı,b: verbunden. Der Bremsring ersetzt die 
Lederscheiben l. Er wird auf den Umfang der auf 
der Welle w sitzenden Bremsscheibe s durch zwei 
hinter einander liegende, einen Hebel zwischen sich 
habende Schraubenfedern f gepreßt. Der Hebel endet 
in eine quadratische Nabe. Findet er bei der Um- 
drehung von s seine Ausschlagbegrenzung an einem 
der beiden Anschlagbolzen a, oder as, so — schließt 
nämlich der Erfinder dieser Einrichtung — wird die Reibung 
zwischen s und r aufgehoben. Diese Behauptung ist in 
ernsten technischen Zeitschriften, auch in technischen Büchern 
nachgesprochen und -gedruckt worden; es ist sogar dem Kaiser- 
lichen Patentamt untergelaufen, diese unmögliche Reibungs 
aufhebung patentiert zu haben. | 

Statt des Gewollten bewirkt diese Einrichtung weiter 
gar nichts als einen etwas sanfteren ersten Anschlag von h 
gegen o und az. Der Federdruck von f könnte durch Hebel 
h nur dann überwunden werden, wenn die Reibung zwischen 
s und r an der Stelle x unverändert bestehen bliebe. Jede 
Schwingung von h zwischen den beiden parallelen Enden 
o, e des Bremsringes r müßte aber augenblicklich die Rer 
bung zwischen s und r aufheben. Daraus würde sofort die 
Wirkung folgen, daß sich s gegen r relativ um einen ent 
sprechenden Betrag drehte, wodurch augenblicklich die Pa 
rallellage von e, en und die frühere Reibung zwischen s und 
wieder hergestellt würde. 

Dieser Vorgang bedeutet daher keine Aufhebung der 
Reibung während der Drehung von s, sondern nur das be 
ständige Zurückführen der durch kleinste Augenblickschwin 
vierkantigen Nabe von A erhöhten Feder- 
spannung auf ihren vorherigen Betrag bei Parallellage vol 
“i,e. Wer dieser Erklärung nicht glaubt beistimmen zu kön- 
nen, mache einfach den praktischen Versuch, an einer mit 
dieser garnicht seltenen Einrichtung ausgestatteten Hobelma° 
schine den Hebel k mit der Hand zum Ausschwingen ZU 
bringen. Dabei müßte sich doch nach der Theorie des Er- 
finders die Reibung zwischen s und r aufheben. Sie tut es 
aber nicht, sondern s wird durch e mit in Drehung versetzt, 
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man x festhält, muß die durch die Federn er- 
hen s und r im vollen Betrag über- 
und k in Umdrehung versetzen zu 


oder, wenn 
zeugte Reibung ZWISC 
wunden werden, um 7 


Der Kern des in Fig. 357 bis 359 dargestellten neuen 


Schaltantriebes ist eine nur zeitweilig wirkende Reibung 
zwischen Lederscheibe ( und Kurbelscheibe k. Daneben ist 
die Zeit dieser kurzen Reibung so zu begrenzen, daß die 
Umkehr des Umlaufs der Welle w vor Beginn des Hobel- 
schnittes benutzt wird, um gleichzeitig die Schwingung der 
Kurbelscheibe umzukehren. Die Anpressung von k an l 
muß also in dem Augenblick und so lange erfolgen, wie der 
Tisch das letzte Stück (etwa 100 mm) seines Rücklaufes und 
das erste ebenso lange Stück seiner Vorwärts- (Schnitt-) be- 
wegung zurücklegt. Der am Tisch angebrachte hintere stell- 
bare Laufbegrenzungsschieber m wird zur Erfüllung dieser 
Aufgabe befähigt, wenn er eine seitliche schiefe Ebene e 
erhält, die eine Rolle r mitsamt einem Winkelhebel om a 
zum Ausschlag bringt. a: nimmt dabei einen andern Winkel- 
hebel bbs mit sich, und zwar federnd infolge der Zwischen- 
schaltung einer spannbaren Schraubenfeder f; b, zieht die Ga- 
bel g und damit unter Vermittlung des Armkreuzes cc die Kur- 
belscheibe k gegen die von dem Gußteller s gestützte Leder- 
scheibe !, und so ist der zur Bewegung der Schaltklinken- 
zugstange z nötige zeitweilige Antrieb hergestellt. Sobald 
einer der Arme ¢ an einen festen Anschlag antrifit, ist die 
Schwingung der Schaltscheibe zu Ende. Gleich darauf ist 
aber auch die Rolle r am höchsten Punkt der schiefen Ebene e 
angelangt, und unterdes ist auch der Riemenwechsel und da- 
mit der Umlaufwechsel von Welle « vollzogen, der Hobel- 
maschinentisch beginnt zurückzulaufen, Kurbelscheibe k 
schwingt rückwärts bis zum Anschlag an den Arm e, Rolle r 
gleitet die schiefe Ebene e wieder herab, und nun ist die 
Reibung zwischen Kurbelscheibe k und Lederscheibe l wie- 
der aufgehoben. 

‚ Der sofort sichtbare Unterschied zwischen der amerika- 
nischen und der Ruppert-Schaltung besteht in der durch den 
Tischweg getrennten Zeitfolge der Vor- und Rückschwingung 
der Kurbelscheibe k bei der ersteren und in der unmittel- 
baren Zeitfolge von Vor- und Rückschwingung der Kurbel- 
scheibe k bei der letzteren. Diese unmittelbare Zeitiolge 


macht das Umlegen der Schaltklinke zwecks Richtungswechsels - 


des Werkzeugvorschubes einflußlos, derart, daß die Fortschal- 
tung des Werkzeuges stets unmittelbar vor Beginn des Schnittes 
ut, GE ob die Schaltklinke nach rechts oder nach 
ha se steuert. Der kleine Zeitunterschied der 
= ne d nur noch als ‚letzter Rest des Tischrücklaufes 
ee nn Stück des Tischvorlaufes wahrnehmbar. Bei 
a et sich die Schneide des Hobelstahles im Freien 
em Beginn der Anschnittstelle. 


Um auch noch fast den letzten Rest des Gleitdruckes 
Nun lobelstahlschneide beim Rücklauf des Tisches ohne Be- 
dings d e Meißelhubeinrichtung zu beseitigen, wird neuer- 
die Stahlh SE SEN der billige Kunstgriff angewendet, in 
schrauben d ei Se eine ‚oder zwei Federn e mit Stell- 
es Eigengewichte: assen, Fig. 363, welche die Komponente 
bahn auftritt Fe der Klappe, die als Druck auf die Schnitt- 
ute An 
an die Schieberfußfläche r a nn j 


B H 
der Wat ernobelmaschine (Shapingmaschine) läßt sich 
a, mit einfachsten Mitteln herstellen. Das Vor- 


T Bilgram-Kegelräder-Hobelmaschine (deutsche 


Si 
q. 364. Meißelhub für eine Querhobelmaschine. 


Lizenz, J. E. Reinecker, Chemnitz-Gahlenz) entnommen und 
in Fig. 364 dargestellt. Eine auf der Schubstange s ver- 
stellbare Klemme k trägt gelenkartig eine Stoßstange a. 
Durch den Kurbelausschlag und den Höhenunterschied h er- 
gibt sich ein lLäängenunterschied l gegen lı bei der oberen 
und unteren Stellung der Kurbel. Infolge dieses Längen- 
unterschiedes stößt die Stange a zeitweilig an die Zahn- 
halterklappe z, derart daß letztere unmittelbar bei Beginn des 
Werkzeugrücklaufes ein wenig angehoben wird. 


Hiermit schließen die beiden Hauptteile dieses Aufsatzes, 
welche behandelten: 

1) Einrichtungen zur unmittelbaren Erhöhung 
der Leistungen der Werkzeugmaschinen durch ver- 
besserte Schnitt- und Vorschubbewegungen, 


2) Einrichtungen zur mittelbaren Erhöhung der 
Leistung derselben durch zeitsparende Einrichtun- 
gen, oder durch Verminderung der toten Arbeit- 
zeiten. 


Der dritte Hauptteil und zugleich der Schluß des Ganzen 
soll sich in gedrängter Kürze befassen mit der 


Zusammenstellung der Einrichtungen 
für Antrieb, Vorschub und Einstellung zur ganzen 
Maschine, 


Die neuzeitliche Art dieser Zusammenstellung wird be- 
herrscht von 2 Grundsätzen; 
der erste lautet: 

Bedienung der Maschine vom Arbeitsorte aus; 
der zweite: 

Konstruktive Vereinigung des Arbeitzweckes 

der Maschine mit dem gesetzlich verlangten 

Schutz. 

Hierbei werden wir einem für viele überraschenden tief- 
greifenden Einfluß der deutschen Arbeiterschutzgesetzgebung 
begegnen‘). 


Die Bedienung vom Arbeitsort 


als ausgesprochener Grundsatz für die Anordnung der Be- 
triebsteile der Werkzeurmaschine war dem Whitworth-Zeit- 
alter, das man als das erste klassische Zeitalter des Werk- 
zeugmaschinenbaues bezeichnen kann, unbekannt. Sie ist 
mit der Entwicklung der neuzeitlichen zeitsparenden Einrich- 
tungen zu einer immer strenger auftretenden Konstruktions- 
forderung geworden. 

Das äußerliche Kennzeichen einer Maschine, die noch 
ohne Kenntnis oder ohne Berücksichtigung dieser Forderung 
gebaut ist, bildet die Zerstreuung der Bedienungsteile (Hand- 
griffie, Hebel, Kupplungen, Stufenscheiben usw.) über die 
ganze Maschine. Der Konstrukteur hat diese Teile einfach 
dahin gebracht, wo er sie am besten zur Erfüllung ihres 
Arbeitzweckes gebrauchen kann, unbekümmert darum, ob der 
bedienende Arbeiter tagüber fortwährend an seiner Maschine 
hin- und herlaufen muß. Selbstverständlich wachsen die 
damit verbundenen Uebelstände und Zeitverluste mit der 
Größe der Maschine, während sie bei kleineren Ausführungen 
weniger störend auftreten. Noch auf der Pariser Weltaus- 
stellung von 1900 konnte man selbst an Erzeugnissen guter 
Fabriken vielfach ein planloses Durcheinander der Betriebs- 
teile sehen. Seitdem sind in der kurzen Spanne weniger 
Jahre, die in früheren Zeiten des Werkzeugmaschinenbaues 
kaum bemerkbare Fortschritte zeitigten, grundlegende Ver- 

ID Ich benutze die Gelegenheit, darauf hinzuweisen, daß ich hei 
einem Vortrag über diesen Gegenstand einen von mir verbesserten 
Lichtbildwerfer mit Einrichtung für Bilderdarstellung nach Zeichnungen 
und Abbildungen aus Zeitschriften benutzt habe, der gute, scharfe Wand- 
bilder erzeugte. In diesen Bildwerter können Zeitschriften bis zum 
Format der vorliegenden wagerecht eingelegt und um soviel längs und 
ıuer verschoben werden, wie nötig ist, um jede Stelle einer Seite in 
den Beleuchtungskreis zu bringen. Die Texte der Bilder erscheinen 
nicht als Spiegelbild, sondern lesbar in Urstellung. Die Größe der 
Bilder beträgt ‚1'/'m bis!1!/» m im Geviert. Solche Bildwerfer sind 
von der 'Fahrik optischer Apparate Ed. Liesegang in Düsseldorf für 
500.-bis_600 A vu beziehen. 
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änderungen in den Gesamtanordnungen vieler Werkzeug- ` 


maschinen geschaffen worden, namentlich durch die Fabriken 
mit neuzeitlicher Sondererzeugung. 

Bei den praktischen Ausführungen des Grundsatzes der 
Bedienung vom Arbeiterstande macht sich besonders eine 
Erscheinung bemerklich: die Vereinigung der Bedienungsteile 
an der Maschine in einigen wenigen Gruppen. Der Vorgang 
hat Aehnlichkeit mit dem fortschreitenden Siege des elek- 
trischen Gruppenantriebes, als dem goldenen Mittelweg zwi- 
schen Transmissionsantrieb und Einzelantrieb. Weder die 
frühere Zerstreuung der Bedienungsorte noch auch deren 
vollkommene Zusammenfassung an einem einzigen Standort, 
sondern der Mittelweg zwischen beiden erweist sich bei grö- 
Beren Maschinen als der nach allen Richtungen wirtschaft- 
lichste. 

Eines der überzeugendsten Beispiele hierfür dürfte die 
Wagerecht-Bohrmaschine mit wanderndem Bohrort darstellen. 

Es gibt heute noch Maschinen dieser Art, bei denen von 
einer Zusammenfassung der Bedienungsteile in Gruppen nicht 
die Rede ist; es gibt auch das Gegenstück, wo alle Bedie- 
nungsteile an den Spindelstock des wandernden Ständers ver- 
legt sind. Aus dieser Einheitlichkeit des Bedienungsortes hat 
sich bei sehr großen Maschinen schließlich die Notwendigkeit 
des wagerecht mitwandernden 
Arbeitstandes ergeben, und als 
die letzte Schlußfolgerung hat 
man diesen wandernden Ar- 
beitstand nicht nur wagerecht, 
sondern auch senkrecht be- 
weglich gemacht, so daß der 
Arbeiter bei der Bedienung 
der Maschine auf einer klei- 
nen, mit der Bohrspindel | 
selbsttätig hin und her und | 
auf und ab fahrenden Galerie | 
steht, die mit einem Schutz- 
geländer umgeben ist, s. Fig. | 
365. Ein solches Bild er- 
weckt schnell den Anschein 
bedingungsloser technischer 
Vollkommenheit. | 

Vor der tiefer gehenden | 
Kritik hält diese Vollkommen- 
heit aber in den meisten 
Fällen nicht Stand. Einesteils 
ergibt die notwendige Klein- 
heit der Galerie eine ständig 
hinderliche Beengung des Be- | 
dienungsraumes, andernteils 
darf man nicht vergessen, daß, | 
bevor das Bild des oben auf | 
der Galerie stehenden Arbei- 
ters in die Erscheinung treten 
kann, dieser selbe Arbeiter von seinem erhabenen Standpunkt 
herunterklettern muß, um Bohrer, Bohrstangen, Fräser usw. 
in die Bohrspindel und in das entfernte Gegenlager einzu- 
führen, und daß er, nachdem die oft nur kurze Zeit der Be- 
nutzung vorüber ist, wiederum mit Hilfe einer an der Galerie 
hängenden Leiter herab- und emporklettern muß. 

Diese praktischen Gründe lassen den auf- und abwärts 
beweglichen Arbeitstand nur in den besondern Fällen, wo 
längere Zeit andauernde Bohr- und Fräsarbeiten in großer 
Höhe über dem Aufspanntisch auszuführen sind, als berech- 
tigt und richtig erscheinen. 

In der Mehrzahl der Fälle ist bei großen Maschinen der 
Mittelweg, nämlich der nur wagerecht mitfahrende Arbeit- 
stand, das Richtige. Ein solcher Stand kann schnell bestie- 
gen und verlassen werden, und selbst wenn die Bohrhöhe 
über den Bereich der Armhöhe des Arbeiters steigt, so ist 
eine auf den wagerecht mitfahrenden Stand aufgesetzte Stufen- 
treppe das einfachste Mittel, welches gleichzeitig die erforder- 
liche größere Bedienungshöhe und den schnellen Wechsel 
des Standortes des Arbeiters zum Zweck des Werkzeug- 
wechsels ermöglicht. 

Ein nur wagerecht mitfahrender Arbeitstand war in Fig. 
307 (Z. 1906 S. 615) dargestellt. Die dort am Bett des Bohr- 


Fig. 365. Bedienungsbühne an einer Wagerecht-Bohrmaschine. 
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der erzeugenden Fabrik, 


ständers sichtbaren, in einer Gruppe vereinigten vier Hand- 
hebel bewirken alle an der Maschine nötigen Ortsverände- 
rungen des Werkzeuges, also Hin- und Herbewegung, Auf- 
und Niederbewegung, Eil- oder Fräsgang und Ein- und Aus- 
schaltung dieser Bewegungen. 

Die zweite Gruppe der Bedienungsteile befindet sich am 
auf- und abwärts beweglichen Spindelstock des Bohrständers 
und dient dem selbsttätigen Vorschub der Bohrspindel und 
seiner Größenveränderung sowie der letzten Feineinstellung 
auf Bohrmitte vor Beginn jeder Bohrarbeit. 

Aehnliche Gruppierungen sind an den neuzeitlichen 
Senkrecht-Bohrmaschinen, Schlittendrehbänken, Wagerecht- 
Planbänken, Hobelmaschinen usw. augenfällig wahrnehmbar. 
Sie erfüllen in vielen Fällen zugleich einen der erzeugenden 
Fabrik zugute kommenden Nebenzweck, denn sie ermöglichen 
die Errichtung von Teilmontagen, d. h. von Arbeitstellen in 
in denen nur diese oder jene 
Gruppe von Bewegungsteilen unabhängig von der Haupt- 
montage soweit fertiggestellt wird, daß sie von hier aus auf 
Lager gelegt werden kann, bevor der Zusammenbau der 
ganzen Maschine in der Hauptmontage beginnt. 

Mit dieser Art der Erzeugung verschwindet zugleich 
mehr und mehr das eine Zeitlang besonders in Chemnitz 

nach dem Vorgange Zimmer- 

manns gepflegte grundsätz- 
liche Angießen aller Lager 
und Lagerarme an den Haupt- 
körper der Maschine, das 
zwar meistens eine Ersparnis 
in den Herstellkosten der Ma- 
schine herbeiführt, aber in 
vielen Fällen nicht ermög- 
licht, die neuzeitlichen Ge- 
| nauigkeitsgrenzen, d. h. nur 
| — um wenige Hundertstel eines 
| Millimeters betragende Fehler- 
| grenzen, für die Lage der Be- 
| triebsteile sicher einzuhalten. 
| Außerdem wird durch das 
| grundsätzliche Angießen aller 
| Lagerstellen an den Haupt- 
| lagern oft die Möglichkeit ge- 
| nommen, später eintretende 
| Abnutzung durch Nachstellen 
| wieder auszugleichen. Auch 
in dieser Beziehung dürfte die 
| goldne Mitte das Richtige sein: 
| Angießen oder Anschrauben 

der Lager usw., wie es Im 

Einzelfalle dem besondern 

Zweck am besten entspricht. 

Der zweite neuzeitliche 

Hauptgrundsatz für die Zu- 
sammenstellung der Betriebs-, Vorschub- und Einstellbewegun: 
gen: »Ricksichtnahme auf den persönlichen Schutz des Ar 
beiters«, sei im folgenden Schlußkapitel besprochen. 


Der Einfluß der deutschen Arbeiterschutzgesetz® 
auf die Konstruktion der Werkzeugmaschinen. 


Eine Kleinigkeit ist es, von welcher der nachstehende 
Abschnitt ausgeht, ein Streifen Blech, den man als Schutz 
um ein Zahnrad anbrachte, oder ein Brettstück, das ZU 
gleichem Zwecke vor einen laufenden Riemen gesetzt wurde, 
beide nicht wert, daß sich ein Maschinenkonstrukteur darum 
kümmert. 

Und was war die Ursache, diese beiden Dinge anzubrin- 
gen? Ein deutsches Gesetz, das Haftpflichtgesetz. Dieses 
Gesetz bestimmt, daß der Besitzer einer Maschine entschädi- 
gungspflichtig für die Verletzung ist, die sein Eigentum, die 
Maschine, einem andern Menschen an dessen Körper zufällig 
verursacht. Das Verhältnis des eigentlichen Ausübers ‚der 
Verletzung, also der Maschine, zu ihrem Besitzer ist juristisch 
ähnlich gedacht, wie im Bürgerlichen Gesetzbuch das Ver: 
hältnis eines Unmündigen zu seinem Vater oder Vormund. 

Es war erklärlich, daß zunächst dieser neue gesetzliche 
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g zwischen der Maschine und ihrem Eigentümer 

fremden Personen anderseits den Erzeuger der 
Maschine nicht þberübrte, noch viel weniger aber ihren = 
finder und Konstrukteur. Heute dagegen wissen wir, da 
der Konstrukteur in einzelnen Fächern des Maschinenbaues, 
zum Beispiel des Aufzugbaues, IN weitgehendem Maße durch 
gesetzliche Vorschriften nach ganz bestimmten Richtungen 
beeinflußt wird. 

Beim Werkzeugmaschinenbau ist dies nicht unmittelbar 
der Fall; aber mittelbar hat sich allmählich ein ungeschrie- 
benes Gesetz gebildet, dessen Entstehung und dessen von 
Jahr zu Jahr immer tiefer greifender Einfluß, der manchem 
noch nicht ganz klar vor Augen getreten sein mag, im fol- 
genden geschildert werden soll. 

Daß das Haftpflichtgesetz auf dem Gebiete des Baues 
von Arbeitsmaschinen, also auch der Werkzeugmaschinen, 
begann, sich bemerklich zu machen, zeigten zuerst öffentlich 
die früher öfter veranstalteten Ausstellungen für Unfallver- 
hütung. Die Leitung jeder derselben erließ die Vorschrift, 
daß alle schützende Hüllen, Wände usw. mit roter Farbe an- 
znstreichen seien, also sinnbildlich mit der Farbe des Feuers, 
des Blutes, die dem Beschauer deutlich sagen sollen: Dieser 
besondere Teil ist vom eigentlichen technischen Zwecke der 
Maschine unabhängig; er ist dasjenige, was solche Ausstel- 
lung als Fortschritt, als Neuheit, als Wohltat für den Arbeiter 
und als Wirkung des neuen Gesetzes vorführen soll, während 
das Ganze, die Maschine selbst, Nebensache ist. Höchstens 
soll sie zeigen, wie bei ihrer Ingangsetzung die Schutzvor- 
richtungen wirken. ` 

Auf die Dauer hat sich eine solche Kennzeichnung der 
Schutzteile natürlich nicht erhalten können; denn fortschrei- 
tend findet eine innigere Verschmelzung des technischen 
Zweckes mit dem Schutzzweck in den ruhenden, tragenden, 
Widerstand leistenden Bauteilen der Maschinen statt. Diese 
Vereinigung von Arbeits- und Schutzzweck in einer Einheits- 
form ist aber nur erst zum Teil gut durchgebildet; zum Teil 
sucht sie noch nach den Formen der letzten Vollendung. 
Im folgenden wird daher die Aufmerksamkeit des Lesers nicht 
nur durch etwas Geschehenes, der technischen Geschichte An- 
gehörendes in Anspruch genommen, sondern es handelt sich 
auch um neueste Tageserscheinungen und um Zukunftsbe- 
a die in einzelnen Fabriken noch wenig, in an- 
ern wesentlich weiter fortgeschritten sind. 


Mehr ‚noch als durch die genannten Ausstellungen für 
Unfallverhütung ist diese tiefgreifende Wirkung auf die Ge- 
EN der Maschinen durch ein zweites deutsches Gesetz 
e wé WO Die dem Erlaß des Haitpflichtgesetzes 
ale e Vorschrift der Errichtung von Berufsgenossen- 
einzelne Ges die Abwälzung des Schadenersatzes vom 
der oe etroffenen Maschinenbesitzer auf die Gesamtheit 
a er lues Industriezweiges. Bei der Verwaltung einer 
en a haftbar gemachten Gesellschaft trat 
ee ie Häufigkeit der Unfälle lebhafter in die Er- 
wurden ies vorher in den vereinzelten Fällen. Dadurch 
für die Schu Ce waltungen veranlaßt, auf Verminderung der 
50 kamen im E zu leistenden Geldausgaben zu sehen, und 
schaft Beteili teresse der Gesamtheit der an der Genossen- 
zustande D gg verschärfte bindende Schutzvorschriften 
der als se auptverlangen derselben war die Umhüllung 

er die EC E gefährlich erkannten Maschinenteile. 
nossenschaft i ung unterließ, auf den fiel die an die Ge- 
keit wieder zu urch das Gesetz übertragene Verantwortlich- 
mußte jede Das war durchgreifend; wohl oder übel 
r Besitzer von Maschinen auf seine eignen Kosten 


lassen. » Wände und Schirme ersinnen und anfertigen 


Zusammenhan 
einerseits und 


Die N 
Teile nächstliegenden Baustoffe für diese schützenden 


wa 
ertigung Een isenblech, Walzeisenschienen usw. Die 
die Maschi aus freier Hand, und die Anpassung an 


schlecht Bi in örtliche Einzelarbeit, so gut und so 
Maschinenteilen E nicht für solche Nachträge geformten 
Stützen, oft in nn ging. Rund-, Flach- und Winkeleisen- 
orm, dienten m „orkwürdig gewundener und gekrümmter 
teil und benachb st als Verbindungsstücke zwischen Schutz- 

artem Maschinenteil. Derart entstandene 
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Formen sind heute schon reif für die Sammlungen von Alter- 
tumsmuseen. 

Einige Beispiele rufen jene Zeit dieser nachträglichen 
Anbringung von Schutzhüllen in den Maschinenfabriken er- 
heiternd ins Gedächtnis zurück. Fig. 366 zeigt den Schutz 
des bekannten Rädervorgeleges und der Vorschubräder an 


F. iq. 366. Schutzhülle für ein Rädervorgelege. 
KI 
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den Spindelstöcken der Drehbänke durch Blechstreifen mit 
angenieteten Flacheisenstützen, Fig. 367 eine gründlichere 
Ueberdeckung der Vorschubräder durch eine Blechschürze 
und damit zugleich eine gründlichere Verunstaltung der Ma- 
schine, Fig. 368 ein Beispiel nachträglicher Umhüllung von 


Fig. 367. Blechschürze zum Schutz der Vorschubräder. 


Kegelrädern durch einen L-förmigen Blechkasten, der mit 
Flacheisenstützen an die Zylinderfläche der Wellenlager 
angeschraubt ist. Nicht nur der gezahnte Radumfang kann 
gefährlich werden, auch die Speichen rasch laufender 
Schwungräder. Die Abhülfe: Einschrauben eines Blechdeckels, 
ist eines der Mittel, die sich bis 

heute erhalten haben. Fig. 368. 

Derartige dicht am Maschinen- Schutzkasten für Kegelräder. 
teil angebrachte Schutzeinrichtun- 
gen lassen sich allgemein als Nah- 
schutz bezeichnen. Auch ein an 
einer Maschine vorüberführender 
Gang kann Gefahren bergen. Das 
gab Anlaß zur Anbringung von 
Schutzgeländern innerhalb der 
Werkstätten, meist vom Hauszim- 
mermann aus Latten oder Brettern 
gefertigt. Riementriebe, die im 
Bereich der Menschengröße lagen, 
erhielten ähnliche Holzumbauten, 
hier meist als geschlossene, 1!/s bis 2 m hohe Kasten. Solchen 
Schutz kann man im Gegensatz zum vorigen Fernschutz 
nennen. Er bildet oft eine der schlimmsten Verunstaltungen 
der Maschinenformen. 

In die Ferne wirken kann das Zerplatzen eines schnell 
laufenden Körpers, wie z. B. einer Schmirgelscheibe. Ein die 
Scheibe umhüllender Blechstreifen dient daher gleichzeitig 
als Nah- und Fernschutz. Diese Hüllen sind im Laufe der 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
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Zeit durch Stellbarkeit nach dem abnehmenden Durchmesser 
der Schleifsteine verbessert worden. 

Die für die industriellen Betriebe unangenehme Zeit der 
gesetzlich erzwungenen nachträglichen Ausstattung der Ma- 
schinen und Maschinensäle mit solchen aus dem Stegreif 
zusammengebauten Schutzvorrichtungen nahm endlich ein 
Ende. Wenn nunmehr neue Maschinen anzuschafien waren, 
konnte man es dem Käufer nicht verdenken, daß er nicht 
mehr gewillt war, durch eignes Nachdenken und auf eigne 
Kosten Zutaten anzubringen, ohne die er nicht wagen 
durfte, die neue Maschine in Betrieb zu nehmen. Dieser 
natürlichen Abneigung des Käufers kam der Wettbewerb der 
Maschinenfabriken untereinander zu Hülfe. Einzelne Werk- 
zeugmaschinenfabriken begannen, die Schutzschirme an be- 
sonders gefährlichen oder in die Augen springenden Stellen 
der Maschine mitzuliefern, und hoben den Vorteil dieser 
Zugabe in ihren Preisbüchern hervor; die übrigen mußten, 
wenn sie nicht in Nachteil kommen wollten, das Gleiche tun. 

So gelangte die Schutzhülle in den Bereich der Tätig- 
keit des Maschinenkonstrukteurs. Bald fand dieser, daß das 
für jeden Einzelfall in die geeignete Form zu bringende 

Walzmaterial: Flacheisen, 


Fig. 369. Winkeleisen oder Blech, 

Ingriffes. nicht das richtige Material 

RRONSEHUDE des nn Gg Se für die Schutzhülle sei. 
a | 7 Der nach Modellen ge- 


formte gußeiserne Schutz- 
schirm trat fast ausnahms- 
los an die Stelle des 
schmiedeisernen. Zunächst 
wurde damit sparsam ge- 
wirtschaftet. In der Regel 
wurde nur die gefährlich- 
ste Stelle, bei Zahnrädern 
also nur die Eingriffstelle, 
überdeckt, s. Fig. 369. 
Die Sprödigkeit des 
. Materials führte von selbst 
aufï den Winkelquerschnitt oder den U-Querschnitt und da- 
mit zugleich auf den Fortschritt des seitlichen Schutzes, ent- 
weder nur für eine oder für beide Seiten der Zahnflanken. 
Allmählich wurde der Schutz noch weiter ausgedehnt. 
Man überlegte, daß der Schutzschirm bequem einen Doppel- 
nutzen gewähren könne, und zwar neben dem Schutze des 
Arbeiters auch den Schutz des Maschinenteiles selbst gegen 
mechanische Beschädigungen. Die Sorge, das Auffallen von 
Fremdkörpern auf Zahnräder oder sonstige bewegte Maschinen- 


Fig. 370. 


Schutz für Stirnräder. 


Fig. 371. 


Schutz für Kegelräder. 


teile zu verhindern, führte zur Verlängerung der Schutzhüllen 
über die ganze obere Hälfte der bewegten Teile. Ein Bei- 
spiel solchen Stirnradschutzes, wie er heute noch zuweilen 
zu finden ist, zeigt Fig. 370. 

Im Gegensatz zu der einfachen Modellherstellung: für 
Stirnradschutz gestaltete sich die Modellierung des Kegel- 
radschutzes schwieriger. Meist kam man nicht ohne Kern- 
kasten aus, denn man hatte es dabei mit der Durchdringung 
kegeliger Teile und im rechten Winkel zueinander stehender 
Verbindungsarme zu tun. Die günstigste Stelle für letztere 
geriet hier oft in Widerspruch mit der besten Schmierstelle 


für die Lager der Arme, an denen der Schutzschirm befestigt 
werden mußte. Ein das Auge befriedigendes Aussehen war 
selten zu erreichen. Fin Beispiel zeigt Fig. 371. 

Die allmählich strenger werdenden Untersuchungen vor- 
gekommener Unglücksfälle brachten eine Steigerung der Ver- 
antwortung für Unvollkommenheiten der Schutzhüllen. Solche 
bestanden aber bei den bisherigen Formen des Radschutzes, 
denn auch die nicht ineinander greifenden Zähne konnten 
Gefahr herbeiführen, konnten einen menschlichen Körperteil 
nach der Eingrifistelle hinziehen. Derartige Vorkommnisse 


Fig 372 Äis 375. Geschlossener Schutzschirm für Zahnräder. 


N 


brachten in einzelnen Fällen auch eine neue, weder beab- 
sichtigte noch erwünschte Wirkung des Schutzschirmes zu- 
tage, nämlich die Quetschung des Körperteiles zwischen be- 
wegtem Teil und Schutzschirm, die unter Umständen ebenso 
schlimm war wie das un- 
mittelbare Hineingeraten in 
die Zahneingrifistelle. Dies 
führte zu ungünstigen Mei- 
nungen über die Schutzhüllen 
überhaupt, aber auch zur 
Abhülfe, und zwar durch 
den vollständig geschlossenen 
Schutzschirm, Fig.372 bis 375. 
Diese vollständige Schließung 
verlangte in manchen Fällen 
die Teilung des Schutzschirm- 
modelles und das Zusammen- 
schrauben der Abgüsse. Be- 
str yungen, die Teil- und 
Sch. aubstellen möglichst un- 
auffällig zu machen, sind in 
Fig. 376 deutlich erkennbar. 

Den Einbau geschlossener Schirme in das Maschinen- 
gestell zeigt beispielsweise Fig. 377. Man sieht deutlich das 
Bestreben, die Formen 
des Gestelles durch die 
Schutzschirme c und d 
und ihre Befestigung a 
und 5 unberührt zu 
lassen. 

Bis hierher ist ein 
Einfluß auf die Kon- 
struktion der Werkzeug- 
maschine selbst, wie ihn 
der Titel dieses Ab- 
schnittes anzeigt, noch 
nicht wahrnehmbar. Ein 
geringer Anfang dazu 
ist höchstens in der An- 
bringung von ebenen 
Arbeitsleisten oder Vor- 
sprüngen auf gekrümm- 
ten Lagerarmen oder 
Flächen, auf denen sich 


Fig. 376. 


Fig. 377. 


Einbau eines geschlossenen Schutzschirmes 
in das Maschinengestell. 
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die Schutzschirme leichter anbringen lassen, zu erkennen; 
s. z. B. die Vorsprünge a und b, Fig. 377, und die Rippe r 
in Fig. 376. 

Mit so einfachen Befestigungsmitteln, wie sie bei Stirn- 
radschutz möglich waren, kam man bei Kegelrädern selten 
aus. Hierzu waren neue Formen nötig. 


Fig. 378 bis 380. 
Sehutzhüllen neuerer Form. 


Fig. 379. 


Fig. 378. 


Diese befriedigten erst, nachdem man sich dazu ent- 
schlossen hatte, die Form von Armen für die mit dem Schutz- 
schirm auszustattenden Lager völlig fallen zu lassen und 
statt dessen zwei das Lager tragende Wandungen auszubilden, 
deren Fortsetzung den Schutzschirm ergab. So verschmolz 
Lagerwandung und Schutzschirm zu einer Einheit, welche 
die Eigenschaft der Trag- 
fähigkeit für die laufenden 
Wellen besaß. 

Die hierfür am näch- 
sten liegende konstruktive 
Lösung war die Form der K- 
Durehdringung zweier zy- | 
lindrischer Schutzhüllen V N 
mit Boden, wie beispiels- |. 
weise in Fig. 378 darge- | 
stellt. wi 
Die auf den Werk- E 
stattzeichnungen oft vor- 
kommenden Querschnitte D 
der Kegelräder luden förm- | 
lich dazu ein, eine andre E 
Form, nämlich die Kugel- = 
form, für den Doppelzweck f w 
der Lagerung und des | 
Schutzes zu versuchen. So E 
wurden auch Boden und F 
Umfang der Wandungen 
verschmolzen, und es ent- 
stand die Einheitsform der 
Kugelwandung mit ange- 
gossenen Lagerwarzen, die 
noch heute eine beliebte 
und für das Auge ange- 
nehme Schutzkonstruktion 
der Kegelradlagerung dar- 
stellt. Ein Beispiel zeigt 
Fig. 379. 

Nicht immer ist die 
nach oben geschlossene 
eR die zugleich ver- 
A daß Fremdkörper auf den Maschinenteil fallen, mög- 
an i ët Unzulänglichkeit der oben offenen Form in 
En E abzuhelfen, griff man zu der weiteren Zutat 
SE GEN Deckels a, Fig. 378/379 (die beiden Fi- 

den Kopf gestellt), als letzter Ergänzung. 
~ GC vollständig geschlossenen Formen, die zugleich 

Ka tragender Teile hatten, waren nicht nur eine 
K ung früherer Formen, sondern der Anfang eines neuen 


onstruktionserund 5 8 Së d 
rundsatz. Srundsatzes; es ist der wichtige neuzeitliche 


Fig. 381. 


» Neuzeitliche Form einer Hobelmaschine mit Riemenvorgelege. 


Geschützte Innenlage der Betriebsteile der 
Werkzeugmaschinen 


unter Wahrung der Zugänglichkeit. Dieser Grundsatz ist 
berufen, einen tief eingreifenden Einfluß auf die gesamte Bau- 
art ganzer Gattungen von Werkzeugmaschinen auszuüben. 


Die noch verhältnismäßig wenigen deutschen Werkzeug- 
maschinenfabriken, welche mit dem alten Verfahren, alle 


Fig. 380. 


möglichen Arten von Werkzeugmaschinen zu bauen, gebro- 
chen und das neue wirtschaftlich richtigere Verfahren, alle 
ihre Mittel zur .Erzeugung einer engbegrenzten Zahl von 
Maschinensorten zn verwenden, eingeführt haben, sind als 
Bahnbrecher auf dem Wege der Einführung des neuen Ge- 
dankens bereits ein gutes Stück vorwärts geschritten. Die 
Entwicklung vollzog sich wie folgt: 

Die durch Verdrän- 
‘gung der Lagerarme ent- 
standenen widerstandsfähi- 
gen Wandungen waren wie 
geschaffen, außer dem Ar- 

beiterschutz fund dem 
Selbstschutz der Betriebs- 
‚teile noch andern mecha- 
nischen Zwecken zu die- 
nen; denn sie boten grö- 
Bere, bei den früheren La- 
 gerarmen nicht vorhanden 
gewesene Flächen für die 
Anbringung weiterer La- 
gerwarzen, für Gleitflächen 
usw., so daß der Schutz- 
schirm allmählich zum Trä- 
ger von allerlei Hebelwerk 
und andern beweglichen 
Teilen wurde. 

Dafür drei Beispiele: 
1) Im Innern von Fig. 380 
sei eine Klauenkupplung 
zwischen 3 Kegelrädern 
gedacht. Sie läßt sich 
bequem von außen durch 
einen das Kugelgehäuse 
durch'lringenden Hebel- 
bolzen mit Handgriff b ein- 
und ausrücken. Der ab- 
nehmbare Deckel a macht 
die innenliegenden Teile 
zwecks Oelung usw. zu- 
gänglich. 

2) Die Verbindung 
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zweier, je ein Kegelräderpaar umfassender Kugelwandungen 
mit Hohlgußlagerarmen, Fig. 381, gibt eine einfache, formen- 


schöne Lösung der Aufgabe, auf den Ständern einer Hobel- 
maschine ein Riemenvorgelege anzubringen. Damit ist zu- 


gleich eine einfache Lösung für die Anbringung elektrischen 
Einzelantriebes an der Hobelmaschine gegeben; denn von 


der gleichzeitig als Schwungrad dienenden Antriebscheibe 
(oben rechts) kann unmittelbar ein Riemen nach einem auf 
einem Konsol am Ständer der Maschine stehenden Motor 
geführt werden. Die Figur zeigt zugleich die Ausführung 
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der Ruppert-Schaltung nach dem Grundsatz der Innenlage 
der Betriebsteile (Mitte des Bettes). ` 

3) Das Anbringen besonderer Schutzschirmformen über 
den Rädern der Rädervorgelege an den Spindelstöcken der 
Drehbänke erledigt sich durch die Innenlage des ganzen 
Rädervorgeleges im Spindelstock, Fig. 382. Dieselbe wird 
ermöglicht durch die Anwendung einer der in den früheren 


Fig. 382. 


Inneniage der Rädervorgelege im Spindelstock. 


Figuren 108 bis 118 (s. Z. 1903 S. 1744 bis 1746) dargestellten 
Schnell-Ein- und Auskupplungen des Rädervorgeleges. Die 
gleiche Innenlage läßt sich auf Fräsmaschinen und \Wage- 
recht-Bohrmaschinen mit ruhend gelagerter Arbeitspindel über- 
tragen. | 

Ein weiterer Fortschritt in gleicher Richtung entstand 
durch folgende Erkenntnis: 

Die aus der Blütezeit der verflossenen Whitworth-Periode 
des Werkzeugmaschinenbaues stammende, ein unantastbares 
Vermächtnis für alle künftigen Zeiten bildende Hohlgußform 
der Maschinengestelle ladet förmlich dazu ein, ganze Gruppen 
von Betriebsteilen, die früher am Gestell hingen, in dessen 
Inneres ` zu verlegen. So traten bei der von Whitworth in 
den 50er Jahren zuerst eingeführten Hohlform zu den Vor- 
zügen der Stabilität und ruhigen äußeren Schönheit die bei- 
den wichtigen neuzeitlichen Vorzüge des vollständigen Selbst- 
schutzes bei Antrieben und Selbstgängen und des denkbar 
vollkommensten Arbeiterschutzes hinzu. 

Eine vollkommen nach außen abgeschlossene Lage der 
Teile bringt noch zwei weitere Vorzüge mit sich, nämlich 
das Abhalten von Staub und Schmutz und damit die Möglich- 
keit dauernd reinlicher Oelung der gleitenden Flächen. Die 
letztere kann in manchen Fällen zur Tauchölung gestaltet 
werden, wenn zu. den vorhandenen Seitenwandungen des 
Gehäuses an geeigneter Stelle ein Boden hinzugefügt wird. 


Die notwendige Zu- 
gänglichkeit zu derartig in 
das Innere von Gehäusen 
verlegten Teilen läßt sich 
durch Türen an geeigne- 
ter Stelle leicht bewerk- 
stelligen. 


dig. 395. Schutzgeländer. 


Umsturz in der Anordnung 
der Triebteile der Werk- 
zeugmaschinen wird über- 
zeugend zum Ausdruck 
gebracht durch die Gegen- 
überstellung von Ausfüh- 
rungen aus der Zeit vor 
dem Durchbruch dieses 
Konstruktionsgrundsatzes 
und von solchen aus der 
allerneuesten Zeit, wie die 
Textblätter 14 bis 16 als 
| Beispiele zeigen. 
‚Auch der Fernschutz, wesentlich für herabführende Rie- 
men oder für abnehmbare Zahnräder (Wechselräder) bestimmt, 
hat neue Formen gesucht. Die alten unschönen Bretterwände 
verschwinden aus den Fabrikräumen und machen eisernen 
Schutzgeländern Platz. Zwei Formen der letzteren zeigen die 
Figuren 395 und 396. In Fig. 395 sind die wagerechten 


Der durch die neue. 
Innenlage hervorgebrachte | 


Flacheisenstäbe verstellbar eingerichtet, so daß vorrätig ge- 
haltene Einzelteile von Schutzgeländern je nach dem örtli- 
chen Bedürfnis verschiedenartig zusammengestellt werden 
können. 


Fig. 396. Schutzgeländer. 
E 
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Schlußwort. 


Das auf den vorstehenden Seiten Gesagte dürfte über- 
zeugend erwiesen haben, daß es in der ganzen Zeit des Be- 
stehens des deutschen Werkzeugmaschinenbaues kaum eine 
tiefer gehende Umwälzung gegeben hat als die, welche die 
letzten technischen Schlußfolgerungen aus den deutschen 
Arbeiterschutzgesetzen hervorgerufen haben. Dieser Einfluß 
der deutschen Gesetzgebung beginnt, sich auch schon über 
die Grenzen des Deutchen Reiches hinaus bemerklich zu 
machen. Die fortwährende Berührung der Nordamerikaner 
mit dem für sie wichtigen deutschen Absatzgebiet bringt ihnen 
auch die Kenntnis der Anforderungen, welche die deutsche 
Kundschaft zu stellen gezwungen ist, um ihren gesetzlichen 
Fürsorgeverpflichtungen für den deutschen Arbeiter nachzu- 
kommen. Daß sich zudem die Erfüllung dieser gesetzlichen 
Verpflichtungen und neue technische Vorteile so vorzüglich 
vereinigen lassen, konnte auch dem Scharfsinn der Ameri- 
kaner nicht lange verborgen bleiben. 

Wer den Inhalt der tonangebenden nordamerikanischen 
technischen Zeitschriften auf dem Gebiete des Werkzeug- 
maschinenbaues verfolgt, der muß erkennen, daß sich die 
hier geschilderte Umwandlung der Bauart der Werkzeugima- 
schinen schrittweise auch in einzelnen Fabriken Nordamerikas 
zu vollziehen beginnt. Nur bestehen dort als Folge des 
Fehlens eines gesetzlichen Zwanges heute noch Bauarten mit 
gänzlich ungeschützt liegenden Betriebsteilen und solche mit 
mehr oder weniger vollkommenen Schutzhüllen neben einan- 
der. Zwei Beispiele hierfür aus einem und demselben Jahre 
(1907) und aus einem und demselben Orte (Cincinnati) zeigen 
die Figuren 397 und 398. 

Und nun zum Schluß eine Frage an die Zukunft und 
eine solche an die Vergangenheit! 

l Die erste Frage lautet: 

Wohin wird der dargelegte Konstruktionsweg führen? 

Die Antwort darauf ist: 

Bei rechter Benutzung der gewonnenen technischen neuen 
Werte zu einem zweiten Zeitabschnitt des Werkzeugmaschinen- 
baues, der den Namen »klassisch« verdient, wie ihn einst der 
Zeitabschnitt der Whitworth-Konstruktionen mit Recht führte; 
denn die neuen Werkzeugmaschinen mit der »geschützten 
zugänglichen Innenlage der Betriebsteile« werden trotz ihrer 
gegen früher vervielfachten Betriebseinrichtungen nach außen 
wieder dieselbe vornehme Ruhe und gediegene einheitliche 
Schönheit zeigen, wie sie die nur mit den notwendigsten 
Betriebsteilen für die Ausführung einfachster geometrischer 
Flächenbearbeitungen ausgestatteten Whitworth-Konstruktio- 
nen einstmals hatten. | 

Diese äußere Ruhe und einfache Schönheit drohte in der 
Zeit des ersten Eindringens der amerikanischen Bauweisen 
auf dem deutschen Markt unter einem regellosen Wust von 
Rädern, Ricmenscheiben, Hebeln, Rippen, Flanschen, Wülsten 
und krummen Gestellteilen ‚zu ersticken. Es gehörte eine 
gewisse Reihe von Jahren dazu, um zu erkennen, daß nicht 
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Fig. 397. 


mit ungeschützten Betriebsteilen. 
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die Nachahmung dieses Gemisches von brauchbarem Neuen 
und neu aufgetauchtem, in Deutschland längst abgetanem 
altem Gerümpel das künftige Ideal des Werkzeugmaschinen- 
baues sei. 

Die zweite Schlußfrage, die an die Vergangenheit, lautet: 

Wem ist der erste Anstoß für die begonnene Läuterung 
und für den Anfang eines neuen klassischen Zeitabschnittes 
des Werkzeugmaschinenbaues im letzten, tiefsten Grunde der 
Dinge zu danken? 

Die Antwort darauf verdichtet sich zu einem Hinblick 


Spindelstock 


Fig. 398. 


ınit geschützten Betriebsteilen. 
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auf vergangene Gestalten, auf die großen deutschen Männer, 
welche die deutsche Einheit schufen und unmittelbar nach 
ihr die praktische Erfüllung eines der größten sozialen Pro- 
bleme in die Wege leiteten, nämlich die gesetzliche Unter- 
stützung des Hauptgrundzuges unsrer christlichen Lehre — 
der Liebe zum Nächsten — in der Gestalt der Fürsorge für 
den wirtschaftlich Schwachen. 

Der belebende Wellenschlag dieser Tat reicht, wie wir 
gesehen haben, bis in die Technik des heutigen Tages und 
der nächsten Zukunft hinein. 


Die Nebenspannungen in rasch umlaufenden Scheibenrädern. 
Von Prof. Dr. A. Stodola. 


Die Beanspruchung rasch umlaufender Scheibenräder, 
die für den Dampfturbinenbau und neuerdings für die 
gnerschen Schwungradumformer Bedeutung gewonnen 
haben, ist unter den Voraussetzungen untersucht worden, daß 
die Dicke der Radscheibe nur wenig veränderlich sei, daß 
man mithin die radialen Spannungen über einen. mit der 
Welle gleichachsigen Zylinderschnitt als gleichmäßig verteilt 
vie die axialen und die Schubspannungen vernach- 
Schnitt a ähnlich mit den Spannungen in einem radialen 
en ar ahren dürfe. In Wahrheit trefien diese Voraus- 
Geen i i Da angenähert zu, und die so berechneten Span- 
dien A en also nur Mittelwerte der wirklichen Beanspru- 
Km K Man hat infolge dieser Umstände das ganze Ver- 
wohl ox unzuverlässig hinzustellen getrachtet!), so daß es 

` praktisches Interesse besitzt, zu zeigen, wie weit unsre 


Annahmen von der Wirklichkeit abweichen. 
Te 


l 
Ka Käre neuerdings Jude in seinem Buche: The steam 
Sie i d eh Es unterlaufen indessen Jude die größten Ver- 
keit Ai éi RR übersieht, daß eine Scheibe gleicher Festig- 
wird, wenn A ip Voraussetzungen der Rechnung gemäß beansprucht 
Ösen ei den freien Raud von außen eine Spannung einwirkt, 
fiehkräfte zN ist wie die Spannung im Mittelpunkte. Die Eigen- 
Festigkeit an ins Unendliche ausgedehnten Scheibe gleicher 
erzeugen, Der Se cht imstande, die rechnungsmäßige Beanspruchung zu 
8. 189 des Bu mens einer solchen Scheibe mit einem Ellipsoid auf 
her als verf ches und die daraus gezogenen Folgerungen müssen da- 
i ertehlt bezeichnet werden. 
ke er beschäftigt sich in der Zeitschrift des österreichischen 
nd Architekten -Vereines Januar 1907 mit der Scheiben- 


rechnung, 
Ais Seine sonst fleißige Arbeit enthält indessen ebenfalls grund- 
che Mißverständnisse, 


Wir denken uns die wirkliche Inanspruchnahme aus 
den angenäherten Werten durch Uebereinanderlagerung einer 
Zusatzbeanspruchung entstanden, die wir »Nebenspannung« 
nennen, und deren Kenntnis uns ermöglicht, die größte vor- 
kommende Inanspruchnahme anzugeben, welche für den Ent- 
wurf naturgemäß maßgebend ist. 

Da wir im folgenden die angenäherten Grundgleichungen 
auch nötig haben, sei an deren Ableitung in Kürze erinnert. 
Es bezeichne in Fig. 1 

x den radialen Abstand von der Achse, 

h die axiale Dicke der Scheibe, 

o den Mittelwert der radialen Spannung, 

O >» » » tangentialen Spannung, 

Er die radiale Ausdehnung im Abstande æ (ist auch ein 
gewisser Mittelwert der wirklichen Ausdehnung), 

E den Elastizitätsmodulus, | 

v das Verhältnis der Querzusammenziehung zur Längen- 
ausdehnung, 


u = Y die Masse der Raumeinheit, 


g 
w die Winkelgeschwindigkeit. 

Das Gleichgewicht der Kräfte an dem in Fig. 1 dar- 
gestellten Scheibenelement, welches durch zwei unter dem 
Winkel dọ geneigte axiale Ebenen und die Zylinder vom 
Halbmesser x und x + dæ herausgeschnitten wird, führt auf 
die Grundgleichung 

. dhor 
dx 

Wenn wir in erster Annäherung die Normalspannung in 

einem zur Achse senkrechten Schnitt als klein vernach- 


— bai + upo’ xh =0 ... (1). 
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lässigen, so gelten weiterhin wie für eine dünne Platte die | 
Beziehungen | 
z ' N Ke ' d | 
6 =E | — r2 
Een, E (2) 
a , a 
SC E as d 
mit der Abkürzung EI = Ware und nach Einsetzen in Gl. (1) 
entsteht 
d'B 1 aë E 1 dh (ad E BR 
dc E EEN Kc J (3), 
wobei Gre nw’ 


Im allgemeinen ist die Form der Scheibe, d. h. h als 
Funktion von x gegeben, und es müssen aus Gl. (3) E, aus 
Gl. (Giel, 0’ und aus den Randbedingungen die willkürlichen 
Konstanten der Integration bestimmt werden. Ich habe an 
einigen Beispielen, insbesondere der Scheibe gleicher Festig- 
keit und der hyperbolischen Scheibe, gezeigt, wie dies zu 
bewerkstelligen ist. Es verdient bemerkt zu werden, daß 
man leicht eine Anzahl weiterer Scheibenformen, welche all- 
gemeine Integration ermöglichen, aufstellen kann, indem man 
für $ Ansätze mit unbestimmten Koeffizienten macht und 
Gl. (3) zur Ermittlung von h benutzt. 


Die strengen Grundgleichungen. 
Wir bezeichnen mit 


x, z den radialen bezw. axialen Abstand eines Punktes 
von der Achse bezw. der Mittelebene des Rades, 

Or, Ot, 0a die Werte der wahren radialen bezw. tangen- 
tialen und axialen Normalspannung, 

T die Schubspannung, die in einem zur Achse senk- 
rechten Schnitt in Richtung des Halbmesser, oder 
in einem zum Halbmesser senkrechten Schnitt 
in Richtung der Achse wirkt. Die Spannungen 
sind positiv in dem Sinne gewählt, der in der 
Figur für die Flächen O, AB, OBC, O\CD ein- 
getragen ist. 

Die Bedingung, daß an dem in Fig. 2 herausgeschnittenen 
Element Gleichgewicht zwischen der Fliehkraft und den 
Flächenspannungen bestehe, führt auf die Gleichungen: 


zo, Dr 
g — o 2 Toi D D . 
Ox EE (9, 


u Ai Əz S . ..2 0.0. (5). 
Es sei ferner 
E die radiale, 
Ç die zur Achse parallele Verschiebung eines Punktes, 
E, Œ der Elastizitätsmodulus für Zug bezw. Schub, 


1 a E 
Mn, wobei wir für Stahl » = 0,3 setzen. 
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Zwischen den Spannungen und den Verschiebungen be- 
stehen (wie man beispielsweise in Föppl, Technische Mechanik 
Bd. Ill S. 382, nachlesen kann) die Beziehungen 


o= 2G E worin 
a=26 ($+) e p . (6). 
T E Fi P 
a 
Bei, 


Um die Aufgabe streng zu lösen, müßte man die Werte 
(6) in die Gleichungen (4) und (5) einsetzen und die ent- 
stehenden Differentialgleichungen für E und ğ mit Rücksicht 


auf die Oberflächen- und Randbedingungen auflösen. Dieses 
Verfahren ist indessen bis jetzt nicht einmal für die einfache 
Scheibe gleicher Dicke streng durchführbar gewesen, 50 daß 
dio Aussichten, daß man für die technisch wichtigen Scheiben- 
formen genaue Ergebnisse erhalten könne, recht gering sind. 
Unter diesen Umständen bleibt nur der Weg der angenäherten 
Lösung übrig, der sich zum Glück als recht gut gangbar er- 
weist. 

Wir machen die Annahme, daß für eine gegebene 
Scheibenform und gegebene Randbedingungen die Mittelwerte« 
der radialen und tangentialen Spannungen vermöge der Glei- 
chungen (1) bis (3) oder nach dem von mir angegebenen 
zeichnerischen Verfahren als Funktionen von x bestimmt 
worden seien. Die Werte o, od bilden dann eine an- 
genäherte Lösung auch der strengen Formeln (4) bis (6), 
und wir können sie benutzen, um eine genaucre Lösung wie 
folgt zu erhalten. 5 

Die erste Aufgabe ist, einen angenäherten Wert der 
Schubspannungen aufzustellen, was leicht gelingt, wenn wir 
in die genaue Gleichung (4) für e, und ^, die an genäherten 
Werte o, ad einführen. Zu diesem Behufe schreiben wir 
Gl. (1) in der Form: 


gl h' 
ZE — apoa m ao È, 
ds h 
worin zur Abkürzung 
dh 
W"— - 
dz 


gesetzt ist, und schieben die linke Seite an Stelle der gleich 
lautenden Glieder in Gl. (4) ein, woraus sich 
Dr = 6, H 
Oz A 
ergibt. Da 0, und h nur Funktionen von æ sind, so folgt 
d - 
wog FE e ee Oe 
h 


wobei die Integrationskonstante aus Symmetriegründen, e 
weil 7 für z = 0 auch = 0 sein muß, verschwindet. = 
den Scheibenrand, d. h. z — Aı, wo hı die halbe Scheiben 


: ; g dh on 
dicke bezeichnet, erhalten wir z = o,' Se wonach 7 nur \ 


x 
6, und gar nicht von oi abhängt. Durch Aufstellen der 


ans e 


S Mehz; 
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Gleichgewichtbedingungen für ein am Rande der Scheibe 
gelegenes Element überzeugt man sich leicht, daß diese Be- 
ziehung zutrifft ?}). 

Die letzte der Gleichungen (6), d. h. 


AE D 
=6( +2.) . s5 oner i . (7a) 


kann nun benutzt werden, um den berichtigten Wert von E 
zu ermitteln. Das ndch unbekannte č gewinnen wir durch 
die Ueberlegung, daß die Spannung o, unter allen Umständen 
gegen 0, und 0, sehr klein ist, da in der Richtung der Achse 
keine äußeren Kräfte vorhanden sind. In erster Annäherung 
dürfen wir daher 


Oa = 0 
seizen, woraus gemäß der dritten der Gleichungen (6) 
ag ` 1 (BE $ 
Az ee SC 
und weiter 
6, = EI Gei 
ds e 
st t (8) 
6, = EI (v SE ) 
de x 


folgt. Durch Addition der Gleichungen (8) und Vergleich mit 
(7b) findet man 


a, 7 — (0,-+ ei 
E 
und hier können wir an Stelle von @,, Ge wieder die an- 


genäherten Werte o, oi einsetzen, so daß 


e A PIEN r 
e = — = (oe + 6r), mithin (= — = (ol + ois (9) 


folgt. Nunmehr lösen wir Gl. (7a) auf und setzen [ aus 
Gl. (9) ein. Dies ergibt 


G h E ds 
wo u(x) die nur von & abhängige Integrationskonstante ist. 


Diesen Wert benutzen wir durch Einschieben in Gl. (8), 
um die berichtigten Ausdrücke von ^, und a, zu gewinnen. 
Es ergibt sich 


1 d Fal v oh vd 
a STD ZO nenn aeg 


È , „2 g 
E Aere lead - 0 


G dz\ h Gr h ` E dæ 
vi d j ni 2? , dulz) vulx)) 
GES 0 11 
a Sch Se d EEN Ee d (11), 


G£ A E dz? 


v d n zl  vdu(z) u A ; i 
e E E e Deeg e 12), 
Ss 4% + eil S + Es SÉ S | (12) 


Für die in diesem Ausdrucke vorkommende Sunme 
6 + 6r läßt sich eine vereinfachte Formel wie folgt gewinnen: 
Durch Addition der Gleichungen (2) erhalten wir 


D D H ae E 
EE EE 
Gl. (3) kann aber auch als 
dz \dz z i 


geschrieben werden; demnach ist 

D ! 
Or A 
D 


d i ' e REG 
Ziil Kiral Aen 


a? j ; at ne E 
galt +0) = — E a+n|4+3 i (o h | 


welche Werte wir uns in Gl. (11) und (12) eingesetzt denken. 


1) Bei Rädern, die auf eine gewisse Ausdehnung als Scheiben glei- 
cher Dicke gebaut sind, versagt dieses Verfahren allerdings, da mit 
dh 
> = 0 auch t = 0 wird. Ueber die flache Scheibe an sich s. Love, 

x 
Elastizität, 1906 8. 174, dessen Ergebnisse übrigens mit Hülfe eines 
ähnliehen Gedankenganees wie oben elementarer abgeleitet werden 
können. 
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Um u(n) zu bestimmen, müßte man den Mittelwert von 
0, mittels des Integrales 
+hfa 
„zdpgdz= Gel dh 
—Ahla 
bilden. Schreiben wir Gl. (11) in der Form 


6, = E Q (t) 2 + 0", 
wobei en E [2 PE = 


dz x 
so erhalten wir 


, 2 
Cmr = OJI + E' Q (x) - : 


Ebenso müßte man mit o, verfahren und diese Mittelwerte 
in Gl. (1) einsetzen, woraus durch Integration, mit Rücksicht 
auf die Randbedingungen, u(x) zu berechnen wäre. 

Da aber unsre Formeln nur solange anwendbar sind, als 
die an o anzubringende Berichtigung klein bleibt, dürfen 
wir in erster Annäherung 


d = 6,', d.h. u(x) = BI 
setzen, wodurch die Unbequemlichkeit der genauen Auflösung 
umgangen wird. 
Diese Vereinfachung ist um so mehr zulässig, da es vor 
allem auf den Unterschied der größten und der kleinsten 
Spannung ankommt. Bezeichnen wir mit 


a die radiale Spannung in der Scheibenmitte, d. h. für 


z = 0, 
6 die radiale Spannung am Scheibenrande, d. h. für 
h 
ZS = o ) 
so bildet der Quotient 
` do: — Obr 
p = SS 


einen Maßstab der Ungleichmäßigkeit der Spannungen Wir 
erhalten, wenn noch der Wert von 6, +0, nach Gl. (13) ein 
geführt wird: 
2—r[ àa reih V or'h (l+?) d h? 
Zee el — - - — —yo3| I (14), 
Y 1—7» E h 32, P ee | 
Ist nun Car größer als O», so wird infolge der paraboli- 
schen Verteilung der Mittelwert 0’ = Oa — !/ (Oar — gl, oder 


Oar = 0, + 1/3 (Sa — Sar) = dÉ + gd d 


Die Mehrbeanspruchung gegenüber gleichmäßiger Span 
nungsverteilung beträgt mithin für die radiale Spannung, 
sofern das Maximum in der Scheibenmitte auftritt, 


d Ora = E 6, Së e e h (15). 


Sofern die größere Spannung am Rande auftritt, findet man 
d Os = —’h por. .. . . (15a). 

Die Unterschiede zwischen der größten und der mitt 
leren Tangentialspannung sind im allgemeinen geringer und 
können übergangen werden. 

Man könnte die Annäherung weiter treiben, indem man 
aus dem Werte von z mit Hülfe von Gl. (5) den Wert von 
0. berechnet und diesen nach Gl. (6) zu einer genaueren Er- 
mittlung von € benutzt. Auch müßte man streng genommen 
das Verfahren mit dem berichtigsten Wert von 0,0, wieder- 
holen und seine Konvergenz nachweisen. Sofern es sich 
um einen Scheibenteil handelt, dessen Dicke mit wachsendem 
Abstand von der Welle fortwährend abnimmt, ist das Vor- 
handensein der Konvergenz unmittelbar einleuchtend. 
Denn hier werden infolge der Schubspannung ursprünglich 
zur Achse parallele Geraden gegen die Achse hohl gekrümmt, 
daher nimmt die radiale Spannung am Rand ab. Das neu 
zu berichtigende 7 wird also kleiner, als der ersten Annahme 
entsprach, und wird auch eine kleinere Berichtigung von Oe 
ergeben, ohne daß diese indes verschwinden könnte, da auch 
T nicht verschwinden kann. In Scheibenteilen mit wachsender 
Dicke bleibt die Konvergenz zunächst in Frage gestellt, besitzt 
aber auch technisch geringere Bedeutung. Jedenfalls dürfte die 
Formel noch für den Grenzfall, d. h. an den Uebergängen, wo 

dh 


a] ee "Sage ee TEL a AEN at a ie 
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EE 


ist, also an Stellen kleinster oder größter Scheibendicke ge: 
nügend genaue Ergebnisse liefern, solange die Abweichungen 
an sich klein bleiben. Der erste Fall liefert nur die 


Beanspruchung in einer Hohlkehle, 


dadurch gekennzeichnet, daß hier 
d j E 2 
n—=°*=0 und gleichzeitig en >0 
dr dx? 
wird. 
Wir erhalten 
d CA ` gi dh h d (7) EN 
dek AJ A dei daz\n) A dii 
Bezeichnet aber o den Krümmungshalbmesser des Meri- 
dianumrisses, so ist offenbar (da Z die halbe Dicke der 
Scheibe bedeutet) für W = 0 
d'A 2 
= S E 2 16 
dx? + e ( 6), 
wobei wir den Fall x = 0 zunächst ausschließen und be- 


nu dh ; ia ; ; 
achten, daß, weil SC zunimmt, das positive Zeichen gilt. 


So erhalten wir 


N ei. A vÜ+r) um’ 
er rer 2 (2 — v) dei i SE 
Punkte dieser Art sind die Stellen kleinster Wandstärke 
der Scheibe, also meist der Uebergang der Mittel- 
scheibe in den Kranz, oder, wie wir sagen wollen, die 
Hohlkehle des Rades. Da das zweite Glied in Formel (16) 
meist gegen das erste klein ist, können wir für die Mehrbe- 
anspruchung in der Hohlkehle, und zwar in den an der 
Oberfläche liegenden Fasern, den Wert 
2—v A er 


6, = I SE 
A b Me 


(17a) 


als gültig annehmen. Die Mehrbeanspruchung erweist sich 
als bloß von der Scheibendicke und der Schärfe der Krüm- 
mung (ol im Uebergang abhängig. Sie kann erhebliche Be- 
träge annehmen und darf daher nicht übersehen werden. 


Für eine ebene Lamelle von gleicher Form wie der 
Meridianschnitt kann eine ähnliche Annäherungsformel auf- 
gestellt und auf ihre Richtigkeit durch Ausführung etwa in 
Kautschuk und durch entsprechende Streckung geprüft wer- 
den. Hierbei missen indessen die Formeln für eine ver- 
inderliche Dehnungszahl umgearbeitet werden, was sich zwar 
angenähert verhältnismäßig leicht durchführen läßt, indessen 
hier übergangen werden soll. Ich beschränke mich darauf, 
in Fig. 3 die verzerrte Form des auf eine Lamelle gezeich- 


zu verbiegen. Das Liniennetz wird der Formänderung des 
rotierenden Rades sicher ähnlich sein, indes ist zu bemerken, 
daß unsern Formeln zufolge in der Hohlkehle einer Scheibe 
noch eine leichte Krümmung der Querschnitte bestehen bleibt. 


Beanspruchung einer vollen Scheibe 
im Wellenmittel. 


Wir setzen eine Scheibenform voraus, welche bei x = 0 
eine zur Achse senkreclite Tangentialebene hat, d. h. für welche 


,__ far 
l = kg E 
ist und mit wachsendem x negativ wird. In Formel (16) gilt 
alsdann das negative Vorzeichen; außerdem finden wir den 
Grenzwert des zweiten Gliedes in Gl. (14) durch Differentiieren 
von Zähler und Nenner: 


j Al 1 d'A 2 
lim. = AE 
= Gah =0 h dx? ho’ 
welcher Wert in Gl. (16) eingeführt 
2—-»)(I+r)[ıA np aw°h? 
u = =e == e 7 D t 


ergibt. Die größte Beanspruchung findet ia der Mittelebene 
(z = 0) statt und beträgt 


A Sna = l Yos . . . . . (18a). 
Um zu sehen, wie sich die Beanspruchung in gut über- 


sichtlichen Fällen gestaltet, sowie zur Kontrolle an einem 
genau gelösten Fall rechnen wir nachfolgende Beispiele durch. 


Die Scheibe gleicher Festigkeit 


erfüllt die Forderung, daß überall 0, = 6; = d = konst. ist, 
woraus sich die Gleichung des Meridianumrisses 
puis 


h= ħħ e SS . e . E é . (19) 


ergibt, wo họ die Scheibendieke im Wellenmittel bedeutet. 
Die größte Spannung tritt offenkundig in der Mittelebene auf. 
Führen wir die in Formel (14) vorgeschriebenen Rechnungen 
durch, so erhalten wir 


Lin poh 


Maas, a ) 


also Asa =h yY? . . . . EEN 
was für r—0 auch mit Formel (18) übereinstimmt. 


Wir schließen hicraus: 


Die Mehrbeanspruchung der Scheibe gleicher 
Festigkeit wächst im geraden Verhältnis mit der 
Scheibendicke, ist unabhängig vom Scheiben- 

durchmesser und erreicht ihren 


Fig 3 ` Höchstwert in der Wellenmitte. 
Wählen wir A = 200 mm, œ = 300, 
vor der Streckung TII] T]% also praktisch genommen ziemlich hohe 
A, EES TH + Beträge, so erhalten wir 
P ETS A 0,4 = 132 kg/qem; 
EEE EIS KEE ` 2 ab en j 
Vë R GE? Net Ier GEES Cd wäre h = 100, 50 wäre Je blo 
EE Cl SS 34 kg/qcm, d.h. die Mehrbeanspru- 
EE Wë RSR chung wird wohl in allen prak- 
WE sl, Ä al I] I ksl IT | I loari tisch zur Anwendung kommen- 
ABTEI Fr Per en BEER si ú a 
A E ma SSC den Fällen vernachlässigt wer- 
CEET "e den dürfen. 
E EEE Z$ 
AHHH ES ST Das Umdrehungsellipsoid. 
„ee | So R Da für das Umdrehungsellipsoid 
nach der Streckung a a © strenge Lösungen von Chree ent- 


neten ursprünglich quadratischen Liniennetzes vorzuführen. 
Das Bild stellt die Hälfte der ganzen Lamelle dar, und man 
sieht deutlich, wie unter Einwirkung der Schubkräfte ae 
glich geraden Querschnitte, von der Achse An As aus- 


in 
ee gegen die Achse zunächst konkav gebogen werden, 
gehend, ie es die Theorie fordert, geradlinig 


in der »Hohlkehle«. w 


bleiben, um sich darüber hinaus gegen die Achse konvex 
H 


wickelt worden sind, bildet es eine 
passende Probe auf die Genauigkeit 
unsrer Annäherungsrechnung. 

Um diese Form nach dem angenäherten Verfahren zu 

erhalten, machen wir in Gl. (3) den Ansatz 

E Alkıc+tPfr). a. (20) 

së U 
und finden durch Integration von ` 
O 
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Audi. 0002 „AM 


EAR S sde 

2348 PLE+nNA 

mit C’ als willkürlicher Konstante. 
Wir wählen nun 


gh=-— +a] +18 O (21) 


as ne 
2(3+»)ß . 
woraus 
—1 (1+r)a Ges (1+»)(11+») So 
= = = B = m e a (22 
Zee (3 +») Pf Ar (3 +») (22) 
folgt. Setzen wir noch C' = V-C, so erhalten wir 
igh = lg (— C}h(— B + x’) = lg { C (B — ad} 
oder h? = C (B — x”), 
endlich KN si sah 
Brei S) 


demnach ist der Meridianumriß eine Ellipse mit den Halb- 
achsen 


B b 
a? = B dans aos a a (24) 


in der x- bezw. z-Richtung. Sind die Halbachsen gegeben, 
so liefert das Verhältnis ihrer Quadrate 


(25), 


ei 
ge 


B=a’, 


ferner ist 


also auch a bestimmt. 


A 


2 


4 Ae um 
L=M=[- 18,018 + 0,156 2? — 1,128 åt + 6,24 ? 
Pë OR 6 A H a fer 
N = — [7,644+ 21,5684’+31,792 144 19,776 4 +8,32 4°] 2 
e u Tend 
D = [61,698 + 97,9162? + 183,062* + 108,832 A" + 68,244°] 2 


und = e für z= 0, z=0 die Spannung 
Q 
u w” N + M) 
Se 44 k 
Oa = r a fı + d | 


und für r= 0, z =c die Spannung 


D oi a? = 2 d 
Or = 9 D 


ergeben, während der Mittelwert 
Omn = fa dÉ (ad, = OB) 


d 


sein wird. Hieraus bereehnet sich 


IN Oa — Ob 
EE 

und die folgende Zahlentafel: 

Br, ER, 1; un 0,4 0,5 

a 
w nach dem ange- 

näherten Verfahren =0 0,0395 0,158 0,105 0,633 

w nach Chree . . =0 0,050 0,136 0,345 0,518 


Wir ersehen hieraus, daß in Anbetracht des ver- 
wickelten mathematischen Zusammenhanges der in 


Fig. 5. 


X 
ei 


e? En 
Wi 


| Achse 


Hiernach erhalten wir die Spannungen 


"= E'A [a +r) & + (3 +7) Ba? } (26) 
G = E Al + r)a Gnad AN 2 
Insbesondere für die Punkte der Achse, d.h. für e = 0 


wird ’ 


6, = en ` ' 
"=EA(1+») «= (1+9) auw’? = zar uota? (27). 
Ly 


, 2 
Diesen Wert, wie auch ọ =° und ho = 2¢ brauchen 
wi D 
ir nur in Formel (18) einzusetzen, um 
y= EE v(il+») ]e? 
een] ge 
1-») (2 — vr) (3 + 7) |a? 


zu erhalten. 


Nun berechnen wir die S 


von Chree, welch pannungen nach den Formeln 


e mit den Bezeichnungen 


~ SODar — rm- 


Frage stehenden Größen bei den praktisch allein 
wichtigen kleineren Achsenverhältnissen die Ue- 
bereinstimmung der angenäherten Formel (18) mit 
den strengen Ergebnissen von Chree sehr gut ge- 
nannt werden darf. 


Dies berechtigt nun zum Schlusse, daß auch bei andern 


m die Annäherung praktisch befriedigend sein 
wird. 


Formänderung und Beanspruchung der Nabe. 


Während durch das Obige die Mehrbe 
vollen Scheibe, abgesehen von der »Hohl 
als ungefährlich erwiesen ist, erscheint de 
an der Nabe eines durchbohrten Stabes 

In Fig. 4 stellt das Rechteck 
durch die Nabenhälfte eines Rades 
Mittelscheibe von unveränderlicher D 


anspruchung der 
kehle« am Kranze, 
r Spannungszustand 
nicht so harmlos. 

ABCD einen Schnitt 
an welche sich eine 
icke anschließt, dar. 
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Der verdickte Kranz des aus Kautschuk hergestellten Model- 
les, dessen Maße in mm angegeben sind, wurde mittels 
einer geeigneten Vorrichtung radial allseitig gleichmäßig ge- 
dehnt, so daß die vollkommen kreisrunde Gestalt gewahrt 
blieb. Die linke Seite der Figur 4 zeigt den Querschnitt 
nach erfolgter Formänderung, wobei die Lage der vorher 
ausgemessenen Punkte 1 bis 19 die Verzerrung im einzelnen 
einigermaßen zu verfolgen gestattet. Wir ersehen aus der 
Figur, daß die Nabe stark geboren wird, demnach nicht alle 
Elemente zum Tragen gleichmäßig herangezogen werden. 
Eigentümlicherweise ist der Durchmesser am äußersten Ende 
bei B' nach erfolgter Zerrung sogar kleiner als im unge: 
spannten Zustande, was indessen durchaus den Ergebnissen 
der Theorie entspricht. Die ursprünglich radialen 
Geraden 9—13, 8--14 usf. werden infolge der 
Schubspannungen die auf der linken Seite nach P 
Schätzung eingezeichnete krumnilinige Form an- 7 
nehmen, wobei indes der Winkel mit der Umriß- 
linie stets ein rechter bleiben muß. 

Nachdem wir die Nabe kürzer gemacht hatten, 
wurde das Rad abermals in gleicher Weise gespannt 
und wies die in Fig. 5 links dargestellte Formände- 
rung auf, an welcher ebenfalls die Biegung unver- 
kennbar das Vorherrschende ist. 

Die beobachtete Formänderung läßt sich nun al 
glücklicherweise rechnerisch mit befriedigender Ge- ` ` 
nauigkeit verfolgen, wenn wir von den Entwick- 
lungen Gebrauch machen, die Grashof in seiner 
»Elastizität und Festigkeit«, 2. Aufl. S. 317 u.f., für 
die Beanspruchung eines Hohlzylinders hergeleitet hat. 
Zwar ist dafür Voraussetzung, daß sowohl die radiale 
Ausbuchtung als auch die Dicke des Zylinders gegenüber 
dem Halbmesser kleine Größen sind; doch zeigt der Ver- 
gleich der Rechnung mit dem Ergebnis unsres Modellver- 
suches, daß eine genügende Uebereinstimmung besteht. Die 
Formeln Grashofs, von deren Mitteilung hier Abstand ge- 
nommen werden muß, können wir dazu benutzen, um die 
sogenannte reduzierte Nabenlänge zu ermitteln. Die für die 
Zwecke der Rechnung mit scharfer Ecke angesetzt gedachte 
Mittelscheibe möge auf eine Länge y auf den Zylinderman- 
tel der Nabe vom Halbmesser rz die gleichmäßige Spannung 
oa übertragen und die Nabe an dieser Stelle um den Betrag 
£, ausdehnen. Die reduzierte Nabe hat bei gleichem Innen- 
und Außenhalbmesser rı bezw. ra eine Länge l, die so zu 
bestimmen ist, daß die auf diese Länge gleichmäßig verteilte 
radiale Zugkraft der Mittelscheibe, d. h. eine gleichmäßige 


| 


Radialspannung 0,' = 0, die gleiche‘ Aufweitung $, her- 
vorruft wie an der wirklichen Nabe, deren Länge = L sei. 
Die Ergebnisse der für eine Mitteilung ebenfalls zu umständ- 


lichen Rechnung sind in Fig. 6 zeichnerisch aufgetragen. 
Als Abszisse dient das Verhältnis e , als Ordinate Ne man 
Ti Ti 

sucht die entsprechenden Werte mit Hülfe der eingezeichne- 


ten Kurven, die einem gegebenen Verhältnis der Halbmesser 


z zugeordnet sind. Die am rechten Ende über den Linien 
1 


3 < L 
angebrachten kurzen Striche entsprechen dem Wert - = œ, 
Ti 


d. h. der unendlich langen Nabe. Wir ersehen hiernach, 


Fig. 6. 


EEHH-S-HHHHHHH- 


52 e 6ol 
29 805 


ly Eë Du 17- 36 So Yy Y8 


daß es bei einem Verhiiltnis fi — 2, abgesehen von der Füh- 
U 

rung, keinen Sinn hat, die Nabe länger als LZ=2,;n zu 

machen, da doch nur etwa der Betrag l= Län als voll 

tragend in Betracht kommt. 

Das Problem der Nabenbeanspruchung ist durch diese 
Untersuchung nicht erschöpft, und ich behalte mir vor, ins- 
besondere auf die in der Hohlkehle der Nabe herrschenden 
Verhältnisse zurickzukommen, wo auch die Spannungen be- 
sonders hohe Werte anzunehmen drohen. Einen vielverspre- 
chenden Weg scheint das zeichnerische Verfahren zu bilden, 
bei welchem die Formänderung zunächst versuchsweise an- 
genommen und dann durch zeichnerische Integration ver- 
bessert wird. Jedenfalls dürfte der Modellversuch bewiesen 
haben, daß die vollständige Vernachlässigung der Nabenaus- 
buchtung zu den größten Fehlschlüssen hinsichtlich ihrer Be- 
anspruchung führen Kann. 


eg 
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Die Versammlung ehrt das Andenken des verstorbenen 
Mitgliedes Kommerzienrat Emil Pönsgen durch Erheben 


von den Sitzen. | | 
Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 


Hr. Dr.:3ng. Kux über 
die Wirkungsweise von Kreiselpumpen. 


- Erst in neuerer Zeit ist es gelungen, Kreiselpumpen zu 
bauen, die in der Ausnutzung der Energie einigermaßen e 
folgreich mit den Kolbenpumpen wetteifern können. Die 
Ueberlegenheit der Bauarten ist einerseits durch die höhere 
mechanische Vollendung, anderseits auch durch die bessere 
Erkenntnis der Vorgänge in der Pumpe Beine ae 

Kreiselpumpen älterer Bauart finden vornehm 5 de 
Schmutzwasserpumpen Anwendung, bei denen es en en 
um große Wassermengen und geringe Förderhöhen, a A EN 

m verhältnismäßig geringe Austrittsgeschwindigkeiten ande 
und wo somit die Verluste durch Wirbelung und Wasser 


it dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsen, 


reibung, die mi ü it größeren Förder- 
i i wicht fallen. Für Pumpen mit g 
a ist man bemüht, die dem Wasser beim Aus- 


tritt aus dem Rad innewohnende Geschwindigkeitsenergie in 
Druck umzusetzen. 

Der Vortragende erörtert zunächst die beiden Wege, die 
hierfür eingeschlagen werden: die Verwendung eines spiral- 
förmigen Gehäuses mit anschließendem kegelig zulaufendem 
Stutzen für Druckhöhen bis etwa 25 m und die Verwendung 
von Leitschaufel-Einrichtungen für noch größere Förderhöhen. 


Wenn sich nun trotz der höheren Entwicklung der Krei- 
selpumpen im Betrieb mitunter Anstände ergeben, 80 sind 
sie in den meisten Fällen darauf zurückzuführen, daß bei Be- 
stellung der Pumpe die Betriebsverhältnisse nicht richtig ein- 
geschätzt worden sind. Grundsätzlich hat es auf die Wirkungs- 
weise der Pumpen keinerlei Einfluß, ob sie dieser oder jener 
Bauart angehören; die Beziehungen unter den bei Kreisel- 
pumpen in Betracht kommenden, voneinander abhängigen 
Größen sind vielmehr im allgemeinen stets die gleichen. 
Diese Größen sind: Wassermenge, Förderhöhe, Umlaufzabl 
und Kraftbedarf oder Wirkungsgrad der Pumpe. 


Während bei Kolbenpumpen die Förderhöhe, abgesehen 
von der Zu- oder Abnahme der einer größeren oder kleineren 
geförderten Wassermenge entsprechenden manometrischen 
Widerstände, lediglich von der Umlaufzahl abhängig ist und 
auch der Wirkungsgrad für verschiedene Umlaufzahlen nahe- 
zu gleich bleibt, liegen die Verhältnisse bei Kreiselpumpen 
wesentlich verwickelter. Hier stehen die sämtlichen genannten 
Größen zueinander in einem bestimmten Abhängigkeitsver- 
bältnis, und zwar läßt sich unter der Voraussetzung gleichblei- 
bender Stoß- und Reibungszahlen entwickeln, daß die zeich- 
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nerischen Darstellungen der Abhängigkeit der einzelnen Grö- 
ßen voneinander sich als die Schnittlinien von Ebenen mit 
einem hbyperbolischen Paraboloid darstellen. Die wichtigste 
der zwischen den einzelnen veränderlichen Größen in Be- 
tracht kommenden Beziehungen ist diejenige zwischen W asser- 
menge und Förderhöhe bei einer gegebenen gleichbleibenden 
Umlaufzahl. 

Trägt man zu jeder Wassermenge die zugehörige manome- 
trische Förderhöhe auf, so ergibt sich eine Parabel mit senk- 
rechter Achse, deren Scheitel gegen die Ordinatenachse ver- 
schoben ist und deren Anfangspunkt um eine bestimmte Höhe 
über dem Koordinaten-Nullpunkt liegt; bei gleichbleibender 
‘Umlaufzabl nimmt also mit wachsender Wassermenge die 
Förderhöhe zunächst bis zum Scheitel der Parabel zu und im 
weiteren Verlauf wieder ab. Trägt man zu den Wasser- 
mengen noch die wirklich geleistete Nutzarbeit, das Produkt 
aus Wassermenge und Förderhöhe auf, so wächst bei gleich- 
pleibender Umlaufzahl die Nutzarbeit mit der zu fördernden 
Wassermenge zunächst an, nimmt aber nach Ueberschreitung 
des Scheitels wieder ab. 

Eine zweite Parabel erhält man, wenn man zu jeder 
Wassermenge bei gegebener gleichbleibender Umlaufzahl den 
zugehörigen Wirkungsgrad aufträgt. Diese Parabel hat eben- 
falls eine senkrecht6 Achse, geht aber durch den Koordinaten- 
Anfangspunkt und ist ebenfalls gegen die Ordinatenachse um 
ein bestimmtes Maß verschoben. Auch der Wirkungsgrad 
wächst also zunächst mit steigender Wassermenge, erreicht 
einen Hächstwert und nimmt dann mit steigender Wasser- 
menge wieder ab. Hieraus folgt, daß eine Pampa von be- 
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Éier Abmessungen und bestimmter Bauart nur für eine 
dee nn Wu bei einer gegebenen Umlaufzahl 
schränktem Umf irkungsgrad erreicht und daß nur in be- 
Die { Wi ange der Wirkungsgrad nahezu gleich bleibt. 
dee Dë irkliohkeit festgestellten Kurven weichen nicht 
zeigt d E von dem parabolischen Verlauf ab. Fig. 1 
gege re der Kurven nach Versuchen, die auf dem 
sind. Zu d e von Gebr. Körting A.-G. festgestellt worden 
dne Lini en bereits erwähnten drei Kurven ist noch als 
gleicht] D der wirkliche Kraftverbrauch der Pumpe bei 
sioh a ai as Umlaufzahl eingezeichnet worden. Er läßt 
De = drei andern ohne weiteres rechnerisch be- 
einer en erkennt aus seinem Verhalten, daß bei 
brauch der nee unveränderlichen Umlaufzahl der Kraftver- 
mt, also trotz abneh ö t i 
fol ; mender Förderhöhe wächst. Hieraus 
lue baene teren, daß, wenn die Betriebsverhältnisse nicht 
überlastet SCH worden sind, der Antriebmotor sehr leicht 
ie manometrisch ö : 
wach | en Höhenverluste in einer Leitun 
Weed Go einer parabolischen Kurve. Für eine SE 
leitung entspri ae x, Fig. 1, und eine gegebenen Rohr- 
rende: Wan, cht somit die manometrische Förderhöhe bei stei- 
Ro a einer bestimmten, den Verhältnissen der 
senkrechten Ach prechenden Parabel I, deren Scheitel in der 
menge und Fö de: in der Höhe z liegt. Diejenige Wasser- 
gebenen D'So erhöhe, die einer Kreiselpumpe bei einer ge- 
etrischen Förderhöhe, gegebenen Rohrleitung 
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pe mit wachsender Wassermenge stetig zu- 


1275 


findet man aus dem 
C) der Pumpe 
Würde also 


und gegebenen Umlaufzabl zukommen, 
Sohnittpunkt der charakteristischen Linie (Kurve 
mit der Linie der manometrischen Widerstände. 2 
bei der Bestimmung der Betriebsverhältnisse zwar d e dier 
metrische Höhe richtig bestimmt, aber die manomet A Er 
Reibungsverluste nicht richtig eingeschätzt, 80 daß z. D. u 

Parabel der manometrischen Höhen flacher verläuft (Kurve i} 
so würde man einen Schnittpunkt erhalten, tür den zwar die 
Förderhöhe kleiner, die Wassermenge größer, der Mere 
grad aber so erheblich kleiner werden würde, daß der wir k 
liche Kraftverbrauch größer wäre als angenommen und somi 

der Motor überlastet sein würde. 

Aus diesem Grunde sollte man beim Anlassen von Kreisel- 
pumpen darauf achten, daß der Druckschieber geschlossen ist 
und, nachdem die Pumpe auf ibre Umlaufzahl gebracht worden 
ist, die Wassermenge durch allmähliches Oeffnen des Druck- 
schiebers auf die richtige Menge eingestellt wird, damit der 
Motor nicht überlastet werden kann. 

Die Kurven der Figur 1 geben weiter in bemerkenswerter 
Weise Aufschluß über die äußersten Grenzfälle, unter denen 
eine Pumpe bei gegebener Umlaufzahl überhaupt noch zu 
fördern vermag. Man findet nämlich diejenige Förderhöhe, 
die bei einer gegebenen Rohrleitung überhaupt noch über- 
wunden werden kann, indem man die Parabel der dieser 
Rohrleitung zukommenden Förderhöhen solange verschiebt, 
bis sie die charakteristische Linie für die betreffende Umlauf- 
zahl berührt, Linie I Fig. 2. Der Berührungspunkt der Parabel 
ergibt dann diejenige Wassermenge und Förderböhe, welcher 
die Pumpe unter den angegebenen Verhältnissen gerade noch 
zu genügen vermag. Hierbei muß zur Einleitung der Wasser- 
förderung mindestens eine Umlaufzahl n aufgewendet werden, 
die derjenigen charakteristischen Linie entspricht, die durch 
den Schnittpunkt mit der zuletzt bezeichneten Parabel und der 
senkrechten Koordinatenachse hindurchgeht, punktierte Kurve 
für n, Fig. 2. Dieser Schnittpunkt gibt gleichzeitig die im 
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äußersten Falle zulässige Förderhöhe an, bei der di 

der Umlaufzahl n überhaupt noch zu fördern a Steigt die 
Förderhöhe hierüber hinaus, so vermag die Pumpe bei n Um- 
drehungen überhaupt nicht mehr zu fördern, selbst dann nicht 
wenn beim Anlassen die Umlaufzahl erhöht wird. Verschiebt 
man die Parabel nach unten, so schneidet sie die charakte- 
ristische Linie solange in zwei Punkten, bis ihr Scheitel 
unter den Anfangspunkt dieser Linie rück. Die Pumpe 
würde also zwei verschiedene Wassermengen auf SC 
schiedene Förderhöhen schaffen können, sie würde sich Si 
einem labilen Zustande befinden und ' bei der geringst 
Verminderung der Umlaufzahl abschnappen ; für solche Betriebs, 
verhältnisse empfiehlt sich eine Kreiselpumpe nicht. Um ei e 
deutige Förderverhältnisse zu erhalten, sollte stets darauf a 
achtet und auch bei Anfragen oder Bestellungen zur Bedin SS 
gemacht werden, daß die Pumpe ohne Steigerun der Um: 
laufzahl anspringt, d. h. daß bei der für den normalen B trieb 
E Umlaufzahl die Pumpe von selbst zu törder 
bi S'in allen Fallen: In Bechen, ek und anerlälich 

1 ; nen eine 

zahl nicht möglich ist, also bei unmittelbare an 
Drehstrommotoren. Für das Anspringen der PP ung mit 


Se ME, Toh als e 
ussetzung, daß di = 
richtig aufgefüllt und enildftet ist ` TD vor dem Anlassen 


In derselben Weise, wie in Fi 
laufzahl die oharakteristische Lin 
kungsgrades, Kraftverbrauches u 
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keitsrisse ergeben. Der höchste Wirkungsgrad für verschie- 
dene Umlaufzahlen würde sich also für alle diejenigen Punkte 
ergeben, für welche die Geschwindigkeitsrisse einem stoßfreien 
Gange der Pumpe entsprechen. Für den stoßfreien Gang, bei 
dem die relative Eintrittgeschwindigkeit des Wassers in das 
Rad in die Richtung des untersten Laufradschaufelelementes 
fällt, besteht aber, wenn man die Umfangsgeschwindigkeit am 
Eintritt mit v und die manometrische Förderhöhe mit JI be- 
zeichnet, die Beziehung u? 
H=c--, 
24 
wobei ce eine der Bauart entsprechende Konstante bedeutet. 
Da nun die Umfangsgeschwindigkeit der Umlaufzahl propor- 
tional sein muß, so würde folgen 
H = konst u?. 

Wenn aber gleichzeitig die Geschwindigkeitsrisse ähnlich 
bleiben sollen, so müßte in jedem Falle v der absoluten Ein- 
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trittgeschwindigkeit proportional sein. Da letztere aber wieder 
der Wassermenge proportional ist, so würde folgen, daß 
in jedem Fall u auch proportional der Wassermenge sein 
müßte. Man würde also für alle Punkte die einem stoßfreien 
Gang entsprechen, die Beziehung erhalten: 
I = konst R?, 
diese Punkte würden also sämtlich in dem gewählten Achsen- 
kreuz auf einer Parabel liegen, deren Scheitel im Koordinaten- 
Anfangspunkt liegt und deren Achse mit der senkrechten 
Ordinatenachse zusammenfällt, Fig. 3. Diese Parabel würde 
den Punkten mit gleichem hydraulischen Wirkungsgrad ent- 
sprechen. Dieser hat jedoch weniger Bedeutung, als der Ge- 
EES da hiervon allein der Kraftverbrauch ab- 
ngt. 

Der Gesamtwirkungsgrad ändert sich aber unter der Vor- 
aussetzung des stoßfreien Ganges mit der Wassermenge längs 
der genannten Parabel folgendermaßen: 

Da die Nutzleistung einer Pumpe der Wassermenge und 
der Förderhöhe proportional ist, so folgt: 


Für die Arbeitsverluste kommen zunächst die inneren Leck- 
verluste in Frage; die äußeren Leckverluste sollen vernach- 
lässigt werden, da sie sich durch Anwendung geeigneter 


Die inneren 


Durchflußgeschwindigkeit vx an einer der beiden Leckstellen 
so ergibt sich 


P, — Pi = pn v2}. 
lst die Geschwindigkeit in einem d : 
so ist ferner: & er Leckquerschnitte v,, 
P — P = TO 


Samten gelörderten Wassermenge proportional is 
seits, daß der Arbeitsverlust, der durch diesen Pressungs- 
verlust hervorgebracht wird, der dritten Potenz der Geschwin- 
digkeit im Leckquerschnitt oder der dritten Potenz der ge- 
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förderten Wassermenge proportional ist. Somit ist dieser 
Arbeitsverlust 
L=c Q°, 


Weiter ist für den Gesamtwirkungsgrad die Reibung des 
Rades im Wasser von Beleutung. Man nimmt bekanntlich 
an, daß der Reibungswiderstand eines sich im Wasser bewe- 
genden Körpers der wasserberührten Fläche und dem Quadrat 
der Geschwindigkeit, mit der die Bewegung stattfindet, pro- 
portional ist. Hieraus läßt sich nachweisen, daß die Reibungen 
eines im Wasser umlaufenden Rades von gegebenen Abmes- 
sungen mit der dritten Potenz der Umfangsgeschwindigkeit 
wachsen, vorausgesetzt, daß man die Reibungsziffer als unver- 
änderlich betrachten kann. Der Arbeitsverlust der Wasser- 
reibung für das umlaufende Rad ist also Lo = y w r? = cu 

Versuche auf dem Probierstande der Firma Gebr. Körting 
A.-G. haben diese Beziehung mit guter Annäherung bestätigt. 
Es hat jedoch den Anschein, als wenn mit wachsender Um. 
fangsgeschwindigkeit die Reibungs- 
zahl ebenfalls wächst. Da ferner 

H = konst. Q?, 
so folgt, daß auch 
Le = Ce Q3. 


Schließlich kommt als Verlust 
noch die rein mechanische Reibung 
in Betracht. Nach Versuchen auf 
dem Probierstande kann näherungs- 
weise die Leergangreibung als 
proportional der Umlaufzahl, also 
auch proportional der Weasserrei- 
bung angenommen werden: 

L, = Ce Q. 

Nimmt man dann den hydraulischen 
Wirkungsgrad längs der der Be- 
trachtung unterworfenen Parabel 
als unveränderlich an, so ergibt sich, 
wenn man die zusätzliche Reibungs- 
arbeit als proportional der aufzu- 
wendenden Arbeit mit Ausschluß 
der Leergangarbeit annimmt, der 
Gesamtwirkungsgrad zu: 


c Q? B 


ed 
( EENEG EET 
n JI 


oder — Ë 
ETA 

Der Wirkungsgrad längs der Parabel ist also abhängig 
von Q? oder von II 

Auf JI bezogen erhält man: 
a +bH'’ 
das entspricht einer gleichseitigen Hyperbel, deren eine 
Asymptote im Abstande S von der Ordinatenachse liegt; mit 
wachsender Förderhöhe würde also der Wirkungsgrad stetig 
bis zu einem höchsten Grenzwert s wachsen. 


In Wirklichkeit wird, wie Versuche zeigen, dies nicht 
genau eintreten, vielmehr wird zwar anfangs der Wirkungs- 
grad in guter Uebereinstimmung mit der hyperbolischen Dar- 
stellung wachsen, dann aber von einer gewissen Umlaufzahl 
an allmählich wieder fallen, Fig. 4. Diese Abweichung des 
praktischen Versuches von den Ergebnissen der theoretischen 
Betrachtung führt der Vortragende darauf zurück, daß die in 
den Gleichungen angeführten Zahlen in Wirklichkeit nicht 
unveränderlich sind, sondern selbst zu der Umfangsgeschwindig- 
keit in einem gewissen Abhängigkeitsverhältnisse stehen. Um 
hiervon ein Bild zu geben, sind in Fig. 3 die oharakteristischen 
Linien für die verschiedenen Umlaufzahlen von 100 zu 100 
wachsend aufgetragen und zugleich die Punkte gleich großen 
Wirkungsgrades durch Linienzüge verbunden; letztere Linien- 
züge stellen also gewissermaßen die Niveaulinien des Wir- 
kungsgrades dar. Wie man zunächst erkennt, sind diese 
Niveaulinien nach oben geschlossene Kurven, woraus zu 
schließen ist, daß auch nach oben hin der Wirkungsgrad 
nicht gleich bleibt, sondern allmählich abfällt, s. Fig. 4. 

Diese Darstellung ermöglicht nun ohne weiteres zu be- 
urteilen, ob und inwieweit sich für gegebene Förderverhält- 
nisse ein Pumpenmodell eignet oder nicht, da es nur in einem 
bestimmten Bereich wirtschaftlich arbeitet. Demnach müssen 
bei Anfragen und Bestellungen die Betriebsverhältnisse mög- 
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i au festgelegt werden, damit der Fabrikant beurteilen 
eji das Zeetbite Pumpenmodell paßt oder nicht. Be- 
dauerlicherweise wird jedoch hierauf sehr wenig Rücksicht 
genommen, und daraus erklärt es sich, daß sich sehr häufig 
nachher im Betrieb Anstände ergeben. Auf der andern Seite 
wird allerdings vielfach auch von Firmen versäumt, bei den 
der Bestellung voraufgehenden Verhandlungen hierauf auf- 
merksam zu machen. 

Die Pumpe, deren Nutzeffektlinien in Fig. 3 und 4 dar- 
gestellt sind, hat einen höchsten Wirkungsgrad von rd 75 vH 
ergeben. In Fig. 1 ist die Nutzefiektlinie einer zweistufigen 
Hochdruokpumpe dargestellt, die nach den Messungen des 
Hrn. Professor Berndt 79.vH ergeben hat. Im allgemeinen 
aber ist man mit solchen Zahlen an der Grenze des Erreich- 
baren angelangt. 

Daß die Niveaulinien des Wirkungsgrades auch nach 
oben hin geschlossene Kurven darstellen, läßt einen wichtigen 
Schluß für die Stufenzahl von Hochdruckpumpen zu. Bei 
dem bedeutenden Einfluß, den die Wasserreibung auf den 
Wirkungsgrad einer Pumpe hat, sucht man die Raddurch- 
messer möglichst klein zu halten und eine hohe Umfangs- 
geschwindigkeit durch Erhöhung der Umlaufzahl zu erzielen. 
Die zeichnerische Darstellung zeigt aber, daß man auch nach 
dieser Richtung hin eine Grenze nicht überschreiten dari, 
und daß es keineswegs, wie häufig behauptet wird, eine be- 
sondere Leistung ist, wenn man die Förderhöhe auf eine 
möglichst geringe Stufenzahl verteilt. 

Wie bei der Hochdruck-Kreiselpumpe die einzelnen Stu- 
fen hintereinander geschaltet werden, so lassen sich Kreisel- 
pumpen auch parallel schalten. Man begegnet nun häufig 
der irrtümlichen Auffas;ung, daß wie bei Kolbenpumpen zwei 
Kreiselpumpen bei Parallelschaltung bei gleicher Umlaufzahl 
die doppelte Menge fördern wie eine; das ist nur richtig 
unter der Annahme gleichbleibender Förderhöhe Wie sich 
eine Kreiselpumpe verhält, erkennt man am besten an einer 
zeichnerischen Daretellung; Fig. 5 zeigt die charakteristische 
Linie C für eine Pumpe; durch Verdoppelung der die Wasser- 
menge darstellenden Abszissen und Beibehaltung der Höhe 


erhält man die charakteristische Linie (3, für zwei Pumpen 


in Parallelschaltung. Trägt man jetzt für eine bestimmte geo- 
Fr Höhe und eine bestimmte Rohrleitung die Parabel 
PE Widerstände auf, so schneidet diese die 
nn a (3 dagegen in A. Die Verschiedenheit der 
1 m en Förderhöhen führt also dazu, daß nicht die 
SC e dE sondern eine wesentlich geringere 
erc d ördert wird. Die doppelte Menge wird nur dann 
verhältnis ee wenn die manometrische Höhe eine 
schließlich IR geringe Rolle spielt, also wenn fast aus- 
stärker a metrische Förderhöhe zu überwinden ist. Je 
men aber die manometrischen Widerstände geltend 
bei der Parlet mehr bleibt die geförderte Wassermenge 
ebe a elschaltung binter der doppelten Menge einer 
sogar der ar ‚zurück, und es kann, wie Linie 1 zeigt, 
Pumpen in S ang scheinende Fall eintreten, daß zwei 
Dieser Fall Zeie lelschaltung weniger fördern, als eine allein. 
arten SC im allgemeinen nur bei Pumpen ein, deren 
findet man sche Linien anfänglich stark ansteigen, und solche 
krümmten Be e Pumpen mit stark nach vorwärts ge- 
gekrünmten rn Bei den meist verwendeten rückwärts 
RE zienlich flach. Ve die charakteristischen Linien 
e : ee 

pumpe bei "27 ist schließlich noch, wie sich eine Kreisel- 
ine Kolben Ba schaltung mit einer Kolbenpumpe verhält. 
stetg dieselbe, W pe wird bei unveränderlicher Umlaufzahl 
ng im BD enge fördern, gleichviel, wie hoch die 
"des Ann CEO ist, vorausgesetzt, daß die Kraft- 


ausreichen Antriebmotors und die Abmessungen der Pumpe 
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schen Verluste einer Leitung 
deren Scheitel entsprechend 
r Entfernung Jl über 
Die von der Kolben- 
durch eine der Parabel 
ezogenen Linie dar- 


In Fig. 6 sind die manometri 
durch die Parabel 1 dargestellt, 
der geometrischen Förderhöhe In eine 
dem Koordinatenanfangspunkte liegt. 
pumpe geförderte Na wird : 
1 äquidistant in der Entiernung d` ] Linie 2 
Gestellt Der Schnittpunkt dieser Linie mit der für en 
stimmte Umlaufzahl charakteristischen Linie C der Kreise 
pumpe ergibt die Verteilung der geförderten \ AN 
auf die Kreiselpumpe und die Kolbenpumpe. Wird Sg 
benpumpe abgestellt, so fördert die Kreiselpumpe bei g = ; 
bleibender Umlaufzahl allein die Wassermenge Q., so Qa 
also hierbei die Antriebmaschine der Pumpe leicht überlastet 


werden kann. 


In der anschließenden Besprechung weist Hr. Hilt darauf 
hin, daß auch die Art des zu fördernden Wassers eine große 
Rolle spiele. Harte Wasser, in denen Mineralsalze in großer 
Menge gelöst sind, scheiden, wie die Erfahrungen im Berg- 
werkbetrieb zeigen, oft einen Teil dieser Salze innerhalb 
der Pumpen aus. Vor allem setzt sich das etwa im Wasser 
gelöste Chlorbaryum in Berührung mit Sulfaten andrer Ele- 
mente als schwefelsaurer Baryt (Schwerspat) ab, und zwar in 
solchen Mengen, daß eine häufige Reinigung der Pumpen 
erforderlich wird. Es sei also anzuraten, vor Beschaffung von 
Kreiselpumpen die zu fördernden Flüssigkeiten durch Analyse 
auf ihr voraussichtliches Verhalten innerhalb der Pumpen zu 
prüfen. 


Alsdann spricht Hr. Niese über die Schwierigkeit 
der Auslegung des Begriffes »Fabrik«. Er führt ein- 
leitend aus, daß der Begriff »Fabrik« bedeutsam ist, zumal 
wenn es fraglich ist, ob ein Betrieb zur Handels- oder Hand- 
werkskammer oder zu einer Innung gehört. Nicht nur die 
verschieden hohen Beitragskosten zu der einen oder andern 
Vereinigung, sondern mehr noch die hiermit zusammen- 
hängenden Verpflichtungen sind für die Beurteilung der Zu- 
gehörigkeit maßgebend. In Deutschland ist das Fabrikwesen 
bei weitem nicht so ausgebildet wie in ausgesprochenen In- 
dustrieländern, und daher bereitet die Klärung des Begriffes 
»Fabrik« erst in neuerer Zeit Schwierigkeiten. Prof. Troske 
hat einmal in einer Vorlesung folgende Erklärung gegeben: 

‚ Eine Fabrik ist eine gewerbliche Anlage, in der Ar- 

beitsteilung möglichst weit durchgeführt und die Hand- 
arbeit tunlichst durch Maschinen ersetzt wird zu dem 
SE möglichst wohlfeil zu arbeiten, d. h. Gewinn zu 
erzielen. 


Wenn man dem Ursprung des lateinischen i 
(Werkstatt) folet, so ist diese Erklärung SENT a 
Industrie in Deutschland erst seit ungefähr 30 Jahren l 
großer wirtschaftlicher und sozialer Bedeutung gelangt ist, 
die Fabriken als ein Erzeugnis unsrer Zeit zu betrachten. sind’ 
die dem rastlosen menschlichen Schatten auf wissenschaft- 
lichem, technischem und wirtschaftlichem Gebiet gewis : 
maßen die Arbeit abnehmen sollen, so wächst auch die 
Schwierigkeit, zwischen Fabrik und Handwerk, ähnlich e 
zwischen Handwerk und Kunst, eine scharfe Trennun d Ss 
zuführen. Das Reichsgericht hat z. B. anfänglich die ur S 
weise Verarbeitung eines Gegenstandes von verschiede = 
Arbeitern als Kennzeichen des Fabrikbetriebes an E 
diesen Standpunkt aber als unhaltbar wieder aufge Ss = 

Einen Anhaltspunkt für die Beurteilung bietet u ci 
S 2 des neuen Gowerbe-Unfallversicherungs-Gesetzes An in 
maßgebend ist jedoch die Abwägung aller Verhältni an 
Einzelfall , denn selbst die zuständigen Stellen könn ee 
immer, wie der Vortrarende an Beispielen erläutert die Zu 

i 2 


gehörigkeit zu dieser oder jen 
ausfinden. jener Gattung von Betrieben her- 
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Karl Radunz. Rostock i. M. 1907, C. J. E. Volckmann 
Nachf. 300 S. mit 125 Fig. und 2 Taf. Preis 7,50 M. 


An Jubiläen merkt man das Altwerden. Auch die 
Technik kommt jetzt immer mehr in die Zeit der 50- und 
100 jährigen Jubelfeiern. Wenn man sieht, wie wenig sie be- 
achtet werden, erkennt man, daß wir auch heute noch nicht 
von einer der Bedeutung der Technik entsprechenden allge- 
meinen Wertschätzung reden können. Wie wäre es sonst 
möglich, daß auch die Erinnerungstage an die Großtaten der 
Technik, die unsrer Zeit das Gepräge aufgedrückt haben, 
unbeachtet vorübergehen können, zumal in einer Zeit, die 
sonst recht jubiläumsfroh ist! Als vor drei Jahren ein Jahr- 
hundert verflossen war, seit der erste Dampfwagen auf 
eisernen Schienen gefahren ist, ging das Interesse dafür über 
eine kurze Notiz in einigen Fachzeitungen nicht hinaus, und 
das hundertjährige Jubilium der Dampischifahrt, das wir in 
diesem Jahre feiern können, wird auch mit einigen Vorträgen 
und gelegentlichen kurzen Zeitungshinweisen abgetan sein. 
Es ist daher die Absicht des Verfassers, durch das vorlie- 
gende Buch die Aufmerksamkeit und das Interesse weiterer 
Kreise auf die Entwicklung der Dampischiffahrt und ihre 
wirtschaftliche Bedeutung zu lenken, freudig zu begrüßen. 

In seinem mit zahlreichen Abbildungen ausgestatteten 
Buch will der Verfasser durch eine Reihe lose aneinander 
gereihter Skizzen den Zweck erreichen. Glücklicherweise 
ist in der geschichtlichen Einleitung Papins legendäre Damp- 
ferfahrt, die man heute noch so vielfach als geschichtliche 
Tatsache hinnimmt, in richtiger Weise als Sage hingrestellt. 

Die Hauptentwicklungsabschnitte im Bau der Schiffs- 
körper und der Maschinen- und Kesselanlagen sind kurz ge- 
kennzeichnet. In einem Kapitel wird auch auf die modernen 
Riesendampfer, ihre Einrichtung und innere Ausstattung hin- 
gewiesen. Die Abhandlung über Sicherheitseinrichtungen 
auf den Dampfschiffen ist bemerkenswert. Der geschicht- 
liche Wert der einzelnen, oft sehr wenig zusammenhän- 
genden Kapitel ist verschieden. Im letzten Abschnitt geht 
der Verfasser entschieden über den Rahmen seiner Auf- 


schrift »Jüdische Auswanderer« oder »Auswandererhallen mit 
Kirche« nicht in eine Geschichte der Dampfschiftahrt. Zu 
wünschen wäre auch gewesen, der Verfasser hätte manche 
der von ihm beliebten Fremdwörter durch gute deutsche Wörter 
ersetzt. Das würde auch das Verständnis den Kreisen, für die 
das Buch bestimmt ist, erleichtert haben. Das Wort »Oszil- 
lationsmaschinen« ist ebenso unschön, wie die »Kompound- 
maschinen«, wofür wir das gute Wort »Verbundmaschinen: 
schon seit Jahrzehnten kennen. Auch »Tripel-Expansions- 
maschinen: ist sehr gut entbehrlich. Es wäre wünschens- 
wert, wenn diese Schönheitsfehler bei einer etwaigen Neu- 
auflage vermieden würden. 

Dem von der Verlagsbuchhandlung gut ausgestatteten 
Buch ist weite Verbreitung zu wünschen; möge es ihm 
gelingen, das Verständnis für die große Geschichte der Tech- 
nik in weitere Kreise zu tragen. C. Matschoß. 

Allgemeine Eisenbahnkunde für Studium und Praxis. 
Von L. Troske. 

In Nr. 24 dieser Zeitschrift habe ich die ersten beiden 
Bände der allgemeinen Eisenbahnkunde von Prof. L. Troske 
einer Besprechung unterzogen, bei der ich am Schluß äußerte, 
daß das Buch für Nichtiachleute und Studierende als Ein- 
führungs- und Orientierungsbuch geeignet sei. 

Hr. Prof. Troske hat das so aufgefaßt, als wollte ich 
dem Buch seinen fachmännischen Wert oder gar ihm selber 
die Fähigkeit, ein Buch für Eisenbahnfachleute zu schreiben, 
absprechen. Solches liegt mir durchaus fern und ich wieder- 
hole im Sinne meiner Besprechung, daß das Werk zwar nicht, 
wie der Prospekt dies andeutet, ein den Stoff gleichmäßig 
behandelndes Einführungs- und Orientierungsbuch für Fach- 
leute über das Eisenbahnwesen darstellt, aber trotzdem auch 
für den Fachmann viel Interessantes, Wissenswertes und 
Lehrreiches enthält und daß besonders die maschinentech- 
nischen Gebiete mit außerordentlicher Sachkenntnis und 
Gründlichkeit behandelt sind. 


Berlin. Giese. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3 


N 
Elektrotechnik. de Graffigny, H. Les moteurs électriques (moteurs 

à courant continu et à courant alternatif). Paris 1907. Libr. des 

publications populalres. Preis 80 Pig. 

— Häntzschel, Walt. Die elektrofechnische Praxis. 
Fiedler. Preis 20 K. 
Hoppe, Osk. Praktischer Leitfaden der Elektrotechnik zum Selbst- 
studium und Unterricht. 2. Aufl. Essen 1907. G. D. Baedeker. 
Preis 7 A. 

— Hutchinson jun., R. W. Long distance electric power transmis- 
London 1907. Spon. Preis 15 A. 

Gisb. Transformatoren für Wechselstrom und Drehstrom. 

Berlin 1907. Julius Springer. Preis 8 A. 

Die Konzentrationsbewegung in der deutschen 
München 1907. R. Oldenbourg. Preis 2,50 A. 
— Paraf, Jean. Commutatriees et transformateurs électriques tour- 

nants. Paris 1907. Gautbier-Villars. Preis 2,50 A. FE 
— Roller, F. W. Electric and magnetic measurements. London A 


Preis 18 f. 


Leipzig 1907. 


sion. 
— Kapp, 

3. Aufl. 
— Koch, Waldem. 

Elektroindustrie. 


Spon. S g 

Gert Ernst. Ueber R^ntgeneinrichtungen mit Funkentrans 

p formatoren zum direkten Betrieb mit Wechselstrom ohne Unterbre- 
H 


eher. [aus Der Mechaniker] Berlin 1907. Administration der Fach- 


u &leetrisue, suivi d’un essai de tarification rationnelle. Paris 1907. 
i ' 
stranger. Preis 8 AM. 
ae de Cordemoy. Ports maritimes. Bd. I. Paris 


Erd- und Wasserbau. 

1907. Dunod & Pinat. Ee 

ung, 

— Goering, A. Massenerm | 

en der Erdarbeiten, 5. Aufl. Berlin 1907. 
handlung. A. Seydel. Preis 2,50 M. 


Preis 15 M. 
Massenverteilung und Transport- 
Polytechnische Buch- 


Gesundheitsingenieurwesen. Calmette, A. Recherches sur l'cpura- 
tion biologique et chimique des eaux d’égout. 2 Bde. Paris 1907. 
Masson & Co. Preis 13 A. 

— Das Handbuch des Bautechnikers. VI. Opderbecke, Adf. Die 
allgemeine Baukunde, umfassend: Die Wasserversorgung, dis Besei- 
tigung der Schinutzwasser und Abfallstoffe, die Abortanlegen und 
Pissoirs, die Feuerungs- und Heizungsanlagen. 2. Auf. Leipzig 


1907. B. F. Voigt. Preis 5 £. 

— Metzger, H. Städteentwässerung und Abwässerreinfgung. Berlin 
1907. C. Heymann. Preis 7 A. 

— ÖOhlmüller. Gutachten des Reichsgesundheitsamtes über den Ein- 


fluß der Ableitung von Abwässern aus Chlorkaliumfabriken auf die 
Schunter, Oker und All-r. Berlin 1907. Julfus Springer. Preis 
7,50 M. 

Heizung und Lüftung. Klinger, H. J. Die Wohnungs- Warmwasser- 
heizung (litagenheizung) nebst Anhang: Ueber Rohrwriten bei Ge- 
wächshaus-Warmwasserheizung. (Sonderdr.) Halle 1907. Marhold. 
Preis 1,20 AM. 

— Schäfer, Frz. Die Warmwasser-Versorgung ganzer Häuser und 
einzelner Stockwerke durch selbsttätige Erhitzer ul Gasfeuerung. 
München 1907. R. Oldenbourg. Preis 0,50 M. 

— Schramm, Bruno. Tasehenbuch für Heizungs-Monteure. 
München 1907. Oldenbourg. Preis 2,50 AM. 


Hochbau Bloos, Rich. Wert von Quadratrute, Beleihung, Miete 
und Feuerkasse pro Quadratfuß bebauter Fläche, Bebauharkelt nach 
der Bauordnung, Gesamtbr site, Gerichtszuständigkceit usw. von Jeder 
Straße Groß-Berlins. Berlin 1907. Anders & Bufleb. Preis 5 #. 

— Ritter v. Inffeld, Adf. Ueber Aufbau und Detail in der Bau: 
kunst. Wien 1907. C. Fromme. Preis 7,50 A. 

— Ziegler, Adf. Eisen- und Holzkonstruktionen. 2. Aufl. Neuß a. Rh. 
1907. Carl Frauenrath. Preis 2 A. 


3. Aufl. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


The progress of coal washing. Von Diescher. (Iron Age 
11. Juli 07 S. 96/99*) Geschichtliche Entwicklung der Vorrichtungen. 
Neuere doppeltwirkende Kohlenwäscher., Wasserverbrauch. 


Bergbau. 


Sinking a shaft through quicksand by the pneumatic 
process. (Eng. Rec. 13. Juli 07 S. 46/47*) Mitteilungen über die 
schwierigen Arbeiten beim Abteufen eines Schachtes der Syracuse 
Mining Co. mittels Senkkasten. 

Wasserhaltung der Grube Altenwald. (ETZ 25. Juli 07 
S. 738/39*) Ausführliche Darstellung der in Z. 1907 S. 842 erwähnten 
sechsstufigen Hochdruck-Kreiselpumpe von Klein, Schanzlin & Becker 
von 120 cbm/st Leistung und 430 m Fürderhöhe, die von einem A.E.G.- 
Drehstrommotor von 5000 V und 300 PS mit 1480 Uml./min ange- 


trieben wird. 
Dampfkraftanlagen. 


Dampfturbinen und Turbodynamos in betriebstechni- 
scher Hinsicht. Von Niethammer. Schluß. (El. u. Maschinenb. 
wien 23. Juli 07 8. 586/91) Anwendung der Turbine in verschie- 
denen Betrieben. Kritische Darstellung des elektrischen Teiles der 
Turbodynamos. Verbreitung der Turbinen. Betriebskosten. 


Eisenbahnwosen. 

The Italian approaches to the Simplon tunnel. (Engng. 
26. Juli 07 S. 99/102*) Linienführung der 55,5 km langen Strecke 
Arcna-Domodossola, ihre Brücken und Tunnel. Die 19 km lange Linie 
Domodossola-Iselle, mit dem rd. 2,97 km langen Tunnel bei Varzo. 
Der Bau dieses Tunnels. Forts. folgt. 

The Fortieth St. track elevation ofthe Chicago Junction 
Ry. (Eng. Rec. 13. Juli 07 S. 32/35*%) Die rd. 4km lange zwei- 
gleisige Strecke überschreitet 26 Straßen und eine Anzahl von Eisen- 
bahnlinien. Darstellung des Bauvorganges. Kippwagen von Strehiow. 

Six-wheel coupled locomotive (metre gauge) for the 
Federated Malay States Railways. Constructed by Messrs. 
Kitson & Co, Limited, Engineers, Leeds. (Engng. 26. Juli 
07 8.105) Die ?';-gekuppelte Zwillingsmaschine mit vorderem Dreh- 
gestell und außenliegenden Zylindern von 394 mm Dmr. und 610 ınm 
Hub wiegt mit dem vierachsigen Tender im Betrieb 75,5 t. 

Are lamps for railway car illumination; their distri- 
bution and characteristics. Von Eustice (El. World 13. Juli 
07 8. 87/89%) Der neue 16,5 m lange Wagen der Chicago and North- 
western Railway wird von drei 200 kerzigen Bogenlampen für je 300 
Watt beleuchtet, die von einer 50zelligen Akkumulatorenbatterie von 
120 Amperestunden gespeist werden. 

The Pennsylvania new terminus, New York. (Engineer. 
19. Juli 07 S. 59% u. 26, Juli S. 81/82*) Uebersichtsbericht über den 
d Bau befindlichen unterirdischen Bahnhof, der den Zugang zum inneren 
New York und den Anschlußverkehr an die Long Island-Bahn vermitteln 
soll. Bauliche Einrichtungen des Bahnhofes über und unter der Straße. 
Gleisanlage. 
re Von Watorek. (Organ 07 Heft 9 S. 
Ne Gleichungen von Ruch für den Uebergangsbogen 

neuen Gleichung. Schluß folgt. 

Die elektrischen Stellwerke auf dem Bahnhof Schwerte. 
Dees Forts. (Organ 07 Heft 9 S. 178/85*) Beschreibung 

r Schaltanlagen. Schluß folgt. 


Eisonhüttenwesen. 
EE Antrieb für Reversier-Walzwerke. Von 
und der Sch Ita Z 25. Juli 07 S. 727.30*) Darstellung der Maschinen 
der Hilde a gece des bekannten elektrisch betriebenen Walzwerkes 
8ardenhütte in Trzynietz. Erörterungen über den Entwurf 
e Betriebsbedingungen solcher Anlagen. 


N Eisenkonstruktionen, Brücken. 
iie SE Eisenbahnbrücke über den Neckar bei Heidel- 
' Yon Lucas, Müller und Trauer. Schluß. (Deutsche Bauz. 


27.J 
on 07 S. 418/23) Aufstellung. Einsturz der Hauptöffnung. Be- 
&sprobe. Kosten der Brücke. 


DI 
e zweigleisige Eisenbahn-Drehbrücke über die Hunte 


bei o 
ee Von Schmitt. (Organ 07 Heft 9 S. 173/77*) Die 
m leng und hat 2 Durchfahrten von 16 m Weite. Die 
) Das Verz 
schriften ist in eichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zelt- 


Nr. 1 S. 32 und 83 veröff 
Die . eröffentlicht. 
Dee agence wird, naeh den Stichwörtern in Viertel- 
Ge EE und geordnet, gesondert herausgegeben 
ai eise von 3 Æ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
ahrgang an Nichtmitglieder. 


und Zwar 
10 A für 


, um das Senken, Kippen und 


sind eigenartig konstruiert 
SE S a n und Schließen zu ver- 


Wiederanheben der Brückenenden beim Oeffne 


meiden. 
The Quebec Bridge superstrueture details. Forts. (Eng. 


Rec. 13. Juli 07 S. 35;37*) Die oberen Trägerverbindungen. Forts. folgt, 

Heavy columns in the Metropolitan tower, New 
(Eng. Rec. 13. Juli 07 S 40*) Weitere Konstruktionseinzelheiten (des 
bekannten Riesengebäudes. S.a. Z. 1907 S. 1041.. 

Diagrams for the design of reinforced conerete beams. 
Von Teichmann. (Eng. News 11. Juli 07 S. 28 30*) Ableitung von 
Formeln und Berechnung der Werte zur Aufstellung der Diagramıne. 

Concrete T-beam and column tests at the university of 
Illinois. (Eng. News 11. Juli 07 S. 30/33*) Versuche mit Eisen- 
betonbalken und -säulen. Eisenbetonsäulen im Hochbau. Ergebnisse. 


Elektrotechnik. 


Der elektrische Kraftbetrieh in der Burbacher Hütte. 
(El. Kraftbetr. u. B. 24. Jull 07 S. 401'06% Die Kraftwerke, die mit 
drei Hochofengasmaschinen für 1260 KW sowie mit einer Koksofengas- 
maschine für 980 KW und einer Dampiturbine für 840 KW Leistung 
nusgerüstet sind, liefern Gleichstrom von 2 x 340 V zum Betrieb von 
rd. 300 Motoren, einer elektrisehen Schmalspurbahn und der elektri- 
schen Beleuchtung. 

Das Verhalten der Wechselstrom-Motoren in einheit- 
licher Betrachtungsweise. Von Görges. (ETZ 25. Juli 07 S. 
:30/33*) Ableitung einer neuen Eintellungsweise für Wechselstrom- 
motoren, die auf der Betrachtung der Vorgänge im Läufer und Ständer 
beruht. Schluß folgt. 

Die Anwendung des Transformators als regulierbarer 
Widerstand. Von Benischke. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Juli 07 
S. 403/10%) Um ein Kabel allmählich und ohne Ueberspannung unter 
Wechselstrom-Hochspaunung zu bringen, schaltet man als Widerstand 
die Primärwicklung eines Transformators ein und verringert ihren 
Widerstand durch allmähliches Kurzschließen der Sekundärwicklung. 


Erd- und Wasserbau. 


Winkelstützmauern in FEisenbeton. Von Weidmann. 
(Deutsche Bauz. 24. Jul 07 S. 53/54*) Darstellung einiger Winkel- 
stützmauern als Grenzinauern von 6,44, 3,6 und 2,25 ın Höhe. Ver- 
gleich mit vollen Betoninauern. 

Gravel spreader used on the Colorado River levee con- 
struction. Von Cory. (Eng. News 11. Juli 07 S. 25 36%) Die 
Vorrichtung ist auf einem der Eiseubahnwagen angebracht, die zum Be- 
fördern des Kieses dienen. Beschreibung der Arbeitsweise. 


Gasindustrie, 


Fortschritte im Kohlenstampfvertahren. Von Thau. 
(Glückauf 27. Juli 07 S. 923/35) Geschichtlicher Ueberbliek über die 
Entwicklung der Kohlenstampfmaschinen. Konstruktionen von Brinck & 
Hübner, der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann A.-G., von 
Hartung, Kuhn & Co. Maschinenfabrik A.-G., von Franz Meguin & Co. 
A.-G. und von der Baroper Maschinenbau-A.-G. 

Die städtischen Wasser-, Gas- und Elektrizitätswerke 
in Mannheim, Von Pichler. (Journ. Gasb.-Wasserv. 27. Juli 07 
S. 685/89) Die Gaswerke haben 60000 cbm täglich Gesamtleistung 
Das Elektrizitätswerk liefert 5000 PS Drehstrom von 4000 V. Das 
Wisserwerk, das aus Tiefbrunnen schöpft, gibt im Jahr 8000 000 chm ah 

Versuche an der Leuchtgas-Fernleitung zwischen Ror- 
schach und St. Gallen. Von Fliegner. Forts. (Journ. Gas. 
Wasserv. 27. Jull 07 S. 689/95) Untersuchung der Gebläse Zahlentaf l 
über die Versuchsergebnisse. Wirkungsgrad der Anlage, Forts ee 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Large riveted-steel sewers in Je 
rsey City, N.J. > 
Rec. 13. Juli 07 S. 50/51*) Einzelheiten der RER See 
er 


Lagerung der 2,4 m weiten, 1,6 km langen aus Blech genieteten Leitı 
itung, 


Hebezeuge. 

Comparaison entre les rues 
électriques. Von Gasquet. GE e 
Arbeitsweise von Druckwasserkranen und von elek 
Abbildungen von Kranen der Hafenstädte Amster 
burg und Marseille. Forts. folgt. 

The Lidgerwood electric fr 
ferries. (Eng. News 11. Juli 07 S. 
Mfg. Co., New York, für die Pennsyly 
Verholen von Fähren werden von 
500 V Spannung angetrieben. 


t les grues 
Juli 07 e 209/13*) 


trischen Kranen init 
dam, Le Hivre, Ham- 


iction drum win 
39’40*) Die von d 
ania R, R. gelieferte 
10 pferdigen G 


ches for car 
er Lidgerwood 
n Winden zu 

um 
leichstrommotoren mit 


Heizung und Lüft 
ung. 
Mitteilungen über die n i 


zungs- und Lüftungseinrichtu 


1280 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


schule zu Berlin. 


Von Brabbce. (Gesundhtsi ; 
S. 488/90) x 


Zweck und Einrichtung der Prüfungsanstalt. 


Heating and ventilating the Hotel Knickerbocker, New 
York City. (Eng. Rec. 13. Juli 07 S. 41/44*%) Das 12stöckige Ge- 


27. Juli 07 


bäude ist mit vier Dampfdynamos von 150, 200, 250 und 300 KW 
ausgerüstet, Ventilatoranlage. Lüftleitungen. Aufzüge. Kühlanlage. 
Holzbearbeitung. 


Universal eircular saw bench. (Engng. 26. Juli 07 S. 91%) 
Die von A. Ransome & Co. in Newark gebaute Maschine ist mit zwei 
Kreissägeblättern und einem Fräser ausgestattet, um die verschiedensten 
Stücke bearbeiten zu können. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Coal and coke handling at the Astorin Light, Heat E 
Power Co.s plant, Astoria, L. I. Von Kaufmann. (Eng. News 
11. Juli 07 S. 34/35%) Die Anlage ist von der Link-Belt Co., Phila- 
dolphia, tür 125 tst gebaut. Die Kohlen kommen auf dem Wasserweg 
an, werden in Eisenbahnwngen zu der Verwendungsstelle gebracht und 
dort auf einem unterirdischen Förderband den Kohleubrechern zugeführt. 


Maschinenteile. 
Beiträge zur zeichnerischen Ausmittiung von Steue- 
rungsgetricben. Von Baudiß. Forts. (Dingler 27. Juli 07 


S. 465,685*) S. Zeitschriitenschau vom 27. Juli 07. Schluß folgt. 


Materialkunde. 


Corrosion of copper and copper alloys. Von Rhodin. 
(Engineer. 19. Juli 07 S. 53/54 u. 26. Juli S. 75/76*) Der Verfasser ver- 
sucht, die Anfressungserscheinungen auf elektrolytischem Wege durch 
Versuche zu erläutern. Versuchseinrichtung. Veränderung der Lösungs- 
geschwindigkeit. 


Metallbearbeitung. 
Machine tool design. Von Nicolson und Smith. Forts. 
(Engineer. 19. Juli 07 S. 56'59* u. 26. Juli 8.76/77*) Reitstöcke Ab- 


messungen und Verhältniszablen für Vorschubeinrichtungen. Leitspindeln. 


Some late improvements on compressive riveters and 


other tools. Von Albree. (Iron Age 11. Juli 07 S. 92/94* Die 
von den Chester B. Albree Iron Works in Pittsburgh, Pa., gebaute 


Druckwasser-Nietmaschine arbeitet mit einem Hülfszylinder, der zum 


Einstellen auf verschieden lange Hübe dient. 

Compound pneumatic hammer. (Engineer. 19. Juli 07 S. 
66'67*) Bei den von Pilkington gebauten Hämmern mit Kolbenschieber- 
steuerung wird die hochgespannte Luft, die zum Schlagen dient, in einem 
Niederdruckbehälter gesammelt und zum Heben des Hammerbärs ver- 
Darstellung von Ergebnissen vergleichender Versuche. 

Taylors Untersuchungen über rationelle Dreharbeit. 
Von Wallichs und Petersen. Schluß. (Stahl u. Eisen 24. Juli 07 
S. 1085’92*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Aug. 07. 


wendet. 


Pumpen und Gebläse. 

On the design of machinery for very high pressures. 
Von Petavel. (Engng. 26. Juli 07 8. 97/95*) Konstruktionseinzel- 
heiten einer für 3150 kg yem Höchstdruck bestimmten Handpumpe für 
te Stopfbüchsen, Ventile und Deckel. 

(Engineer. 26. Juli 07 S. 91/92*) Lang- 
mit Kulbenschiebersteuerung, gebaut von 


Materlalprüfungszwecke. 


Vertical feed pump. 
sam laufende Dainpfpumj € 
Nicols Bros. in Gateshead-on-Tyne. 

Ueber Preßluftausrüstungen. Von Grimmer Forts. 
(Dingler 27. Juli 07 S. 474/77*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Aug. 07. 
Oelabscheider, Druckluftvorwärmer, Rohrleitungen, Muffenverbindungen 


und Formstücke. Forts. folgt. 


e U ln ng E 


Schiffs- und Seewesen. 


»Dreadnought«. Von Müller. Forts. (Schiffbau 24. Juli 07 $. 
#66/’65*) Bewaffnung und Maschinenanlage des Schiffes. Schluß folgt. 

H. M. battleship »Bellerophon«e. Constructed at H. M. 
dockyard, Portsmouth. (Engng. 26. Juli 07 S. 120*) Das neueste 
Schiff der Dreadnought-Klasse hat 18600 t Wasserverdrängung bei 
8,1 m Tiefgang, 147 m Länge und 21,6 m Breite. Es soll mit 21 009 Dë 
Maschinenleistung 21 Knoten fahren. 

The steam yacht »Medusa«. Constructed by Mssrs. Day, 
Lummers & Co., Limited, shipbuilders and engineers, 
Southampton. (Engng. 26. Juli 07 S. 103’09*) Das 57,6 m lange 
und 7,8 m breite Schiff hit 633 t Wasserverdrängung. Zum Antrieb 
dient eine Dreizylindermaschine von 1170 PSi. 


Schiffskessel- und Schiffsmaschinenbau auf der Inter- 
nationalen Ausstellung zu Mailand 1906. Von Romberg. 
Schluß. (Schitbau 24. Juli 07 S. 755/57*) Einige Ausführungen des 


Grille-Solignac-Kessels. Ergebnisse von Verdampfungsversuchen. 

3000 horse-power marine engines. (Engineer. 19. Juli 07 
S.69* mit 1 Tat.) Die dargestellte Antriebmaschine des Zweimast- 
schooners »Rotterdam« hat F711, 1168 und 1956 mm Zyl.-Dmr. hei 
1372 mm Hub und 69 Uml. min und ist von Richardson, Westzarth 
& Co. in Sunderland gebaut. 

Floating doek for Trinidad. (Engng. 26. Juli 07 8. 106* 
init 1 Taf.) Das aus drei Schwimmkörpern bestehende Dock ist 10° m 
lang und 21,3 m breit und hat 4000 t Tragkraft. Es ist von Swan, 
Hunter and Wigham Richardson in Wallsend-on-Tyne gebaut. 


Textilindustrie. 


Nouvelle carde pour laine cardde, laine peignée, coton 
ete. (Ind. textile 15. Juli 07 S. 263/69*) Krempelmaschine mit ncu- 
artiger Anordnung der Arbeiter und Wender. 

Étude sur les banes A broches A coton. Von Champion. 
Schluß. (Ind. textile 15. Juli 07 S. 269/71) Die Uebertragung der 
Bewegung von dem Ausgleichgetriebe auf die Trommeln. 

Preparatory processes in cotton spinning. Von Dawson. 
Forts. (Text. Manuf. 15. Juli 07 8. 225) Besprechung der Schlag- 
maschinen für Banmwolle. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


The Ferro auto-marine engine. (Iron Age 11. Juli 07 8. 
99/100*) Bei dem vorlierenden Zweitaktniotor wird das Gemisch durch 
eine Oclinung in der Zylinderlauftläche in die Kurbelkammer angesaugt 
und von hier nach dem Verbrennungsrauın befördert. 


Wasserkraftanlagen. 


The hydro-electric plant of the Vancouver Power Co. 
(Eng. Rec. 13. Juli 07 S. 45/46) Die seit Ende 1903 im Betrieb be- 
findliche Anlage nutzt in drei 3000 pferdigen Pelton-Doppelturbinen ein 
Gefälle von rd. 120 m aus, das durch Abschluß des Trout-Sees mit 
Hülfe eines rd. 105 m langen und 16,2 m hohen Dammes erzielt 
wird. Dem genannten See wird das Wasser eines 9,6 m höher ge- 
legenen, ebenfalls abgedämmten Sees durch einen rd. 3,8 m langen 
Tunnel zugeführt. 


Zementindustrie, 


The Clover Leaf concrete mixer. (Iron Age 11. Juli 07 
S. 85,56*) Die Trommel erhält außer einer Drehbewegung auch noch 
eine Verschiebung in der Längsachse. Der (Querschnitt setzt sich 
aus drei Bögen zusammen, wodurch besondere Rührarıme entbehrlich 
werden. 

Ziegelei urd Toxindustrie, 

Forts. (Dingler 
und Mund- 
Forts. folgt 


Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. 
27. Juli 07 S. 468/71*) Neue Abschneidevorrichtungen 
stücke für Ziegelpressen, Selbsttätige Fördervorrichtuugen. 


Su su ee 
Rundschau. 


(och si ic letzten großen Unternehmungen der Penn- 
Al aa Co. die Tunnel unter dem North und 
E t River ') und der große Hauptbahnhof ?) in Manhattan 
SCH vollendet, und schon wieder wird über umfangreiche 
Pläne der Eisenbahngesellschaft berichtet’). Es een nn 
m eine 19 km lange viergleisige Verbindungsbahn von En - 
ivn und Queens Borough nach ta ee 
g aft nördli n New York. urch di ) 
ee E Bruns endigenden Bahnlinien der New 
ée w Haven und Hartford-Eisenbahn mit dem Bahnnetz 
Ha 5 Island-Bahn und mit der nach Manhattan führenden 
Tunnelstrecke verbunden, wodurch ein ununterbrochener Ver- 
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1907. 
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kehr von Boston und andern nordöstlich gelegenen Städten 
nach New York und darüber hinaus nach Philadelphia, Balti- 
more, Washington usw. ermöglicht wird. Das Hauptbauwerk 
der Verbindungsbahn ist die Bogenbrücke über das Hell Gate 
von nahezu 300 m Spannweite, s. Fig. 1. Diese alle bisherigen 
an Spannweite übertreffende Bogenbrücke bildet das wichtigste 
Glied in dem über 5 km langen eisernen Viadukt, der über 
Hell Gate, den breiteren Arm des East River an dieser Stelle, 
Ward’s Island, Klein Hell Gate, Randali’s Island und Bronx 
Kills hinweggeführt wird. 

Der Entwurf der Hell Gate-Brücke stammt von Gustav 
Lindenthal, dem bekannten früheren Brückenba.sleiter der 
Stadt New York, und dem Architekten Henry Hornbostel her. 
Die Brücke soll architektonisch als Gegenstück zur Brooklyn- 
Brücke aufgefaßt werden und mit ihren mächtigen Wider- 
lagerpfeilern und dem formenschönen Bogen ein gewaltiges 
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i besteht aus dicht gepackten 
: -Sund und East River darstellen. träger tragen. Der Brückenbelag ae die Eisen- 
Ne akut Long, Pehler hinsichtlich des äußerlich schö- Holzbalken, auf denen eine u a o E en an oben 
= Eindruokes das Fehlen eines sichtbaren Zusammen- bahnschwellen ruht. Die RN S ien den aber haupt- 
HR e er senkrecht abgeschnittenen Bogenenden mit den den Gurten der ee EE p 2 In der wagerechten 
GE Widerlagertürmen vorgeworfen worden '). Hietbei ist über- sächlich von der Fahrbahn ein Sg Leit Gelenken unter dem 
E hen. daß der Zusammenhang zum Teil durch die Fahr- Belastungsebene als Ausleger BA kenenden an gezählt, kon- 
bein ewahrt ist und daß die Unterbrechung nur von eini- sechsten Felde, je von beiden la Brü ke sind für jedes der 
: bestimmten Beobachtungspunkten aus wahrgenommen straiert ist. Als Nutzlast für die ee en mit je 23,5 t Be- 
Sardon kann, während bei etwas schriiger Stellung, wie Fig. 1 vier Gleise zwei 190 t nur. nn Warenzug a 
zeigt, und überhaupt bei geringeren Entfernungen von der lastung an den vier Treibac a u rte Drackbelastung 
Brücke Bogen und Widerlagertürme zusammenhängend er- 7,5 t/m Gewicht angenom nen ah eer 
SS scheinen. És ist indessen möglich, daß durch die Kunst-Kom- an den Widerlagern wird au a 


j ; Türmen 
mission der städtischen Verwaltung von New York, deren Be ` ` Die Widerlager werden von 60 m hohen, massigen 


Fig. 1. 
VC EE 


Entwurf einer Bogenbrücke über das Hell Gate. 
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aus Stein- und Betonmauerwerk auf Granitgründungen ge- 
bildet, welche die Brücke äußerlich wirksam von dem auf 
beiden Enden anschließenden Eisenbahnviadukt abheben. 


urteilung der Entwurf jetzt unterliegt, Aenderungen in diesem | 
Sinne noch vorgeschrieben werden. Das würde aber dem 
technischen Empfinden, auf das die erwähnten Vorwürfe haupt- | 


sächlich zurückgeführt werden, gerade widersprechen. Denn 
dem elastischen Bogenträger würde mit einer wenn auch nur 
äußerlichen ‚Verkleidung zwischen Obergurt und Widerlager- 
türmen ein Konstruktionsteil eingefügt, der dort widersinnig ist. 


Die Brücke soll von beiden Enden aus ohne Lehrgerüste mit 
Hülfe von etwa 150 m landeinwärts verankerten Hängeseilen, 
die über Hülfsstützen auf den Widerlagertürmen laufen, erbaut 
werden, s. Fig. 2. Zur Unterstützung der Anker gegen Ver- 


Nach dem Entwurf haben die aus 23 je 12,95 m breiten 
Feldern gebildeten beiden Fachwerkbogenträger 18,3 m seit- 
lieben Abstand voneinander und sind an den Widerlagern 
12,7 m, in der Mitte 12,2 m und an den Viertelpunkten 20,ı m 


schieben nach der Brücke zu dienen vier Reihen der später 
als Längsträger der Fahrbahn zu verwendenden Träger, die 
gegen Kniokung versteift sind. Als Windversteifung der 
Bogenstücke während des Baues sollen seitlich am Ufer ver- 
ankerte Seile dienen. Die Bauzeit für die Brücke wird auf 
2!/; Jahre geschätzt. 


hoch. Der flache Verlauf der oberen Bogengurte an den 
Enden ist gewählt, um unter den Querversteifungen genü- 


Fig. 2. 
en ee mans, den Nordpol mittels eines Motorluftschiffes zu erreichen 
bald nach dem Aufstieg des Luftschiffes zu Versuchsfahrten 
abgebrochen, weil man noch verschiedene Verbesserungen 

der Ankunft auf der 
als Ausgangspunkt benutzten Däneninsel herausgestellt hatte 
Das in diesem Jahr von Wellman be. 
des vorjähri- 
I Der Inhalt des Ballons ist b 
größer als im Vorjahr und beträgt 7800 obm. Die Sie 
Länge des aus doppelter Seide und leichtem Gummistoft h 
gestellten Ballonkörpers beträgt in gefülltem Zus a 
bei 16 m größtem Durchmesser. 
läßt Fig. 3 erkennen. i 


genden Raum für 


er dadurch gewonnenen schöne 

n Form, ergibt sich aber auch 
yi pr igkeitertioksichten. Der Bogen erhebt sich bis zu rd. 
h en Wasserspiegel. Die unteren Bo enrippen er- | 


das Eisenbahnprofil zu erhalten, und wegen 


| Plattform der Motor, 


al 
oi Se Im en Kämpfergelenken einen Querschnitt von 2,74 x 
SE Die d Kei d der Mitte einen solchen von 1,52 x 1,52 qm. 
N en Knoten n Weck 35 m über dem Wasserspiegel und ist an 
E und 44m Far ten der Bogenfelder mittels der 2,44 m hohen 
We "ngen Querträger aufgehängt, die 8 Reihen Längs- 


GE 1) 


dient, aufgestellt. Der von d i Ä 
lieferte Motor leistet 60 PS bei rd, 100 yrorraine Dietrich ge- 


Ballon von 27 bis Ge man eine Ge- 


Engineering Record 8. Juni 1907 
uni 1907. net. Außen ist die Gondel durch Blechwinde net ausgerech- 


1282 


geschlossen, so daB das Ganze noch als Stüt-fläche für den 
Ballon dient. Das hinten angebrachte Steuer, das von der 
Mitte der Gondel bewegt werden kann, hat 22m Oberfläche, 
wiegt dabei aber nur 50 ke Um die Lage des Luftschiftes 
während der Fahrt regeln zu können, ist wie z B. auch bei 
dem Zeppelinschen Luftschiff ein Gegengewicht auf dem 
oberen Rahmen der Gondel angeordnet, das auf Rollen ver- 
schiebbar ist. 

. Die große Ballonhülle enthält mehrere kleinere Ballon- 
körper (Ballonets) von je 400 cbm Inhalt. Damit der Ballon 
nicht zu sehr durch Schnee belastet wird, können einzelne 
dieser kleinen Ballons mittels eines Gebläses, das durch einen 
zweipferdigen Benzinmotor angetrieben wird, mit heißer Luft 
aus dem Auspuff des großen Antriebmotors gefüllt werden. 
Man will hierdurch erreichen, daß der Ballonkörper stets 
wärmer als die Außenluft ist und so etwa darauf fallender 
Schnee sofort schmilzt. 

Wellman beabsichtigt, das Luftschiff nie höher als 100 


Fig. 3. Das Luftschiff von Wellman. 
ach — 1 C d -—- —_— 
ei 
1- ——— — D cf MM EA 


Rundschau. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure, 


Der Bericht sagt, daß die Beschädigungen des Gleises 
weit geringer gewesen wären, wenn sich der Unfall auf einer 
mit Holzschwellen ausgestatteten Strecke ereignet hätte; denn 
durch die entgleisten Räder des Tenders der Lokomotive 
wurden die Bolzen auf der Außenseite der höher gelegenen 
Schiene auf der ganzen Strecke, auf der der entgleiste Tender 
noch lief, abgesprengt, so daß die Schiene über das Ende der 
Schwellen seitlich hinausgeschleudert wurde. 

Es ist nicht möglich, die Ursache der Entgleisung mit 
Sicherheit anzugeben. Der wahrscheinlichste Grund ist nach 
Ansicht des Ausschusses der, daß sich an der Stelle, wo die 
Entgleisung einsetzte, irgend ein fremder Gegenstand zwischen 
den Flansch des linken hinteren Tenderrades und die tiefer 
gelegene Schiene einzwängte. Dies verursachte einen ge- 
nügend starken seitlichen Stoß, um die Befestigungsbolzen 
auf der Außenseite der äußeren Schiene infolge der Unnach- 
giebigkeit der Stahlschwellen und der Befestigungsteile abzu- 
scheren, wobei noch zu bemerken ist, daß die Temperatur 9 
unter Null betrug. Es ist möglich, daß dieser 
fremde Gegenstand ein Bremsschuh oder ein Teil 
eines solchen gewesen ist, der aber bei der Unter- 
suchung nicht mehr gefunden werden konnte. Der 
Ausschuß ist der Ansicht, daß mangels bestimmter 
' Beweise für die Ursache der Entgleisung und mit 

~ | Rücksicht auf die Tatsache, daß die Folgen der 

‚  Entgleisung viel ernster waren, als sie bei Ver- 
---- "a wendung von Holzschwellen gewesen sein würden, 


bis 170 m steigen zu lassen. Zu diesem Zwecke wird ein 
Schleppseil an der Gondel angebracht, das bis zum Boden 
hinunterreicht. Das Schleppseil besteht aus einer Anzahl von 
hohlen Kupferröhren, die gelenkig miteinander verbunden 
sind ıınd deren Inneres zugleich als Behälter für Lebensmittel 
und dergl benutzt wird. Außen auf den Röhren. sind eine 
Anzahl Schuppen aus Metall angenietcet, um beim Gleiten 
auf dem Eise Widerstand zu bieten. 

Nach der von Wellman angestellten Berechnung soll das 
Luftschiff imstande sein, den doppelten Weg von der Dänen- 
insel nach dem Nordpol, der in gerader Linie gemessen 
rd. 1136 km beträgt, zurückzulegen. Die Expedition ist jedoch 
auch für die schlimmsten Fälle vorbereitet, nämlich wenn 
dem Luftschiff auf dem Wege nach dem Nordpol ein Uufall 
zustoßen sollte; denn die mitgeführten Lebensmittel reichen 
für etwa 10 Monate aus. Außerdem sollen auf der Gondel 
Schlitten, Material zur Erbauung einer Hütte und mehrere 
Schlittenhunde untergebracht werden. (Le Génie civil 8. Juni 


1907) a 


i Schwellen, die versuchsweise von der Penn- 
enben Eisenbahn in der Nähe von Mineral-Point im 
Bezirk Pittsburg verlegt wurden, werden durch IOo 
Schwellen ersetzt. Dieser Beschluß wurde infolge des ne 
richtes eines Ausschusses gefaßt, der beauftragt war, die Ur- 

hen der Entgleisung des sogenannten Achzehnstundenzuges 
Se New York nach Chicago bei Mineral-Point in der Nacht 
Gen 23. Februar d. J. festzustellen. Der Ausschuß berichtete, 
da8 sich die Entgleisung auf der mit Carnegie-Schwellen ) 
verlegten Versuchstrecke in einer Kurve ereignete an Ron 
Gleis” auf eine Länge von 375 m vollständi Ka gew t 

urde. Die überhöhte Schiene war von den Schwe an 08 
s rissen und lag seitlich auf der Bettung. Die Befest gungs- 
bol n auf der Außenseite dieser Schiene waren aul der 
nn 375 m langen Strecke entweder abgeschert oder ab- 
den teilweise mit solcher Gewalt, daß einige von den 


Be on der Bahnstrecke entfernten Flußbett 
an EC Die Schwellen selbst waren stark ver- 


j iedriger 

i latten auf der Innenseite der niedrig 
bogen, die eren) Schiene durch die entgleisten Räder stark 
Vlait und zum Teil ganze Stücke aus dem Sohienen- 
Se SEET obgleich die Schiene selbst nicht aus 


e H D } I ] D t j ; 3 l 
8 4 


$0 km et gehabt haben. 


8, Z. 1907 8. 259. 


die noch vorhandenen Stahlschwellen ganz ent- 
fernt und durch Holzschwellen ersetzt werden 
sollten. (Zeitung des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 24. Juli 1907) l 


Trotz der in den letzten Jahren eingetrete- 
nen außerordentlichen Vergrößerung der japani- 
schen Handelsfiotte steht die japanische Schiff: 

Ce bauindustrie noch immer unter dem Zeichen der 
Hochkonjunktur und ist mit Aufträgen bis zur 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit überhäuft. Beson- 
ders gilt dies von der ältesten und größten 
Schiffswerft, der Mitsu Bishi Zosenjo in Nagasaki. Diese 
hat seit dem Jahr 1898 40 größere Dampfer von zu- 
sammen 101300 Reg.-Tons gebaut und hatte im Mai 197 
11 Dampfer von zusammen 83600 Reg.-Tons im Bau oder 
in fester Bestellung. Die Werft hat 7 Hellinge, darunter 
4 größere, auf denen sie nach ihrer eigenen Angabe gegen- 
wärtig Dampfer von. insgesamt 20000 Reg.-Tons im Jahre 
fertigstellen kann. Unter den im Bau begriffenen Schiffen be- 
finden sich 2 Turbinendampfer von je 13000 Reg.-Tons, 16850 PS 
und 19 Knoten Geschwindigkeit für die Toyo Risen Kaisha, 
1 Turbinenkreuzer von 1350 Reg.-Tons und 23 Knoten für die 
japanische Marine und ein als Hülfskreuzer eingerichteter 
Handelsdampfer von 2849 Reg.-Tons und 21 Knoten für die 
freiwillige Flotte. Bestellt sind von der Nippon Yusen Kaisha 
4 Schwesterschiffe von je 8600 Reg.-Tons, 7300 PS und 15'/, Kno- 
ten sowie in neuester Zeit von der Osaka Shosen Kaisha 
3 Schwesterschiffe von 6000 Reg.-Tons und 14 Knoten Die 
Schiffbaustoffe werden namentlich aus England eingeführt, 
da das japanische Regierungsstahlwerk in Yawata bisher kei- 
nerlei Baustoffe für die.größeren japanischen Handelschiffe 
geliefert hat, soweit diese, was fast ausnahmslos der Fall ist, 
bei dem britischen Lloyd eingetragen worden sind. 


Vom Kaiserlichen Automobil-Klub und vom Verein deut- 
scher Motorfahrzeugindustrieller, Berlin, werden im Herbst d. J. 
abermals ') internationale Prüfungsfahrten für Motoromni- 
busse und Motorlastwagen veranstaltet. Die Fahrzeuge wer- 
den in 6 Klassen eingeteilt: gedeckte Personenomnibusse für 
wenigstens 12 Personen, Lieferungswagen für 750 bis 1500 kg, 
leichte Motorlastwagen für 1400 bis 2000 kg, Lastwagen für 
2500 bis 4000 kg und Lastwagen von 4000 kg und mehr Trag- 
fähigkeit, sowie Lastzüge, und sollen wenigstens 6 Tage 
hintereinander je nach ihrer Größe 80 bis 180 km täglich zu- 
rücklegen. Die Bewertung der Güte der Fahrzeuge erfolgt 
nach der Betriebsicherheit und nach der Wirtschaftlichkeit, für 
die neben der Menge und dem Preis des verbrauchten Betrieb- 
stoffes die geleisteten Tonnenkilometer Nutzlast ‚maßgebend 
sind. (Allgemeine Automobil-Zeitung vom 26 Juli 1907) 


Die Motorluftschiff-Studiengesellschaft m. b. H. in beier 
Reinickendorf. West hat Preise im Gesamtbetrag von 20000 . 
für einen Luftschiffmotor ausgeschrieben. Es werden nur 
Motoren dcutschen Ursprunges von 20 PS Leistung an zuge- 
lassen, die während eines Dauerbetriebes von 10 st durch elek- 


') s. Z. 1906 S. 766. 
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bremsen und hinsichtlich ihrer Betriebsicherheit 
a deeg werden sollen. Die geprüften Motoren 
werden in bezug auf das Verhältnis zwischen Bremsleistung 
und Gesamtgewicht einschl. Schwungrad, Umlaufpumpe, Zünd- 
vorrichtung, Benzinbehälter und Wasserbehälter verglichen. 
Nähere Auskünfte erteilt die obengenannte Gesellschaft, 

Am 21. Juli morgens ist der Durchschlag des Tauern- 
tunnels im Zuge der Tauernbahn') erfolgt. Der Bau des 
8526 m langen Tunnels wurde auf der Nordseite am 6. Juli 
ı901, auf der Südseite am 37. September 1901 begonnen. 

Am 27. Juli d. J. lief auf der königl. Werft in Portsmouth 
das englische Linienschiff »Bellerophon« vom Stapel. Das 


') s. Z. 1907 S. 805. 


Patentbericht — Zuschriften an die Redaktion. 


seiner Warenzeichenkommission zwei 
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i d 8,2 m Tief- 
neue Schiff ist mit 18600 t Wasserverdrängung Und ”, i 
gang etwas größer als die »Dreadnought«. nn nn 
wieder Turbinen gewählt, deren Leistung eiva. SCH Ge 
tragen soll, was einer Geschwindigkeit von rd. 21 Rnote 


spricht. 


— 


i {i 3. bi d. Js. 
Zur Vorbereitung für den vom 3. bis 8. September 

in Düsseldorf stattfindenden Kongrefs für ES 
Rechtsschutz hat der Deutsche Verein für den Schutz 


e D ® d 
i iventums von seiner Patentkommission un 
en a Denkschriften herstellen 


i rerständi den zur 
assen, in denen hervorragende Sachverständige zu 
Verhas F inzelaufsätzen Stellung 


Verhandlung kommenden Fragen in Ei f ; S 
genommen haben. Diese Denkschriiten können von T 
Geschäftstelle des genannten Vereines in Berlin W., Wilhelm- 


str. 57/55 bezogen werden. 


Patentbericht. 


KI. 27. Nr.185805. Verbundkapselwerk. E. Bibus, Hagen i. W. 
Die Kapselräder a mit dem gemeinsamen 
Steuerzylinder 5 baben untereinander ver- 
schiedene Zahl von Kolben c und laufen mit 
einer im umgekehrten Verhältnis zur Zahl 
ihrer Kolben ¢ stehenden Geschwindigkeit, 
dh bel jedem Kapselrade gehen in einer 
bestimmten Zeit eine gleiche Anzahl Kolben 
c an den Lücken der Steuerwalze b vorbei. 
Die angesaugte Luft oder dergl. wird so 
stufenweise auf hohen Ueberdruck verdichtet, 
oder das treibende Mittel expandiert bei der Verwendung als Motor 
gleichfalls stufenweise. 


HL 31, Nr. 185529. Tiegelschmelzofen mit Laftvorwärmung. G. 
Müller, Köln-Sülz. Der Tiegelofen a besitzt einen Doppelmantel 
c, d, der durch das U-Eisen h in 
eine obere und einc untere Hälfte 
geteilt ist. Durch den Rohr- 
stutzen r wird die Gebläseluft 
zugeleitet, die je nach Stellung 
der Klappe u in regelbaren 
Mengen in den oberen und 
unteren Vorwärmraum ? und A 
tritt und durch Oeffnungen y 
und durch die Rostspalten 
vorgewärmt in den Ofenraum einströmt. Das U-Eisen A ist bei hı 
nach oben ausgebuchtet, so daß man den Wind für die untere Kam- 
Wer möglichst hoch einleiten kann. 


Kl. 31. Nr. 185965. Vorherd für 
Schmelzöfen. E Hillebrand, Engers 
a. Rh. Der Vorherd a ist als geschlos- 


sener, kippbarer Behälter ausgebildet, der 
zwei hohle Stutzen b und e hat, von 
denen der eine auf den Auslauf d des 
Selmnelzofens e aufgesteckt ist, während 
der andre eine Schauöffnung f besitzt. 
Der Vorherd wird um beide Stutzen L 
und e welche durch über einen Wulst 
gelegte Kapseln k abgedichtet sind, ge- 
kippt. Sein lösbarer Deckel y hat zwei 
verschließbare Auslauflöcher k für das 
Metall. 


Kl. 40. Nr. 185809. Drehrohrofen zum Rösten von Erzen. Ant 
Ducco, Turin. Der mit schrauben- 
förmigen Transportrinnen a versehen» 
Röstofen besitzt an der Eintragseite ein 
mehrfach gewundenes Rohr b, welches 
etwa bis zur Mittelachse des Ofens her- 
vorragt und mit zwei Klappen c und d 
versehen ist, von denen bei der Um- 
drehung des Ofens stets eino geschlossen 
ist und so den Zutritt der Außenluft ver- 
hindert. Das äußere Ende dea Rohres b 
geht durch einen Trog e und schöpft 
hieraus von dem durch Rinne f zugetführten Erzklein, das bei der 
weiteren Drehung des Ofens in diesen gelangt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Obre Verantwortdlichkeit der Redaktion.) 


Das Turbinengebläse von C. A. Parsons 
als Hochofengebläsemaschiae. 


Geehrte Redaktion! 


Zu dem in Nr. 29 dieser Zeitschrift veröffentlichten Auf- 


satz über Turbinengebläse von C inh mi 
folgende Bemerkunren: EE 


Hr. Fürstenau gibt nach eingeh 
gehender Darlegung der Ver- 
Seele ER ausgeführten Anlage von ie Eine Ueber- 
SE réi aove raiche und sucht den Wirkungsgrad so- 
EE Se Ompressors allein als auch des ganzen Maschinen- 
er Keele eer Weise festzulegen. Der Weg aber, 
E ët ei beschreitet, ist ein etwas ungewöhnlicher, denn 
Geier die theoretisch erforderliche Leistung in der Art 
WEE Se n daß er die gemessene Temperaturerhöhung mit 
multiplii wi So spezifischen Wärme bei konstantem Volumen, 
Soe ieser Vorgang ist als durchaus unzulässig zu 
son der bei Ze die in Betracht kommende Zustandsänderung 
ekanndich konstantem Volumen vollständig verschieden ist. 
durch die a. allgemeine Zustandsänderung eines Gases 
Sich A cAung pv” = konst. ausgedrückt, und die Arbeit, 
d er entspricht, wird pro kg der Substanz erhalten 


urch den Ausdruck 
Pa 
ee len 
-= Ipdn = SC = Ge 
p IK ™" dp = p" oun) (p, Den ), 
Pi Déi | 


wobei L in mkg, ps und p, in kg,qm, v, incbmikg ei ; 
an N 84m, vı ikg eingesetzt 
Alle praktisch erreichbaren Zustandsänderunr 
„A Ä en bew 
sich innerhalb der isothermischen und adiabatischen a 
fälle; für die isothermische Zustandsänderung hat der Expo- 
nent obiger Gleichung den Wert 1, für die adiabatische den 
Wert DI = 1,41. 
Ce 
Der adiabatischen Zustandsänderun i d 
1. 4 ands; g entspricht ei 2 
peraturerhöhung von 33,2”C, die gemessene nen an 
58.76° C, ist also bedeutend höher. Nun ist es aber an a 
ee nn ‚Temperaturerhöhung als unvermeidlich au 
en un ie zu ihrer Hervorbrin öti N 
als zur theoretisch erforderlichen Peine ae belt 
nen, da ja gerade Rad und Schaufelreibun ben en 
Ben Umfangsgeschwindigkeiten diejenigen Fakt e E SC 
welche Arbeit verlustbri ise ı oren bilden 
und so den Wi ngenderweise in Wärme umsetzen 
: f Gi irkungsgrad in ungünstiger Art beei en 
n erster Linie wird die Größe dieser Verluste d nilussen. 
rue Durchbildung des Kompressors bedin u die kon- 
echnen wir also für vorliegenden Fall die 
erforderlichen Leistungen für i i ie theoretisch 
Ko C g ür isothermische und adi i 
D mpression aus, und seien an dieser Stelle di adiabatische 
aten, nach Hrn. Fürstenau, wiederholt: " die gemessenen 
Spezifisches Gewicht der Luft bei 1.oc. 
y = 1,2875 kg’cbm, SS 


spezifisches Volumen v = 1. — 0.777 
vr. 


DO und 4 vT Ho 
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Windmenge 578,65 cbm/min, also 9,644 cbm/’sk, 
Gewicht der sekundlichen Luftmenge 12,1 kg, 


Windpressung bei 740 mm Barometerstand 336,66 mm Hg, 
also 1,155 at abs., 


Dampfverbrauch pro Stunde 5348,71 kg, 
so ergibt sich die Leistung bei adiabatischer Kompression: 


Lrs = SE 10000 Ian - 0,777" os (14550 in — 10000% unt 
2 


= 510 PS, 
für isothermische Kompression: ` 
12,4 12,4 0,16286 
Le = pulan P= 7 unn, 0,777 E9 — 482 PS. 
19 D 75 0.43429 


Es ergibt sich daher ein Dampfverbrauch von 10,5 bezw. 
11,ı kg/PS-st oder, um die Bezeichnung Hrn. Fürstenaus zu ge- 
brauchen, pro theoretisch erforderliches Luftpferd, ein Wert, 
welcher gegenüber minderen Kolbenmaschinen als recht gut 
bezeichnet werden muß. 

Nehmen wir aber mit Hrn. Fürstenau die Turbinenleistung 
entsprechend einem Dampfverbrauche von 6,35 kg PSe-st mit 
842 PSe an, so erhalten wir einen Kompressorwirkungsgrad, 


bezogen auf die Adiabate, von 60,6 vH, 
» » » Isotherme, » 57,2 », 


also Werte, wie sie von ausgeführten Turbokompressoren, 
Bauart Rateau, längst weit überholt worden sind. So liegt 
mir ein Versuchsergebnis an der Hochofenanlage in Chasse 
vor, wo an einem Turbogebläse von 7,2 cbmjsk Leistung und 
LA at abs. Pressung Wirkungsgrade 


von 72 vH, bezogen auf die Adiabate, und 
» 69», » s » ]sotherme, 
erhalten wurden. 


In allen diesen Ziffern ist selbstverständlich der Gesamt- 
wirkungsgrad des Kompressors ausgedrückt, d. h. es sind ao: 
wohl die Lagerreibungen als auch der sogenannte innere 
Wirkungsgrad, der das Güteverhältnis der Kompression selbst 
angibt, vereinigt. Wollte man präzise Angaben über letzteren 
allein machen, so müßten eingehende Versuche über Lager- 
reibungen vorgenommen werden. l 

Die zum Schlusse der Abhandlung zum Vergleiche heran- 
gezogene Kolbenmaschine v. J. 1905 beweist lediglich die 

oße Ueberlegenheit der Parsons-Turbine über die dort ver- 
wendete Kolbendampfmaschine, welche bei 588 PSi einen 
Dampfverbrauch von 5880 kg/st aufweist und somit 10 kg PS:-st 
der andern Dampfmaschine weichen die im Text be- 
findlichen Daten von den in der Tabelle angegebenen ab; 
so z. B. ist die Leistung mit 637 PSi, der Dampiverbrauch mit 
6,93 kg/PSı-st angegeben; der Stundendampf würde somit 
4400 kg betragen, wogegen in der Tabelle 9500 eingetragen 
sind. Es ist daher in bezug auf diese Maschine unmöglich, 
einen einwandfreien Vergleich zu ziehen. 

Hochachtungsvoll 


Kalk bei Köln, den 21. Juli 1907. Alfred Siegl. 


Geehrte Redaktion! 


j rift, welche Ihnen Hr. Ingenieur Siegl zu 
en e über das Parsonssche E 
sandt hat, habe ich erhalten und Ihre geschätzte Au éi at 
eine Erwiderung zu en ae E SET 
i ir schwer, eine solche z í ; : 
Se nichts Neues sagt. Daß der nn ar 
Adiabate und die Isotherme sehr gut beherrscht, GE i dee n 
vrößtem Vergnügen zur Kenntnis genommen, doc E N GE 
selbst in meinem oben zitierten Aufsatz den thermisc 
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Wirkungsgrad des Kreiselgebläses unter Zugrundelegung der 
Adiabate berechnet zu haben. 

Was meinen Vorschlag, den mechanischen Wirkungsgrad 
eines solchen Gebläses auf neuer Grundlage zu berechnen, an- 
belangt, so mag meine Methode irrig sein; doch erwartete ich 
gerade hierin belehrende Vorschläge meiner Kollegen zu er- 
halten. 

Denn es liegt in dieser Frage unstreitig ein praktisches 
Bedürfnis vor. Sind wir doch gewohnt, bei allen Motoren und 
Maschinen unter dem Ausdruck »Wirkungsgrad« das Verhält- 
nis zwischen aufgewendeter und geleisteter Arbeit zu ver- 
stehen, und vor allen Dingen: der Konsument schätzt eine 
Konstruktion nur nach diesem Gütemesser ein. 

Die von Hrn. Siegl angeführte Rateausche Ausführun 
eines Turbinengebläses für Chasse ist mir wohl bekannt, un 
es werden die schönen thermischen Wirkungsgrade auf die 
Verwendung von Kühlmänteln zurückzuführen sein. 

Endlich ist die Abweichung der Zahlen, welche für das 
Hernadthaler Gebläse im Text und in der Tabelle angegeben 
sind, darauf zurückzuführen, daß die Pressungen, mit welchen 
dieses Gebläse arbeitet, in den beiden Fällen verschieden sind. 
Hochachtungsvoll 
Brünn, 25. Juli 1907. Julius Fürstenau. 


Zur Frage der Verwendbarkeit schwer brennbarer 
Oele in Verbrennungskraftmaschinen. 


Geehrte Redaktion! 

Hr. Emil Capitaine hat in Nr. 28 dieser Zeitschrift eine 
Abhandlung unter dem Titel: »Zur Frage der Verwendbarkeit 
schwer brennbarer Oele in Verbrennungskraftmaschinen« ver- 
öffentlicht. In diesem Aufsatz ist folgendes zu lesen: 


»Soweit mir bekannt, ist bisher ein Dieselmotor aus- 
schließlich mit Masut noch nicht anstandslos zu betreiben 
gewesen.« 

Ferner an andrer Stelle: 


»Es ist einleuchtend, daß flüssige Brennstoffe, wie die 
oben gekennzeichneten Rückstände von Erdölen (also Masut), 
in der Dieselmaschine ohne weiteres nicht anwendbar sind.« 


Dem gegenüber habe ich zu sagen, daß zahlreiche Diesel- 
motoren in Rußland schon seit vielen Jahren mit Masut be- 
trieben werden. Ich habe mich aber der Sicherheit halber 
nochmals über diese Frage an ganz kompetenter Stelle in 
Rußland unterrichtet und erhalte unter dem 17, Juli 1907 fol- 
genden Bescheid: 

»Schon seit Jahren werden Dieselmotoren von Ludwig 
Nobel vielfach mit bestem Erfolge mit Masut betrieben, und 
diese Firma übernimmt jederzeit volle Garantie, daß die 
Dieselmotoren mit Masut genau so ökonomisch, rauch-, geruch- 
los und zuverlässig arbeiten wie mit jedem andern Brennstoff. 
So arbeiten z. B. die Motoren der Moskauer Metallfabrik, 
60 PS seit 1901, 150 PS seit 1905, ausschließlich mit Masut, 
desgleichen in Woßkressensk in der Weberei von T. Kazepow 
Söhne 150 PS seit 1904 und 400 PS seit 1906. 

Die Liste kann beliebig verlängert werden. Die Fabrik 
Ludwig Nobel hat bei vielen Neuanlagen tadellosen Betrieb 
mit Masut garantiert. 

Der Masutbetrieb kommt in Rußland immer mehr auf, be- 
sonders da infolge der andauernd unruhigen Zeiten die Brenn- 


stoffpreise stark in die Höhe gegangen sind, Masut aber am 
billigsten ist.« Diesel. 


Von den Angehörigen des Hrn. Emil Capitaine, dem wir 
diese Zuschrift vorgelegt haben, erhalten wir die Nachricht, 
daß derselbe schwer erkrankt ist und vorläufig von einer 
Erwiderung absehen muß. Die Redaktion. 


Oooo 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
dreiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


i : ü die Leistung von Schmirgel- 
hlesinger: Versuche über | À 
S Ser e EE EN bei Wasserzuführung. 


is j i i lungen, denen der 
Preis jedes Heftes ist 1 M. Beste : 

B e Ven ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 


bijouplatz 3, entgegen. 
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lag des Vereines. — Kommissivusverlag und Expedition: Julius Springer iu Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
Selbstverlag ° 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg. besiehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die @Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 
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bi Hundert Jahre Dampfschiffahrt. "` T 
A ' Von Conrad Matschoß. 


(Vorgetragen in der 48. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Coblenz.) 


M. H.! Hundert Jahre sind verflossen seit dem Beginn 


Aelter als die Ausführungen sind auch hier die Pläne. Das 
der ersten regelmäßigen Dampfschiffahrt. Ein Jahrhundert 


Wollen war leichter als das Vollbringen. Schon Leonardo 


We Ë ist eine kurze Spanne Zeit in der Menschheitsgeschichte; da Vinei soll in ganz allgemeiner Weise angegeben haben, 

Ge und doch: was ist in diesem kurzen Zeitraum von der Tech- wie man ein Schiff mit Dampf bewegen könne. Ein spanischer 

N nik auf allen Gebicten geleistet worden! Die Dampfmaschine, Schiffshauptmann soll bereits 1543 Karl dem Fünften ein ohne 

Die | deren weittragende Bedeutung am Ende des 18. Jahrhunderts Ruder und Segel bewegtes Fahrzeug vorgeführt haben. Dieses | 
ai bereits feststand, hat im 19. Jahrhundert die größte Umwäl- spanische Schiff gehört aber ebenso in das Reich der Märchen | 


zung auf dem Gebiete des Verkehrs herbeigeführt. Nirgend- wie das Dampfschiff Papins, von dem man noch heute in 


N 


wo anders ist diese Bedeutung 
der Dampifkraft so überzeu- 
gend vor Augen getreten wie 
auf diesem Gebiete. 

Zuerst ist die Dampfma- 
schine als Verkehrsmittel auf 
dem Wasser heimisch gewor- 
den. Hier hat sie die Muskel- 
kraft verdrängt und der Wind- 
kraft die Hauptarbeit abge- 
nommen. Wir können das 
Jubiläum der Dampfschiffahrt 
nicht besser feiern, als wenn 
wir versuchen, uns in großen 
Zügen das Bild ihres Entwick- 
lungsganges vor Augen zu 
führen, und dabei bewundernd 
und dankbar derer gedenken, 
die mit Hingabe ihres ganzen 
Wollens und Könnens in zä- 
her Arbeit diese Entwicklung 
geschaffen haben. 


Fig. 1. 


weitesten Kreisen erzählen 


Hulls’ Entwurf 1736. hört, es sei vor 200 Jahren 


Weltbewegende Ereignisse werfen ihre Schatten voraus. 


1) Hauptsächlich benutzte Literatur: 


Rühlmann, Allgemeine Maschinenlehre, Bd. IV, Braunschweig 1875. 
Knox, The life of Robert Fulton, New York 1856. 
Preble, A chronological history of the origin and development of 


steam navigation, Philadelphia 1583. 


Fincham, A history of naval architectures, London 1851. 
Woodcroft, A sketch of the origia and progress cf steam navi- 


gation, London 1848. 


Marestier, Mémoire sur les bateaux à vapeur des États - Unis, 


Paris 1x24. 


Tredgold, The steam engine, London 183». 

Radanz, 100 Jahre Dampfschiffahrt, Rostock 1907. 

»Vulcan«, 50 Jahre Schiffbau, Stettin 1907. 

R. Haack und C. Busley, Die technische Entwicklung des Nord. 
deutschen Lioyds und der Hamburg-Amerika-Linie, Berlin 1893. 


auf der Fulda gefahren. Wiig- 
ten wir es nicht aus einem Brief 
Papins selbst‘), daß dieses 
kleine Boot vor 200 Jahren 
kein Dampfschiff gewesen ist, 
sondern nur dazu diente, mit 
der Hand bewegte Ruderräder 
zu versuchen, wir würden aus 
der Papinschen Dampfma- 
schino sicher entnehmen kön- 
nen, daß es damals noch un- 
möglich war, mit dieser 
Maschine ein Schiff zu be- 
treiben. Wohl hatte Papin 
schon 1690 davon gesprochen, 
wie es mit der Dampfmaschine 
möglich sein würde, »gegen 
den Wind zu rudern und wie 
sehr diese Kraft der der Ga- 
leerensklaven vorzuziehen wäre, um schnell zu segeln«; 
die Technik aber vermochte damals noch nicht, die kühnen 
Gedanken des Forschers in praktische Wirklichkeit zu über- 
setzen. 

Nicht besser als Papin ging es Jonathan Hulls 1736, 
der sich die Anwendung einer atmosphärischen Maschine 
»zum Befördern der Schiffe in den Hafen und aus ihm hinaus 
bei widrigem Winde und bei Wasserströmen oder bei Wind- 
stile« schützen ließ. Sein ausführlich dargelegter Plan, 
Fig. 1, kam nicht zur Ausführung. 

20 Jahre später finden wir dann in Frankreich wieder 
Pläne, die Dampfkraft für diese Zwecke nutzbar zu machen, 
die aber ebensowenig ausgeführt worden sind. 8 

Die ersten erfolgreichen Versuche und die erste wirt- 


1) s. Z. 1906 S. 1742. 
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schaftliche Anwendung der Dampfkraft in größerem Maßstabe 
sind in Amerika zu suchen. Hier hat der Pionier des ameri- 
kanischen Dampfmaschinenbaues, Oliver Evans, schon in 
den 70er Jahren des 18. Jahrhunderts Versuche mit Dampf- 
booten unternommen, die jedoch zu einem entscheidenden Er- 
folge noch nicht führten. 

Bedeutsamer und technisch äußerst lehrreich sind Ver- 
suche, die John Fitch 1786 anstellte. Fitch hat mit den 
einfachsten Mitteln die verschiedenartigsten Versuche durch- 
geführt. Er hat Boote mit Ruderrädern und auch mit Schrau- 
ben und verschiedenen andern Treibvorrichtungen gebaut, 
und von ihm zusammen mit einem holländischen Uhrmacher 
Voight wurden auch die Dampfmaschinen hierfür fertigge- 
stellt. 

Nach Ueberwindung unsäglicher technischer Schwierig- 
keiten gelang es Fitch schließlich 1758, mit seiner »Perse- 
verance« regelmäßige Fahrten auf einer Strecke von etwa 
32 km zu unternehmen. Das Schiff soll im ganzen 3500 
bis 4500 km ohne ernstlichen Zwischenfall zurückgeleet 
haben. Aber der kühne Pionier fand keine Unterstützung. 
Man glaubte nicht an seine Prophezeihung, das Dampf- 
schiff werde sich nicht nur die riesigen Ströme und Scen 
Amerikas, sondern auch das Weltmeer erobern. Auch der 
Versuch, persönlich in England, dem gelobten Lande der 
Technik, Unterstützung für seine Pläne zu finden, schlug 
fehl. Enttäuscht von dem Mißerfolg seiner Lebensarbeit, 


Symingtons Dampfschiff 1788. 


Fig. 2. 


erbittert durch häusliches Unglück, starb Fitch 1798. Weh- 
mütig klingen noch heute seine Worte zu uns herüber: 
Ee wird ein Tag kommen, wo ein Mächtigerer Ruhm und 
Reichtum durch meine Erfindung ernten wird, aber jetzt will 
niemand glauben, daß der nn John Fitch etwas zu leisten 
ras Beachtung verdient.« 

CH besser als John Fitch erging es einer Anzahl an- 
drer amerikanischer Ingenieure, die sich am Ende a 
Jahrhunderts gleichfalls mit der Einführung der Dampischi 


fahrt beschäftigten. 
Etwa gleichzeitig m 
auch in Europa das erste 


LU . D de 
rdient. Ein reich gewordene r ul, 
as Tavlor und ein Maschinenwärter Symington haben 


an diesem ersten Dampfschiff gearbeitet, das en 14. oo 
738 auf einem kleinen Landsee In Südsehottlan er e 
al in Betrieb gesetzt wurde. Symington Steg SCH Sek 
` t und sie auf dem von Miller hergestellten Dopp g 
erbau teilt. "Taylor, ein Schulfreund Symingtons, beanspruc t 
Aue x Verdienst Miller auf die Anwendbarkeit der Dampf- 
nur das Se Gg Symington als geeigneten Maschinenbauer 
ee m emacht zu haben. Zum Vergnügen der Unter- 
aufmerk5a d deg Staunen der an den Ufern des Teiches zu- 
an. aut nden Landleute, die nicht glauben wollten, daß 
er Rauch ein Schiff betreiben könne‘, wurden die 
oc Ge einige Tage fortgesetzt, Fig. 2"). Die erste Maschine, 


s und 8, die dem Werk von 

en für die Figuren 2, 3,5 u ` 

Se Sg roman sind, ließen eine bessere Widergabe dieser ge 
Woofcro 


schichtlich interessanten Schiffe leider nicht zu. 


it dem des John Fitch entstand 
Dampfschift, das größere Beachtung 


ner Bankier Miller, ein Schul-. 


vollkommnen. 


die nur soviel »wie ein Pferd« zu leisten vermochte, wurde 
bald durch eine größere ersetzt und die Versuche im näch- 
sten Jahre weiter fortgeführt. Die von Symington erbaute 
eigenartige atmosphärische Maschine ist uns als eine der 
ersten Schiffismaschinen noch heute im Kensington-Museum 
erhalten. Einen praktischen Erfolg hatten die Versuche noch 
nicht; die Schaufelräder waren zu schwach, sie zerbrachen, 
und Miller verlor bald die Lust, weitere Geldmittel für das 
Unternehmen herzugeben. 

Nicht viel besser erging es Symington mit einem zehn 
Jahre später für den Clyde-Kanal erbauten Schleppdampfer 
»Charlotte Dundas«e, Fig. 3, der im März 1802 die erste 
Probefahrt unternehmen konnte. Er bewährte sich zwar, 
aber da man befürchtete, die vom Dampfboot aufgeworfenen 
Wellen würden die Kanalufer zu sehr beschädigen, gab man 
auch diese Pläne auf. 

Berücksichtigt man noch, daß auch in Frankreich in den 
‘der und SOer Jahren des 18. Jahrhunderts von verschiede- 
nen Seiten versucht worden ist, das Dampfschift brauchbar 
zu gestalten, so sieht man, wie reich das Ende des 18. Jahr- 
hundeits bereits an Versuchen war, erkennt aber auch, wie 
wenig Erfolg allen diesen Pionieren beschieden war. 

Die Dampfschiffahrt, wie wir sie heute kennen, ist ein 
Kind des 19. Jahrhunderts. Amerika ist ihr Geburtsland. 
Nordamerika mit seinen gewaltigen natürlichen Wasser- 
straßen, seinen riesigen Entfernungen, das zu Lande noch 
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nicht wie die alten Kulturländer Europas gut durchgeführte 
Straßen besaß, hatte die größten Vorteile von der Dampf- 
schiffahrt zu erwarten. Dem großen amerikanischen Ingenieur 
Robert Fulton, Fig. 4, gebührt das Verdienst, vor 100 
Jahren die erste längere Dampfschiffahrt erfolgreich durchge- 
fiibrt und zugleich die erste regelmäßige Dampfschiffahrts- 
verbindung eingerichtet zu haben. 


Robert Fulton wurde 1765 in einer kleinen Stadt Penn- 
sylvaniens geboren. Er wollte zunächst Feinmechaniker wer- 
den, ging aber bald zur Kunst über und erwarb sich als 
Bildnismaler einen gewissen Ruf. 21 Jahre alt, begab er sich 
1788 nach London, um sich als Schüler Benjamin Wests, seines 
amerikanischen Landsmannes, weiter in der Kunst zu ver- 
Seine ausgesprochene Vorliebe für die Technik 
ließ aber bald den Maler hinter den Ingenieur weit zurück- 
treten. In.England und: in Frankreich begann er zuerst, 
seine Ideen in die Wirklichkeit umzusetzen. In Paris arbei- 
tete er gemeinsam mit Robert Livingston, der sich eben- 
falls schon vorher mit großem Eifer um die Dampfschiffahrt 
gekümmert hatte. Ein kleines Versuchsboot, 1802 erbaut, 
erwies sich als zu schwach für die Maschine; es zerbrach 
und versank. Mit einem stärkeren Fahrzeug aber konnte er 
bereits 1803 in Paris auf der Seine ein geladenes Publikum 
mehrere Stunden lang stromauf und stromab spazierenfahren. 
Der Krieg zwischen Frankreich und England lenkte seine 
Aufmerksamkeit auf die Waffentechnik. Torpedo und Tor- 
pedoboote nahmen jetzt sein Hauptinteresse in Anspruch. 
Auch ein Unterseeboot, mit dem sich Fulton bereits stunden- 
lang unter Wasser aufhielt, erregte damals großes Aufsehen, 
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Die kriegerischen Verhält- 
nisse in Europa waren der Ent- 
wicklung der Dampischiffahrt 
dauernd ungünstig. Auch von 
dem Fultonschen Unterseeboot, 
seinen Torpedos und seinen 
Seeminen verstand man noch 
keinen Gebrauch zu machen. 
So entschloß sich Fulton, nach 
Amerika zurückzukehren und 
hier die Dampfschiffahrt einzu- 
führen. Bei Boulton & Watt in 
Soho, der ersten und damals 
noch größten Dampfmaschinen- 
fabrik der Welt, ließ er nach 
seinen Angaben eine Dampf- 
maschine von 609 mm Zvl.-Dimr. 
und 1220 mm Hub bauen. Der 
Dampfmaschine voraus reiste er 
Ende 1506 nach New York. Li- 
vingston war inzwischen eben- 
falls nach Amerika zurückge- 
kehrt. Beide zusammen betric- 
ben jetzt den Bau des Dampf- 
schiffes, von dem die heutige 
Dampischiffahrtt' ihren Anfang 
genommen hat. Im Frühjahr 
1807 lief die »Claremont«?) vom 
Stapel. Das Schiff war 40,5 m 
lang und 5,48 m breit. Im Au- 
gust des gleichen Jahres war 
auch die Maschine betriebsfertig 
in den Dampfer eingebaut. Am 
17. August 1807 — hundert Jahre vor dem Tage dieser 
Veröffentlichung — konnte die erste längere Fahrt unter- 
nommen werden. Eine große Volksmenge hatte sich neu- 
gierig, aber des Mißerfolges sicher, an der Abfahrtstelle 
eingefunden. Man spottete über »Fultons Narrheit“, so 
nannte man seinen Dampfer, und rief ihm höhnisch zu, er 
solle auch ein Stück vom Nordpol mitbringen. Das Schiff 
sah merkwürdig genug aus. Kessel, Maschine und Schorn- 


Fig. 5. 


Fig. 4. 


Robert Fulton. 


gcwaltigem Lärmen wirklich vor- 
wärts bewegte, verwandelte sich 
der Spott der Zuschauer bald in 
lauten Beifall, der sich bei allen 
Landungsbrücken wiederholte. 
Auch unterwegs hat dieser Dam- 
pfer nicht nur Bewunderung, 
sondern auch Angst und Schrek- 
ken verbreitet. Aus dem Schorn- 
stein schlugen die Flammen- 
säulen und Funken hoch hin- 
aus, da der Kessel mit trocke- 
nem Fichtenholz geheizt wurde. 
Dieses Feuerwerk, verbunden 
mit dem Stampfen, Stöhnen und 
Geratter der Maschine, und die 
Tatsache, daß sich ein großes 
Schiff gegen den Strom ohne 
Wind zu bewegen vermochte, 
genügten, um bei den abergläu- 
bischen Schiffern, die auf ihren 
Frachtschiffen stromab fuhren, 
Furcht und Entsetzen zu cr- 
regen. Man erzählt, daß ganze 
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dem schrecklichen Ungetüm zu 
beschützen, das auf dem Wasser 
-~ einherzog und seinen Weg durch 
' die Flammen, die es ausspie, 
beleuchtete. Bald aber gewöhnte 
man sich, das Staunen wich, und 
nur der Haß gegen die Neue- 
rung, die ihnen den althergebrachten Beruf zu verkümmern 
schien, blieb bei den Schiffern übrig. In dem Gesetz, das 
Fulton ein Privileg auf die Dampfischiffahrt zusprach, war 
es auch notwendig, eine besonders hohe Strafe dem anzu- 
drohen, der planmäßig die »Claremont« oder ein andres 
Dampfboot zu zerstören suchte. Die ungeschützten Räder 
waren anfangs durch beabsichtigtes Anfahren leicht zu 
schädigen. Fulton selbst schrieb über diese erste denk- 


»Claremont« 1808. 


"tein mußten mehr Furcht als Zutrauen erregen. Die plum- 
pen großen Seitenräder besaßen anfangs noch keinen Schutz- 
Er die 12 ungeheuern Schaufeln versorgten bei jeder 
ie eung auch noch das Deck mit Wasser. Der Schorn- 
die nn fast so hoch wie die Masten (9,14 m). Als endlich 
 Saschine in Gang gesetzt wurde und das Schiff sich unter 
d 

d. Ver, 
dem d 
zeichn 


meistens »Clermont« geschrieben. Wie Schwarz-Fleinming, Verh. 
z. Bef. d. Gewerbfl. 1396 S. 218 nachweist, heißt der Ort, nach 
as Schiff benannt worden ist, Claremont. Auch die- Original- 
ung zeigt, von Fultons Hand geschrieben, diese Schreibweise. 


würdige Dampferfahrt an einen Freund: ‚Ich überholte viele 
Schaluppen und Schoner und fuhr an ihnen vorüber, als 
lägen sie vor Anker. Die Dampfkraft zum Treiben von 
Booten ist nun voll erprobt worden.« 

Das Schiff fuhr von New York nach Albany. Diese 
240 km lange Strecke wurde in 32 Stunden zurückge- 
legt. Der Wind war auf der Hin- und Rückreise widrig; 
Segel konnten also, auch wenn man gewollt hätte, nicht 
benutzt werden. Alles geschah, wie Fulton in seinem Be- 
richt an die Presse besonders hervorhob, nur durch die 
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Leistung der Dampfmaschine Nach diesem Erfolg ging 
Fulton sogleich mit größter Zuversicht daran, das Dampf- 
schiff dem öffentlichen Verkehr nutzbar zu machen. Im 
Winter wurde das Schiff umgebaut, der Schifiskörper verlän- 
gert und ein Verdeck angebracht. So, wie das Bild Fig. 5 
das Boot zeigt, begann die »Claremont« im Jahr 1808 ihre 
regelmäßigen Fahrten zwischen New York nnd Albany. Bald 
genügte dieses eine Schiff nicht mehr; schon im nächsten 
Jahre wurden zwei neue Dampfer erbaut, jeder fast doppelt 
so groß. Damit hatte die Dampfschiffahrt ihren Eingang in 
die Welt genommen. 


Fig. 6 und 7. Entwicklung der amerikanischen Raddampfer. 


Fig. 6. 


»Neptun« 1838. 
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Außerordentlich schnell vermehrten sich die Dampfer, 
und zwar zuerst auf den großen Fluß- und Seegebieten 
Amerikas. 1812 fuhr der erste Dampfer auf dem Mississippi. 
Neben Fulton waren hier zwei andre amerikanische Inge- 


nieure John und Robert Stevens hervorragend an der 


weiteren Ausbildung der Dampfschiffahrt tätig. John Stevens 
hatte wenige Tage nach Fulton ebenfalls eine erfolgreiche 
Dampferfahrt ausgeführt; von ihm und seinem Sohne rührt 
die konstruktive Durchbildung der amerikanischen Balancier- 
maschine her, die mit ihrem 
den Schiffskörper weit über- 
ragenden hoch liegenden Ba- 
lancier noch heute den gro- 
Ben amerikanischen Flußdam- 
pfern ein so eigenartiges Ge- 
präge gibt. Im Jahr 1840 
sollen bereits 1000 Dampfer 
allein auf dem Mississippi 
und seinen Nebenflüssen im 
Betriebe gewesen sein. Einer 
dieser 1838 erbauten Dam- 
pfer, Fig. 6, verglichen mit 
einem der neuesten Amerika, 
nischen Flußraddampier von 
3300 t Wasserverdrängung, 
131 m Länge und 27 m Breite, 
über die Radkasten gemessen, 
Fig..7, zeigt die riesigen Fort- 


Fig. 8. 
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»Comet« 1812. 
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schritte, die der amerikanische Raddampferbau in den letzten 
zwei Menschenaltern zu verzeichnen hat. 

Die europäische Dampfschiffahrt pflegt man von 1812 an 
zu rechnen. Ein unternehmungslustiger Schotte Henry Bell, 
der sich in fast allen nur denkbaren Berufsarten mit mehr 
oder weniger Glück versucht hatte, richtete die erste regel- 
mäßige Dampfschiffahrt in den europäischen Gewässern ein. 
Er besaß in einem kleinen Seebade in der Nähe von Glas- 
gow eine Badeanstalt und wollte die Verbindung mit die- 
ser Stadt verbessern. Ein Maschinenbauer aus Glasgow, der 
bei ihm in der Sommerfrische war, baute ihm die Dampf- 

maschine. Ein Kessel wurde ebenfalls erworben und 

ein kleines Boot dazu gebaut. Ende Juli 1812 konnte 

der »Comet«, Fig. 8, seine erste Versuchsfahrt antreten, 

und wenige Tage darauf, 5 Jahre nach Fultons ent- 
scheidender Fahrt, nahm er mit 20 Fahrgästen an 
Bord seine öffentlichen Fahrten auf. Am 5. August 
1812 war dann in den Glasgower Zeitungen zu lesen, 

daß die Dampfschiffahrt eröffnet sei. Dieses erste dem 
regelmäßigen Verkehr dienende europäische Dampf- 
schiff war noch nicht ein Drittel so lang wie Ful- 

tons Boot. Die kleine stehende Maschine, die noch im 

| Kensington-Museum aufbewahrt ist, hatte nur 11 Zoll 
Zyl.-Dmr. und leistete etwa 3 PS. Zum Antrieb be- 
nutzte Bell 4 Schaufelräder, je zwei hintereinander auf 
einer Seite des Schiffes. Die Fahrgeschwindigkeit war 
noch sehr gering; man kam über 8 km/st kaum hinaus. 
Aber schon im nächsten Jahre kamen andre stärkere 
Dampfboote in den Verkehr. Auch Bells Betriebs- 
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maschine mußte mehrfach verstärkt werden, wenn der »Comet‘ 
auch nur einigermaßen den neuen Dampfschiffen Stand 
halten wollte. 1824 waren auf dem Clyde bereits 35 Dampf- 
schiffe in voller Tätigkeit, und Beuth, der große preußische 
Förderer aller technischen Unternehmungen der damaligen 
Zeit, konnte von seiner Studienreise in England berichten: 
Das Reisen zur See wird dadurch unglaublich abgekürzt 
und zuverlässig hier wie überall in England: . Bereits 1815 
wurden auf der Themse regelmäßige Dampferfahrten aufge- 
nommen. 1816 besuchte ein 
englisches Dampfboot Frank- 
reich und wurde, wie die 
Chronisten zu erzählen wis 
sen, von Ludwig XVII in 
Paris mit Händeklatschen be- 
grüßt. Im gleichen Jahr er- 
schien, ebenso wie auf der 
Elbe, das erste Dampischifi 
von England auf dem Rhein 
und fuhr bis Köln. Die Köl- 
nische Zeitung vom 13. Juli 
1816 berichtet über den Ein- 
druck, den dieses erste Dampf- 
schiff auf die Zuschauer mach- 
te: »Heute gegen Mittag er- 
blickten wir auf unserem 
schönen Rheinstrom ein wun- 
dervolles Schauspiel. Ein 
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ziemlich großes Schiff ohne Masten, Segel und Ruder kam 
mit ungemeiner Schnelle den Rhein heraufgefahren. Die 
Ufer des Rheins und die vor Anker liegenden Schiffe waren 
in einem Augenblick von der herbeiströmenden Volksmenge 
bedeckt. Das die allgemeine Neugierde reizende Schiff war 
ein von London nach Frankreich reisendes englisches Dampf- 
boot. Jedermann wollte den inneren Bau des Wunderschiffes und 
die Kräfte erforschen, welche dasselbe in Bewegung setzten.« 

Die Maschine dieses ersten Rheindampfers soll etwa 34 PS 
geleistet haben. 

1815 wurde dem Engländer Humphrey für Preußen 
ein Patent auf seine neue Einrichtung an Schiffsdampfmaschi- 
nen erteilt. Schon im Juni 1816 wurde auf einer bei Spandau 
eingerichteten Schiffswerft der Kiel des ersten Dampfbootes ge- 
legt. Die ersten drei Dampfboote gewährten aber noch keiner- 
lei wirtschaftlichen Vorteil, und deshalb sah sich die König- 
liche Post, der sie damals gehörten, bald veranlaßt, den Be- 
trieb wieder einzustellen. Einem Bremer Kaufmann Fried- 
rich Schröder glückte es 1816, eine dauernde Dampf- 
schiffahrt ins Leben zu rufen. Dieses erste deutsche Dampf- 
boot, die Weser, Fig. 9, von Johann Lange in Vegesack 
erbaut, hatte Wattsche Maschinen aus Soho; es war bis 1333 
auf der Unterweser im Betrieb !). 

Kaum hatte sich das Dampfboot auf den Flüssen, Ka- 


Fig. 9, »Die Weser« 1816. 


nälen und Binnenseen und an den Meeresküsten bewährt, 
so ging man daran, auch die Weite des Meeres zu durch- 
kreuzen. Wieder tat auch hier Amerika den ersten ent- 
scheidenden Schritt. Ein bereits 1818 für Segelschiffahrt 
erbautes Schiff, die »Savannah «, wurde mit Dampfmaschine 
und Ruderrad ausgerüstet, zunächst nur, um die Windkraft 
Zu unterstützen. Am 26. Mai 1819 trat es seine Reise von 
New York nach Liverpool an. 25 Tage dauerte die Fahrt. 
Mit stürmischem Willkommen wurde dieser erste Seedampfer 
an den Landungsbrücken begrüßt. Die »Times« berichtete 
damals, daß an der irischen Küste ein Zollkreuzer die »Sa- 
vannah: einen ganzen Tag einzuholen versucht habe, weil 
er den Dampfer für ein brennendes Schiff hielt. In Eng- 
land befürchtete man sogar, man wolle mit diesem Dampfer 
Napoleon auf St. Helena befreien. | | 

Bis 1823 waren in England 160 Dampischiffe erbaut 
worden; 7 Jahre später besaß England bereits 315 Dampter 
Da. 733400 Reg.-Tons Raumgehalt; 1835 war die englische 
Dampferflotte auf 538 Dampfer mit 60500 Reg.-Tons gestiegen. 
a Schiffsmaschine, zuerst als eine möglichst getreue 
Ce ahmung der Landdampfmaschine, oft sogar mit einge- 
e Pie Kessel und gemauertem Schornstein, auf das Schiff 
SEL anzt, hatte sich den neuen Betriebsverhältnissen immer 
Se Ra pad, Die Einzylindermaschine, die man zuerst 
tan ograd verwendet hatte, war der Zwillingsmaschine 
Mit um 900 ; 
e Zen waren wesentlich größer geworden. Statt 
de 20 PS zufrieden zu geben, war man auf 
en mit Hunderten von Pferdestärken gekommen. 

di 
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segeneinander versetzten Kurbeln gewichen. Auch. 


Auch das Weltmeer suchte man mehr und mehr der 
Dampfschiffahrt zu erobern. Zehn Jahre nach der ;Savannah« 
fuhr ein in Schottland gebauter Dampfer nach Westindien. 
Das Unternehmen war aber schnell wieder zu Ende. Nicht 
besser erging es zunächst andern Ozeandampfern. Die Ma- 
schinen verbrauchten zu viel Kohlen. Die Dampfer konnten 
fast nur Kohlen für den eigenen Bedarf an Bord nehmen, 
womit ein wirtschaftlicher Erfolg natürlich nicht zu erzielen 
war. Mehr Erfolg hatten erst der Ozeandampfer »Syrius« 
und vor allem der Great Western:, die beide 1838 auf dem 
Ozean erschienen und in Amerika nicht minder großes Auf- 
sehen als in Europa erregten. Die Tageszeitungen erzählen, 
wie die ganze Stadt New York in ungewöhnlicher Aufregung 
den Dampfer erwartet habe. Ueberall war man sich bewußt, 
daß mit dem Erfolge dieses Unternehmens eine neue Epoche 
in der Geschichte der Ozeanschiffahrt begonnen habe. Die 
Kanonen der Forts begrüßten die Dampfer mit feierlichem 
Salut, und die ganze Bevölkerung war unterwegs, die neuen 
Schiffe zu empfangen. Der »Great Western« hatte von Bristol 
aus in genau 16 Tagen New York erreicht. Damit war die 
Özean-Dampfschiffahrt aus dem Stadium des Versuches in das 
der praktischen Verwirklichung hineingewachsen. Aber auch 
hier vergingen Jahre, bis man OÖzeandampfer herzustellen 
vermochte, mit denen sich in dauerndem sicherem Betriebe 
wirtschaftliche Erfolge erzielen ließen. 


In dem zweiten Abschnitt der Geschichte der Dampf- 
schiffahrt, den man von der Mitte der 30er Jahre bis zum 
Ende der 60er Jahre rechnen kann, haben besonders zwei 
große Neuerungen die Entwicklung maßgebend beeinflußt: 
die Einführung der Schraube als Treibmittel und die Einfüh- 
rung des Eisens als Schiffbaustoff. 


Die ersten Versuche, eine Schraube als Treibmittel zu 
verwenden, reichen bis in die Anfänge der Dampfschiffahrt 
zurück. Einen Erfolg zeitigten sie nicht; das Schaufelrad 
blieb Sieger auch über die andern, oft sehr eigenartigen 
Treibvorrichtungen. Erst 1829 gelang es in Oesterreich 
Joseph Ressel, mit der Schraube einen Erfolg zu erzielen. 
Die günstige Versuchsfahrt wurde leider durch einen Unfall, 
der in keinerlei Zusammenhang mit der Schraube stand — 
ein Dampfrohr platzte — unterbrochen, und der Polizei schien 
das Schiff deshalb so gemeingefährlich zu sein, daß sie alle 
weiteren Versuche mit der Schraube untersagte. Ressel 
nahm dann noch Patente in Frankreich und England; es ge- 
lang ihm aber nicht, seine Erfindung zur praktischen An- 
wendung zu bringen. 


1836 machte ein englischer Landwirt Smith Versuche 
mit einer hölzernen Schraube mit zwei Gewindegängen. Glück- 
licherweise zerbrach die Hälfte bei dem ersten Versuch, und 
man merkte, daß man mit der halben Schraube weit besser 
fuhr. Smith getraute sich mit seinem kleinen Schrauben- 
schifichen auch bei stürmischem Wetter auf die See und be- 
wies den Ungläubigen, daß auch für diese Verhältnisse eine 
Schraube brauchbar sei. Da begann sich auch die englische 
Admiralität mit der Erfindung zu beschäftigen und veranlaßte 
Smith, ein größeres Schraubenboot, den »Archimedes«, zu 
bauen. Wenn man mit diesem Schiff eine Geschwindigkeit 
von 4 bis 5 Knoten erreichen könne, wolle man die Erfindung 
sofort für die englische Flotte verwenden. Eine Privatgesell- 
schaft bildete sich, um die Erfindung auszubeuten. Am 14, 
Oktober 1339 konnte der :Archimedes« seine erste Probefahrt 
ausführen. Er erreichte 9/4 Knoten. Gleichzeitig mit Smith 
bemühte sich der berühmte schwedische Ingenieur Ericsson 
in England, die Vorteile der Schraube gegenüber dem Schaufel- 
rad nachzuweisen?) Da man aber in England kein Geld für l 
seine Versuche hatte, ging Ericsson nach Amerika, wo man 
ihn mit offenen Armen aufnahm, und wo es ihm gelang, die 
Schraube endgültig in den Dampfischifisbetrieb einzuführen. 
So schnell ging allerdings ihr Fortschritt nicht, wie man, 
rückblickend auf die: großen Vorteile, die die Schraube dem 
Schaufelrad gegenüber darbietet, wohl hätte annehmen können. 
Noch Ende der 40er Jahre war der Kampf durchaus nicht 
entschieden. In England hielt man auch damals noch das 
Schaufelrad für das beste Treibmittel bei allen Schiffen, die 
ohne Benutzung der Segel allein durch Dampf bewegt 
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werden sollten. Nur da, wo man in erster Linie noch segeln 
wollte, hielt man die Schraube für brauchbarer, da sich ein 
Räderschiff mit seinen unbeholfenen Radkasten wenig zum 
Segeln eignet. Für Kriegschifie bot die Schraube den gro- 
ßen Vorteil, äußeren Verletzungen weit weniger ausgesetzt 
zu sein. Auch hier betrachtete man anfangs noch die Dampf- 
maschine nebst Schraube nur als Aushülfsmittel, und die 
ersten Schraubendampfer waren oft so eingerichtet, daß man 
die Schraube, falls die Segel aus- 
reichten, ganz abnehmen und im 
-Schiff aufbewahren konnte. 

Die Einführung der Schraube 
stellte dem Dampfmaschinenbauer 
ganz neue Aufgaben. Bisher lag 
die Welle, die die Maschine zu be- 
treiben hatte, hoch über der Ma- 
schine und quer zum Schi. Jetzt 
sollte sie tief unten längs des 
Schiffes verlert werden. Während 
sich die Raddampfermaschine mit 
ibren Umlaufzahlen nicht von der 
langsam laufenden alten Betriebs- 
maschine unterschied, verlangte 
man jetzt zum Antrieb der Schrau- 
benradwelle schnellaufende Maschi- 
nen. Hier ist innerhalb zehn Jahre 
cine große Arbeit von den Maschi- 
neningenieuren geleistet worden. 
Zuerst half man sich mit sehr ver- 
wickelten Vorgelegen, bald aber 
lernte man, die direkt wirkende 
Maschine zu bauen, die zuerst lie- 
gend angeordnet wurde, dann aber 
gelangte man zur stehenden Anord- 
nung, der sogen. Hammermaschine, 
die heute von all den manniefaltigr 
verschiedenen Bauarten allein als 
Schraubendampfermaschine übrig 
geblieben ist. 

Von gleich großer Bedeutung 
für die Entwicklung wurde die Ein- 
führung des Eisens als Schifibau- 
stoff. Der erste eiserne Dampfer 
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wurde 1521 in England für die Seine erbaut. Er konnte 
im Juni 1822 seinen Dienst in Paris antreten. 1834 erbaute 
man einen großen eisernen Dampfer, der durch eiserne 
Scheidewände oder Schotten in wasserdichte Abteilungen 
geteilt war. Der erste eiserne Seedampfer scheint der 1837 
in England erbaute Rainbow gewesen zu sein. Besonders 
berühmt in der Geschichte der Dampfschiffahrt ist der in 
England erbaute Dampfer Great Britain« geworden, der als 
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Der "Great Fastern« auf der Theimsefahrt 1859. 
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erster großer eiserner Schraubendampfer am 19. Juli 1543 
von Stapel liet. 

Erst mit der Einführung des Eisens in den Schiffbau 
wurde es möglich, zu den Abmessungen und der Leistungs- 
fähigkeit zu kommen, die wir heute an unsern neuen Dampfern 
gewohnt sind. Fine gewaltige Aufgabe aber hatte die Technik 
zu leisten, ehe es gelang, vom Holz zum Eisen überzugehen. 
Auch als die Schifiskörper bereits vorwiegend aus Eisen 
gebaut wurden, ließen besonders 
die Verbindungen noch sehr viel zu 
wünschen übrig. Leiter und Ar- 
beiter der Werften, bis dahin nur 
mit hölzernen Schiffen beschäftigt, 
konnten sich nur schwer an neue 
Formen gewöhnen. Man übertrug 
zunächst einfach die vom Holz- 
schifibau her gebräuchliche Kon- 
struktion auf den neuen Baustoff. 
Daher findet man in den ersten 
eisernen Schiffen noch viele Haupt- 
bestandteile, so z. B. die Deck- 
balken, Kielschweine, Maschinen- 
und Kesselunterlagen, aus Holz 
gefertigt, das mit dem Eisen zu- 
sammen oft nur schr unvollkom- 
men wirkte. Auch die Eisenteile 
selbst verband man noch oft in 
ähnlicher Form, wie man es beim 
Holz gewohnt war. ‚Auch hier war 
eben ein Uebergang vom Alten und 
Hergebrachten zum Neuen und Un- 
gewohnten nicht mit einem Mal zu 
bewerkstelligen. 

An der Grenze dieses Zeitab- 
schnittes, der sich durch Einfüh- 
rung der Schraube als Treibmittel 
und des Eisens als Schifibaustof 
kennzeichnet, steht der Bau eines 
Riesendampfers, der in seinen Ab- 
messungen erst 1899 wieder über- 
holt worden ist. Die Geschichte 
des -Great Eastern« liest sich wie 
ein Roman. Kaum je zuvor und 


Hinterdeek des » Great Easterns. 
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nachher hat eine technische Einzelschöpfung die Welt so in 
Spannung gehalten. Brunel, der große englische Ingenieur, 
der den »Great Western« und den »Great Britain« erbaut 
hatte, wollte etwas Ungeheures, für unmöglich Gehaltenes 
schaffen. Mit fortreißender Begeisterung verstand er es, für 
seine Riesenpläne in den Fachkreisen Stimmung zu machen. 
1851 hielt er in der Institution of Civil Engineers Vor- 
träge, die diese Körperschaft veranlaßten, sich mit ihrem 
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Gelde zu beteiligen. Der Verlust des gesamten Aktienkapitals 
noch während des Baues des Schiffes traf, wie später festge- 
stellt worden ist, fast ausschließlich die Mitglieder dieses Ver- 
eines nebst ihren Verwandten. Die Ingenieure haben so selbst 
den Irrtum gebüßt, den der Bau des Riesendampfers für die 
damalige Zeit darstellt. Ä 

Die politischen und wirtschaftlichen Beziehungen Eng- 
lands zu seinen indischen Besitzungen waren damals so be- 
dentend geworden, daß man wohl die Frage zu erwägen 
hatte, wie man passende und schnelle Verbindungen her- 
stellen könnte. Brunel wollte die Aufgabe durch sein Riesen- 
schiff lösen; er glaubte, daß der Handel für genügende 
Fracht, die Auswanderbewegung für genügende Personen- 
zahl sorgen würde, und wollte Indien mit diesem Schiff auf 
dem Wege um Afrika in 30 bis 40 Tagen erreichen. Außer- 
dem wollte Brunel sein Schiff so groß machen, daß es den 
ganzen Steinkohlenvorrat für die Reise von England nach 
Australien und zurück mitnehmen und außerdem noch eine 
Armee von 10000 Soldaten befördern könne. Russel. der In- 
haber einer Schiffswerft an der Themse, übernahm den Bau 
des Schiffes, der 1852 begann, aber erst 1857 beendigt 
wurde. Vorher mußte der Bau schon einmal wegen Geld- 
mangels unterbrochen werden. Gewaltige technische Schwie- 
rigkeiten waren bei der Herstellung dieses 207 m langen 
Dampfers zu überwinden. Der Schifiskörper allein wog 8750 t. 
Das Schiff war mit beiden Treibmitteln: mit Schaufelrädern 
und mit Schrauben, ausgerüstet. Beide Maschinen leisteten 
zusammen 7650 Dë, und das Schiff erreichte eine Geschwin- 
digkeit von 14,5 Knoten. Als es von Stapel lief, waren 
die Maschinen schon veraltet; sie wurden normal mit 1.4 at 
Ueberdruck betrieben. Die riesigen Doppelkessel fraßen un- 
geheuer viel Kohlen; für eine Reise von England nach New 
York brauchte man 3600 t. Am 8. September 1859 konnte 
das Schiff seine erste Probefahrt unternehmen. Die Themse 
hinab wurde es von vier der stärksten Schleppdampier gc- 
schleppt, Fig. 10. Ein trauriges Unglück, die Explosion eines 
Maschinenteiles, tötete und verletzte 10 Mann der Besatzung. 
Die erste Reise unternahm das Schift nicht nach Indien; es ist 
niemals, wohin sein Name wies, nach dem Osten gekommen, 
sondern nach New York; hierhin hat es in den nächsten 
3 Jahren noch weitere s Reisen, alle verlustbringend, ge- 
macht. Bald stellte es seine atlantischen Fahrten ein. Von 
1865 bis 1875 führte es ein stilles, aber nützliches Dasein 
als Kabeldampfer. Es fand dann noch als schwimmendes 
Gasthaus auf Ausstellungen. als Ausstellungsschift usw. eine 
wechselreiche Verwendung, bis es endlich 1588 auf Ab- 
bruch verkauft wurde. So fand die gepriesene Herrlichkeit 
des großen Dampfers ein unrühmliches Ende; alle die großen 
Hofinungen, die man darauf gesetzt hatte, waren zu Wasser 
geworden. 

Auch in der inneren Ausstattung hatte der Dampfer alles 
überboten, was man bis dahin kannte. Besonders bewundert 
wurde der große Salon, Fig. 11, und die Zeitungen berichte- 
ten, daß seine Verzierung und Ausstattung, wobei an Vergol- 
dung, Sammet, Seide und Spiegeln nicht gespart wurde, allein 
3000 £ gekostet hätten. Auch von der ungeheuern Größe 
suchte man sich in verschiedener Weise ein Bild zu machen. 
Man erzählte sich, daß auf dem Hinterdeck, Fig. 12, nicht 
bloß ein Regiment Soldaten Paradeaufstellung nehmen, son- 
dern selbst Kavallerie Uebungen machen könnte, und bei 
der Einweihung machte der Festredner darauf auimerksam, 
daß das Schiff Bevölkerung genug habe, um das Recht zu 
beanspruchen, ein Mitglied in das Parlament zu schicken. 

Der »Great Eastern« fällt vollständig aus der Entwick- 
lung heraus. Er ist ein Schulbeispiel dafür. daß die Technik, 
losgelöst von dem jeweiligen wirtschaftlichen Bedürfnis, 
dauernde praktische Erfolge nicht erzielen kann. Trotzdem 
wird der Ingenieur den kühnen Erbauern dieses Riesenschifies, 
die es mit schweren Mühen und Sorgen schließlich doch 
zustande brachten, auch heute seine Bewunderung nicht 
versagen. Die Aufgabe, die der Riesendampfer der Technik 
damals stellte, hat nach vielen Richtungen erzieherisch auf die 
Technik eingewirkt, und somit ist das teure Lehrgeld, das 
em Bau des Great Eastern« zu bezahlen war, doch der 
‚ssamtentwicklung wieder zugute gekommen. 

Neben dem Bau der Handelsdampfer. der sich. wie eben 
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gezeigt, zu solchen ltiesenabmessungen entwickelt hatte, be- 
gann sich die Dampikrait auch auf den Kriegschifien der 
einzelnen Mächte immer mehr einzuführen. Der erste Kriegs- 
dampfer ist auch auf Fulton zurückzuführen, der 1813 vor- 
schlug. mit einem von ihm erbauten Dampfer den Hafen von 
New York von der Sce aus zu verteidigen. Diese schwim- 
mende Batterie, wie sie Fulton nannte, sollte 1,28 Millionen 
MN kosten. Außer den Kanonen auf Deck wollte Fulton noch 
unterseeische Geschütze und Dampfstrahlen als Verteidigungs- 
mittel benutzen. Am 1. Juni 1815 konnte das Schiff seine 
erste Probefahrt antreten, und die Kommission, die es zu 
prüfen hatte, stellte fest, »daß jede billige Erwartung dadurch 
erfüllt worden seis New York hielt sich jetzt für unver- 


Fig. 13. 


Der englische Kriegsdampfer »Medea« 1833. 


wundbar, und man wünschte nur, jeder Haien der Nation 
möchte ein gleich furchtbares Verteidigungsmittel zur Verfü- 
gung haben. 

Dieses erste, zu Ehren Fultons mit seinem Namen be- 
zeichnete Kriegschiff ist im Ernstfalle nicht benutzt wor- 
den; eine Pulverexplosion beendete 1829 seinen Lebenslauf. 
25 Menschen verloren dabei ihr Leben. In England ließ 
man 1322 einen Kriegsdampfer erbauen, dessen Maschine 
etwa 50 PS leistete. 1825 finden wir dann Kriegschifie 
mit Maschinenleistungen bis 180 PS. Das 1835 erbaute 
Kriegschiffi Medea«, Fig. 13, hatte 835 t Wasserverdrän- 
gung und 220 PS Maschinenleistung. Das größte Krieg- 
schitt der englischen Marine 1839, Fig. 14, hatte 320 PS und 
Englische Dampfschaluppe 1839. 


Fig. 14. 


1862 t. Erst 1840 ‚kamen die ersten Kriegsdampfschiffe ins 
Gefecht. Der Kriegschauplatz war Asien. Vier britische Rad- 
dampfer, voran der technisch besonders bekannte Dampfer 
. Gorgon , 1837 mit 320 PS erbaut, haben sich hier erfolgreich 
an der Beschießung von Aka beteiligt. Für den Kriegs- 
dampfer aber war besonders die Einführung der Schraube 
einschneidend. Erst jetzt war die Treibvorrichtung geschützt, 
und auch Maschinen- und Kesselanlage konnte unter der 
Wasserlinie angebracht werden. Die entscheidenden Ver- 
suche für die englische Marine fallen in die 40er Jahre. Zu 
den ersten englischen Schraubenkriegsdampfschifien , die 
dauernden Erfolg aufzuweisen haben, gehört der »Arrogante, 
der 1849 in Betrieb kam. Von jetzt an geht die Entwick- 
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Fig. 15 bio 19. 


Entwicklung der gepanzerten Linienschfiffe. 
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lung sehr schnell vorwärts. Wenn man auch noch (gau in 
der englischen Marine klagte, daß die Kriegschiffe zu viel 
Kohlen brauchten, und deshalb anordncte, den Dampf nur 
aushülfsweise zu benutzen, so konnte auch dies die Allein- 
Se des Dampfes auf dem Kriegschiff nicht mehr auf- 
alten. 

Der dritte große Abschnitt in der Geschichte der Dampf- 
schiffahrt ist durch wesentliche Fortschritte in der Dampf- 


fig. 2 0. Dampferkorvette »Danzig« 1851. 
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maschine gekennzeichnet. Die Oberflächenkondensation wurde 
in den 60er Jahren allgemein eingeführt. Sie ermöglichte 
es, mit dem Dampfdruck höher zu gehen, und der höhere 
Dampfdruck gestattete wieder, weitgehende Expansion zu be- 
nutzen. Jetzt begann sich die Verbundmaschine, wie sie 
Röntgen in Holland schon Ende der 20er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts gebaut hatte!), allgemein einzuführen. Der 
Verbundmaschine folgte unmittelbar die Dreifach-Expansions- 
maschine, die sich in den 80er Jahren Bahn brach. Die ge- 
waltigen Fortschritte des gesamten Dampfmaschinenbaues 
kamen der Schiffsmaschine zunutzen. Die Leistungen stie- 
gen außerordentlich. Bald: waren Ma- 
schinen von 1000 PS, die man noch 
vor wenigen Jahren kopfschüttelnd 
als das Aeußerste betrachtet hatte, eine 
alltägliche Erscheinung. Die Maschi- 
Ee nenleistungen stiegen immer mehr, 
d und heute sind auf den großen Dam- 
St pfern Maschinen bis zu 40000 PS Ge- 
samtleistung vorhanden. Auch der 
neueste Fortschritt, der heute die un- 
geteilte Aufmerksamkeit weiter Kreise 
auf sich zieht, die Einführung der 
Dampfturbine, liegt wieder auf dem 
Gebiet der Kraftmaschinen. 

Von größter Bedeutung für den 
Dampfschiffbau waren ferner die Fort- 
schritte im Eisenhüttenwesen. Hier 
haben die Erfindungen von Bessemer, 
Thomas, Martin, Siemens, mit einem 
Worte: die Herstellung des Flußeisens 
und Flußstahles, gundiegenden Einfluß 
auf die weitere Entwicklung ausgeübt. 

Nicht zu vergessen ist ferner die 
Vervollkommnung der Werkstattarbei- 
ten. Ohne die Werkzeugmaschinen, 
wie sie den heutigen Maschinenfabri- 
ken und Schiffswerften zur Verfügung 
- stehen, lassen sich die Maschinen 
unsrer Dampfer nicht mehr herstellen. 
Auch die Ausstattung der Arbeitstätten 
der Werften und Fabriken mit lei- 
stungsfäbigen Hebezeugen hat Zeit 
und Geld in erheblichem Maße ge- 
spart. Desgleichen hat die Einführung 
des elektrischen Stromes in den Dienst 
der Schiffe wesentliche Fortschritte ge- 
zeitigt, die sich besonders in der Zu- 
sammenfassung der Krafterzeugung 
kennzeichnen. So ist der Fortschritt 
aus all den verschiedensten Gebie- 
ten der Technik auch dem Dampischiff zugute gekommen. 
Der heutige Kriegs- und Handelsdampfer ist eine Schöpfung 
der gesamten Technik. Kaum einen Zweig technischer ge- 


 werblicher Tätigkeit gibt es, der nicht in irgend einer Weise 


bei Bau, Ausstattung und Betrieb der heutigen Dampfer be- 
teiligt ist, und dieses organisierte Zusammenarbeiten, durch 


1) s. Z. 1892 S. 941 ut 


Fig. 21. 


Linienschiff »Deutschland« 1904. 


H. Nr. 88. 
jhi er 1907. 


»Claremont« 
1807. 


Be Comet« 1812. 


das die Entwicklung in 
den letzten Jahrzehnten 
besonders gekennzeich- 
net ist, hat die immer 
schnelleren Fortschritte 

herbeigeführt. Noch 
heute besteht dasDampf- 
schiff aus dem Schiffskör- 
per, der Dampfmaschine 
und der Treibvorrich- 
1819. tung (Schaufelrad oder 
Schraube). Eine neue, 
grundlegende Aende- 
rung, wie es vor 100 
Jahren die Einführung 
der Dampfkraft und vor 


»Great Western« 1838. 


»Great 
Britain« 
1843. 
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60 bis 70 Jahren die Einführung der Schraube war, hat der 
Schiffbau seitdem nicht mehr zu verzeichnen, und doch: wie 
hat sich gerade der Verkehr auf dem ‚Wasser infolge der 
Verbesserungen im Schiffswesen in dem letzten halben Jahr- 
hundert gewandelt! | 

Die neueste Entwicklung des Kriegschiffes beginnt in 
Frankreich 1859 mit dem ersten gepanzerten Linienschift. 
England und die andern Seemächte folgten bald!). Immer 
machtvoller wurden diese riesigen Zerstörungswerkzeuge, 
Fig. 15 bis 19. Das erste Panzerschiff hatte 5620 t Wasser- 
verdrängung, die neuesten Riesenschifte der englischen Flotte 
haben es bis auf 18000 t gebracht. Wie sehr unterscheidet 
sich auch äußerlich schon die Dampferkorvette »Danzig«, 
Fig. 20, die 1851 von J. W. Klawitter für die preußische Marine 
gebaut wurde, von der »Deutschland«, Fig. 21, die heute 
als eines der größten Schlachtschiffe des Deutschen Reiches 
die Meere durchfurcht (13 250 t Wasserverdrängung, 17000 PS)! 

Neben den großen Panzerschiffen und Kreuzern schuf 
die Technik seit den 70er Jahren eine neue Waffe in den 
Torpedobooten. In denkbar kleinstem Raume sind hier rie- 
sige Maschinenkräfte vereint, die diese Dampfer zu den 
schnellsten aller Schiffe machen. 

Nicht minder großartig zeigt sich die Entwicklung der 
Handelsdampfer. Bestimmte Bauarten haben sich auch hier 
durch Anpassung an bestimmte Bedürfnisse herausgebildet. 
Neben den verschiedenartigsten Fluß- und Küstendampfern 
sind auch für die Ozeanfahrt verschiedene Schiffsformen ent- 
standen, je nachdem man niit den Schiffen vornehmlich Frach- 
ten oder Personen befördern will. 

Die glänzendsten Schiffe sind für die Verbindung de 
alten mit der neuen Welt geschaffen worden. Deutsche Reede- 
reien haben sich hervorragend hieran beteiligt. Der Nord- 
deutsche Lloyd 
und die Hamburg- 
Amerika-Linie ha- 


»Great 
Eastern« ben durch Einfüh- 
1857. rung der Schnell- 


dampfer die Ue- 
berfahrtzeit sehr 
beträchtlich gekürzt und dank ihren schnellfahrenden 
Schiffen den Personenverkehr immer mehr an sich ge- 
zogen. Die große technische Entwicklung drückt sich 


Da Johs. Rudloff, Jahrbuch der Schiffbautechn. Gesellschaft, 
Berlin 1900, Bd. I S. 269. 


Fig. 22 bis 31. 


Entwicklung der Dampfschiffe. 
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Fig. 32 bis 37. | allein schon durch die Äußeren Abmessungen der Schiffe aus, 
Fig. 22 bis 31. Wie außerordentlich klein und unbedeutend er- 
scheint doch die »Claremont« oder gar der »Comet«, verglichen 
RE mit den heutigen Riesendampfern. Wie groß ist aber auch der 
Unterschied zwischen der einst so bewunderten und angestaunten 
»Amerika«, die 1863 entstanden ist, und dem heutigen Schnell- 
dampfer »Kaiser Wilhelm JI: oder gar der »Mauretanias, 
deren Brutto-Tonnengehalt 33 200 t beträgt und die mit einer 
durchschnittlichen Geschwindigkeit von fast 25 Seemeilen das 
schnellste Schift der Welt werden soll. Die Probefahrten, die 
das gleich große Schwesterschifft »Lusitania« in wenigen 
Tagen, am 27. Juni, ablegen soll 1), werden erkennen lassen, 
ob sich diese Hoffnung der Erbauer erfüllen wird. 

Zu dem gleichen Ergebnis, einer überraschend großen 
und schnellen Entwicklung, kommt man auch, wenn man die 
Entwicklung des Schiffbaues innerhalb einer der maßgeben- 
den Schiffswerften verfolgt. Der Stettiner Vulcan, der in 
diesem Jahre sein 50jähriges Jubiläum feierte 3), hat sich um 
die Entwicklung gerade der deutschen Schiffbaukunst her- 
vorragende Verdienste erworben. Die Zusammenstellung 
einiger von 1856 bis 1905 erbauter, besonders bemerkens- 
werter Schiffe, Fig. 32 bis 37, 
verglichen mit dem von der 
Vorgängerin des Vulcan 1852 
erbauten ersten kleinen Dam- 
pfer »Dievenow<, läßt ohne 
weiteres auch diese fünfzig- 
jährige Entwicklung erkennen. 

Die Ozeandampfer vor 50 
Jahren erinnerten noch sehr 
an das alte Segelschiff. Die 
»Hammonia«, Fig. 38, nn. 
von Caird & Co. erbauter Dam- 
m, pfer der Hamburg - Amerika- 
i Linie, gehörte mit seinen 
2026 Reg.-Tons Raumgehalt 
und seinen Maschinen von 
375 PS nom. damals zu den 
besten und größten Schiffen. 
Als Vertreter der heutigen in 


Entwicklung des Schiffbaues im Stettiner Vulcan. 


na S. 1323 dieses Heftes. 
2) s. Z. 1907 S. 239. 


»Kaliser Wilhelm der Großes 1897. 


»Kronprinzessin Cecile: 1905. 
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Deutschland erbauten großen Ozeandampfer möge der Schnell- 
dampfer des Norddeutschen Lloyds »Kaiser Wilhelm II« die- 
nen, Fig. 39. Die Geschwindigkeit ist fast auf das Doppelte 
gestiegen. Im Juli 1904 erreichte »Kaiser Wilhelm II« mit 
seinen 40000 PS eine Geschwindigkeit von 23,58 Seemeilen. 
Das Schiff vermag 2500 Menschen über den Ozean zu tragen. 
Wie mögen wohl die Schiffe aussehen, die beim 150 jährigen 
Jublläum der Dampfschiffahrt den neuesten Stand gegenüber 
diepen Schiffen zu zeigen haben werden!? 


Fig. 38. »Hummouia« 1855. 
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Nicht minder in die Augen fallend ist ein Vergleich der 
Man 
hat die heutigen Dampfer mit schwimmenden Palästen ver- 
glichen, und wenn man die Innenausstattung der Räume ins 
Auge faßt, so hat man mit diesem Vergleich nicht zu viel 
gesagt. 


und schnelle Beförderung. 


Fig. 40 und 41. 


sahen die »Luxusräume« der Dampfer vor kaum 50 Jahren aus. 
Wie ein Segelschiff, das sich der inneren Einrichtung nach 
von den Dampiern der gleichen Zeit nicht unterschied, vor 
50 Jahren beschaffen war, lassen Fig. 40 und 41 erkennen. 
Die harmlose Fröhlichkeit, die hier zum Ausdruck kommt, 
wird nicht immer der Wirklichkeit entsprochen haben; wissen 
wir doch, daß in diesen engen, schlecht beleuchteten und 
selten gelüfteten Räumen besonders auf stürmischen langen 
Fahrten ungezählte Menschenleben zugrunde gingen. Ein 
Vergleich zwischen den Rauchsalons der der Hamburg-Ame- 


Die Ansprüche der Reisenden an Bequemlichkeit 
sind ebenso sehr gestiegen, wie die Ansprüche an sichere 
Wie ärmlich und bescheiden 
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rika-Linie gehörigen alten »Dcutschland«, Fig. 42, vom Jahr 
1847 und der neuen »Deutschland« vom Jahr 1900, Fig. 43, 
macht es überflüssig, den großen Unterschied noch durch 
Worte weiter zu schildern. Die Speisesäle der neuesten Schiffe, 
die uns mit ihrer großen Höhe vergessen machen, daß nir- 
gends in der Welt der Raum so teuer ist wie auf einem Schiff, 
elegante Kaffees, Restaurants und Wintergärten können, was 
künstlerische Innenausstattung anbelangt, den Vergleich mit 
den elegantesten Wohnräumen zu Lande sehr gut aushalten. 


dig. 39. 


»Kaiser Wilhelm II« 1908. 


Die in großen Zügen geschilderte technische Entwicklung 
des Dampfschiffes hat die wirtschaftliche Bedeutung der 
Dampfmaschine in früher ungeahnter Weise gesteigert. Das 
riesige Wachstum der Handelsflotte gibt einen Maßstab hier- 
für. England ist allen andern Staaten auch hierin noch weit 
voran. 1906 betrug der Bruttoraumgehalt der englischen Han- 
delsflotte an Dampfern rd. 15 Mill. Reg.-Tons, der der deut- 
schen Flotte 3,4 Mill. Reg.-Tons. Der Brutto-Tonnengehalt der 


Innere Einrichtung eines Segelschiffes um 1850. 


ganzen Welthandelsflotte wird heute auf rd. 31,7 Mill. Reg.- 


Tons angegeben. Ist Deutschland demnach, wie es“ sich 
aus der geschichtlichen Entwicklung auch naturgemäß ergibt, 
noch weit hinter England zurück, so zeigt doch gerade die 
Entwicklung der deutschen Reedereien in der letzten Zeit die 
größten Fortschritte. Setzt man den Bestand von 1894/95 
gleich 100, so hat sich in den zehn Jahren von 1895 bis-1906 
die englische Dampferflotte auf 159, die französische anf 145, 
die der Vereinigten Staaten auf 203, die Weltdampferflotte 
auf 191, die deutsche aber auf 292 vermehrt. Der Wert der 
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deutschen Handels- 
flotte ist in den 
zehn Jahren von 1895 
bis 1905 auf das 
2'/sfache angewach- 
sen; er stieg von 
327 auf 810 Mill. M. 
In der Hamburg- 
Amerika-Linie und 
im Norddeutschen 

Lloyd besitzt 
Deutschland die bei- 
den größten und lei- 
stungsfähigsten Ge- 
sellschaften der Welt, 
die zugleich über die 
schnellsten Schiffe 
verfügen. 

Ein Blick auf die 
Weltverkehrskarte 
zeigt, wie dichtma- 
schig das Netz der 
Dampferlinien heute 
die Weltmeere über- 
spannt; fast alle 
Teile der bewohn- 
ten Erdoberfläche 
sind in dieses rie- 
sige Verkehrsnetz 
einbezogen. Die gro- 
ßen Flußgebiete wer- 
den von ausgedehn- 
ten Dampferflotten 
befahren, der Rhein 
allein im Jahre 1905 
von 1230 Dampf- 
schiffen. Das Dampf- 
schiff hat zusammen 
mit der Eisenbahn 
die Entfernungen 
verkürzt, Länder 
und Menschen nahe 
aneinander gerückt. 
Die deutschen Kolo- 
nien in Afrika sind 
heute vom Mutter: 
lande nicht weiter 
entfernt, als es vor 
100 Jahren die Grenz- 
gebiete der preußi- 
schen Monarchie wa- 
ren. Von Köln nach 
Königsberg über Ber- 
lin brauchte man da- 
mals etwa genau 
dieselbe Zeit wie 
heute von Hamburg 
nach Swakopmund, 
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Fig. 42, Rauchsalon der »Deutschlaud« 1847. 
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und für die damals 
auf das höchste an- 
strengende und müh- 
selige Wagenfahrt 
mußte man, ohne 
den verschiedenen 
Wert des Geldes zu 
berücksichtigen, etwa 
ebenso viel aufwen- 
den wie heute für 
eine Fahrt nach 
Südwestafrika in der 
ersten Kajüte. Wie 
groß muß die Welt 
unsrer Großeltern, 
verglichen mit der 
unsrigen, gewesen 
sein! 
Der Dampf erst 
hat die Schiffahrt 
von der Laune des 
Windes und Wet 
ters erlöst. Die Ge 
fahren der Seereise 
sind auf ein gerin- 
ges Maß vermindert 
worden. Als eines 
der gewaltigsten 
Mittel unsrer Kul- 
tur durchfährt heute 
das Dampfschiff die 
Meere. Nirgendwo 
anders läßt sich auf 
kleinstem Raume gn: 
sammengedrängt die 
Leistungsfähigkeit 
und Vielseitigkeit 
unsrer Technik in 
gleicher Weise stu- 
dieren. Anerkennung 
und Bewunderung 
haben wir all den 
tausenden Ingenieu- 
ren und Unterneh- 
mern aller Kultur 
länder zu zollen für 
das, was sie in hun- 
dertjähriger ausdau- 
ernder Arbeit der 
ganzen Menschheit 
zu Nutz geschaffen 
haben. Das Dampi- 
schiff erst hat das 
alte stolze Hansawort 
zur Wahrheit wer 
den lassen: 
»Mein Feld die 
Welte, 
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Kreiselgebläse für hohen Druck. 


' Von ©r.:3ng. A. Rateau, Professor an der Bergakademie, Paris. 


irgend ein Gas auf einigermaßen hohen 

SC EE man bisher nur Kolbenkompressoren 

DE Kreiselgebläse wurden nur für Drücke bis zu 

ule benutzt. Aber seit dem Erscheinen l der 

und der Konstruktion von Dynamomaschinen 

h Umlaufgeschwindigkeit ist es auch möglich gewor- 
Ge ]gebläse für hohe Drücke zu verwenden. 

den, Fr EC, h mich seit längerer Zeit mit ‚den Eigen- 

Kreiselgebläse beschäftigt hatte, ging ich vor 

schalten = zu untersuchen, was man mit diesen 


einigen N Fall erreichen könne. Aus den weiter 
Maschinen 


unten angegebenen Versuchsergebnissen ist ersichtlich, daß 
man mit ihnen viel weiter gehen kann, als bisher angenommen 
wurde. Nach diesen Ergebnissen erscheinen die umlaufenden 
Maschinen in bezug auf den Wirkungsgrad den Kolbenma- 
schinen gleichwertig; ja für bestimmte Fälle sind sie ihnen 
sogar vorzuziehen, ähnlich, wie man seit einigen Jahren den 
Dampfturbinen für bestimmte Zwecke vor den Kolbendampf- 
maschinen den Vorzug gibt. Ä 

Die erste Versuchsmaschine wurde im Jahr 1899 nach 
meinen Angaben in den Werkstätten von Sautter, Harl&ö & Cie. 
in Paris gebaut und im folgenden Jahr einer Untersuchung 
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unterzogen. Beschreibung und Zeichnung dieser Maschine 
finden sich in meinem 1900 auf dem Congrès International 
de Mécanique appliquée erstatteten »Bericht über die Dampf- 
turbinens. Infolge der eigenartigen Konstruktion des Kreisel- 
rades ist es möglich, 250 m/sk Umfangsgeschwindigkeit zu 
erreichen und sogar zu überschreiten. Die Versuche mit 
dieser Maschine und ihre Ergebnisse habe ich bereits veröffent- 
licht‘). Ich werde sie kurz hier noch einmal anführen. 


1) Versuchsgebläse vom Jahre 1900. 


Diese Maschine wurde von einer Dampfturbine angetrie- 
ben. Das Kreiselrad hatte 250 mm Dmr. Die nur mit 
einem Schaufelrade versehene Dampfturbine arbeitete mit Aus- 
puf. In der nachstehenden Zahlentafel sind einige der 
erzielten Ergebnisse zusammengestellt. 


Nr. des Versuches 


Dampfdruck beim Eintritt in . 
die Turbine. . . . . . at abs. 9,3 10,4 10,9 
Um min ee 20 200 | 20 200 | 20 200 
erzielter Luftdruck m Wassersäule 5,80 5,70 5,50 
Menge der angesaugten Luft . cbın/sk 0,551 0,656 0,755 


Nutzarbelt bei adiabatischer ) 

Kompression . . 2... PS 34,75 40,72 45,55 
theoretische Arbeit des Dampfes di 130 132° 162 
Gesamtwirkungsgrad von Ge- 

bläse und Turbine . . . vH 26,7 | 30,7 | 28,1 


Der Gesamtwirkungsgrad in der letzten Reihe der Zu- 
sammenstellung ist das Verhältnis der bei adiabatischer Kom- 
pression zum Verdichten der Luft geleisteten Arbeit zur Arbeit, 
welche theoretisch im ausströmenden Dampf verfügbar ist; 
es sind daher alle Verluste im Gebläse und in der Dampf- 
turbine darin eingeschlossen. Der Wert von 30,7 vH ist be- 
reits recht günstig; wir werden indes noch zu besseren 
Werten gelangen. Man achte auf den sehr hohen Druck von 
nahezu 6 m Wassersäule, der mit dem Gebläse erreicht wurde. 
Bei einem günstigen Wirkungsgrad konnten also Drücke von 
mindestens 1,5 at erzielt werden, obwohl nur ein Kreiselrad 
verwendet wurde. a | | | 


Es sei darauf hingewiesen, daß der Gebläsedruck immer 


dem spezifischen Gewicht des Gases, das hindurchströmt, 
proportional ist. Wenn man daher an Stelle von atmosphärischer 
Luft Luft von höherem Druck oder Gase von größerer 
Dichte, z. B. Kohlensäure oder schweflige Säure, verdichtet, 
kann man noch größere Drücke erhalten oder die "Umifangs- 


geschwindigkeit niedriger‘ halten. Diese Maschinen können . 


daher vorteilhaft in vielen Zweigen der Industrie, z. B. in 
Zuckerfabriken, chemischen Fabriken, Brauereien usw., wo 
man derartige Gase gebraucht, verwendet werden. 

Seit den ersten Versuchen sind zahlreiche Gebläse dieser 
Bauart, angetrieben durch Dampfturbinen oder Elektromoto- 
ren, dem Betrieb übergeben worden oder im Bau begritien. 
Die bemerkenswertesten seien hier erwähnt. | 


2) Turbogebläse der Zuckerraffinerie Say 
in Pont d’Ardres 1904. 
e Das durch eine Dampfturbine angetriebene Gebläse saugt 
ee Kohlensäure gesättigte Luft aus den Actzkalkbehäl- 
an und drückt sie in die Kohlensäureapparate. 


Vorgeschriebene Größen: 


d eg 
GE des stündlich abgesaugten Gases . 9000 cbm 
x erdruck beim Ansaugen 0,50 m W.-S. 
ruck beim Austritt ` Dee 3,50 » » 
Gesamtdruck le 4 a » 
Ergebnisse der Versuche: 
a en ue ae ee ce OO 
G ge des angesaugten Gases 8700 cbm/st 
p amtdruck OENE 4,075 m W.-S 
à ; ; z x R Sat (MA Sen 
mpfdruck beim Eintritt in die Turbine 7 at abs. 
> Austritt aus der » ; Län >» 
ee, 
I 
} Bulletin de la Société de (industrie minérale, 1. Band 1902, 


Ventilat 
eurs et pompes centrifuges pour hautes pressions. 


Dampfverbrauch . . . ... 3600 kg/st - 
Nutzleistung in verdichtetem Gas 113,5 PSe 
Dampfverbrauch für 1 PSe-st . 31,7 bei - 
. Gesamtwirkungsgrad . ‚34,7 vH 


Bei der Anlage wird der aus den Kesseln kommende 


Dampf im ersten Verdampfer für die Zuckersäfte verwendet; 


daher beträgt die Austrittspannung aus der Turbine 1,7 at. 
Eine ähnliche Anlage, aber von viel kleineren Abmes- 
sungen, wurde im Jahre 1902 in der Zuckerfabrik von Nas- 
sandres aufgestellt. In diesen beiden Anlagen fanden die 
Hochdruckkreiselgebläse zum ersten Mal ihre praktische An- 
wendung. Ein andres Hochdruckkreiselgebläse ist seit 1903 
auf einem Schiff der englischen Kriegsmarine aufgestellt. 


3) Turbogebläse im Stahlwerk von Commentry 1903. 


Ein Turbogebläse derselben Bauart wurde im Jahre 1903 
auf dem Stahlwerk von Commentry als Hochofengebläse auf- 
gestellt. Wenn es sich auch heute nicht mehr im Betrieb 
befindet, da der zugehörige Hochofen abgebrochen ist, möchte 
ich dennoch auf die Versuchsergebnisse dieser Anlage, die 
mit großer Sorgfalt zusammengestellt sind, näher eingehen. 
Auf parallelen Wellen waren hier 2 gleiche Gebläse ange- 
ordnet, deren jedes durch eine einrädrige Dampfturbine an- 
getrieben wurde, und zwar derart, daß der Dampf, der in 
der ersten Turbine seine Arbeit verrichtet hatte, in die zweite 
strömte. Die Gebläse saugten beide Außenluft an und 
drückten sie in dieselbe Leitung. Bei 14500 Uml./min wurden 
540 cbm/min angesaugt und auf 25 cm Quecksilberdruck 
(3,4 m Wassersäule) verdichtet. Der Dampfdruck betrug 
7,5 at, die Luftleere im Kondensator nur 51 cm Quecksilber- 
siule. Unter diesen Verhältnissen wurden 13,9 kg’st Dampf 
verbraucht, was einem Gesamtwirkungsgrad von 3i,: vH ent- 
spricht. 

Weiter unten sind die Versuchsergebnisse und das Ver- 
suchsverfahren beschrieben. 


4) Turbogebläse auf dem Hüttenwerk Rothe Erde. 


Ein Turbogebläse von bedeutend größeren Abmessungen 
ist in den Werkstätten von Brown, Boveri & Co. in Baden 
für das Stahlwerk Rothe Erde bei Aachen gebaut worden. 


- Diese zurzeit in Betrieb befindliche Maschine!) bedient einen 


Kuppelofen und fördert bei 2500 Uml./min 20 cbm/sk gegen 
2 bis 3m Wassersäule. Bei den auf dem Versuchstand im 
März vorgenommenen Versuchen wurde ein Druck von 4m 


Wassersäule erreicht. 


Gebläse mit mehreren Kreiselrädern. 


Die Gebläse mit einem Kreiselrad sind nur zu gebrau’ 
chen, wenn es sich um hohe Leistungen handelt und die 
Umlaufgeschwindigkeit groß ist. Das Material des Kreisel- 
rades und die Abhängigkeit von der Umlaufgeschwindigkeit 
des Antriebmotors schreiben hier bestimmte Grenzen vor. 
Wenn man jedoch mehrere Kreiselräder hintereinander schal- 
tet, ähnlich wie bei Kreiselpumpen für hohen Druck, kann 
man beliebig hohe Drücke erzielen. Derartige Gebläse kön- 
nen daher für Bessemerbirnen und selbst als Kompressoren 
für Bergwerke verwendet werden. Zurzeit ist eine große An- 
zahl derartiger Gebläse im Bau, wovon hier einige angeführt 


seien. 


1) Turbogebläse der Zuckerfabrik von Meaux 1905. 


In der Zuckerfabrik von Meaux ist ein derartiges Turbo- 
gebläse (gebaut von Sautter, Harle & Cie.), angetrieben von 
einer mehrkränzigen, unmittelbar damit gekuppelten Dampf- 
turbine, aufgestellt. Das Gebläse hat 5 auf derselben Welle 
sitzende Kreiselräder. Bei 4500 Uml./min werden 725 ltr/sk 
angesaugt. Der Druck beim Austritt beträgt 4 m Wasser- 


säule. 


D Wir werden darüber demnächst einen ausführlichen Bericht ver- 


öffentlichen. Die Red. 
165 


1298 


Rateau: Kreiselgebläse für hohen Druck. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bee 


3) Turbogebläse der Bergwerke von Béthune 1906. 


Das in den Gruben von Béthune aufgestellte Turbogebläse 
ist in doppelter Beziehung bemerkenswert: da es die Luft auf 
o und selbst 7 at verdichtet, und weil dafür der Abdampf aus 
der Fördermaschine benutzt wird. Die seit Mai 1906 in regel- 
mäßigem Betriebe befindliche Anlage besteht aus vier viel- 
zelligen Zylindern, die die Luft nacheinander durchstreicht. 
Die Zylinder sind zu je zweien auf zwei parallel liegenden 
Wellen®angeordnet, deren jede von einer Niederdruckturbine 


Fig. 1. 


andre selbsttätige Vorrichtung verteilt die Belastung gleich- 
mäßig auf beide Wellen. 


Zwischen den einzelnen Kreiselrädern sind Kammern an- 
geordnet, in die durch eine kleine von der Welle angetriebene 
Umlaufpumpe Kühlwasser gedrückt wird, um die Temperatur 
der durch die Verdichtung erhitzten Luft herabzumindern. 
Fig. 1 gibt eine Ansicht der im Maschinenhause des Schachtes 
Nr. 9 in Béthune aufgestellten Maschine. 

Mit diesem Kreiselgebläse sind zahlreiche Versuche in 


Turbogebläse in Béthune. 


angetrieben wird. Außerdem ist noch eine Hochdruckturbine 
mit einer der Wellen gekuppelt, die für gewöhnlich jedoch 
nicht zum Betriebe benutzt wird, sondern nur dann in Tätig- 
keit tritt, wenn kein Niederdruckdampf vorhanden ist; in 
diesem Falle wird durch eine selbsttätige Vorrichtung die Ver- 
bindung zwischen der Frischdampfleitung von den Kesseln 
und der Hochdruckturbine hergestellt. Der in dieser ausge- 
nutzte Dampf tritt dann in die Niederdruckturbinen. Eine 


Fig. 9. 


den Werkstätten der Firma Sautter, Harlö & Cie. angestellt 
worden. Bei 5000 Uml./min betrug die Menge der ange- 
saugten Luft 900 ltr/sk, der Ueberdruck beim Austritt 7,13 at; 
es ist dies der höchste bisher mit Kreiselgebläsen erreichte 
Druck. Die bei dieser Leistung theoretisch nötige Arbeit 
entspricht für isothermische Kompression 252 PS. Die drei 
ersten Zylinder erreichten einen Wirkungsgrad von 70 vH, 
der vierte etwas weniger. Bei den neueren Konstruktionen 


Turbogebläse der Société des Turbo-moteurs. 
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wird indessen der Wirkungsgrad des letzten Zylinders ebenso 
hoch sein wie bei den andern. 


3) Turbogebläse der Société des Turbo-moteurs. 


In den Werkstätten der Firma Brown, Boveri & Cie. in 
Baden, welche die Lizenz für meine Patente besitzt, wurde 
im Jahre 1906 noch ein größeres Turbogebläse gebaut, das 
durch eine Benzinturbine, Bauart Armengaud-Lemäle, der 
Société des Turbo-moteurs angetrieben wird!). Es hat drei 
Kreiselrädergruppen auf einer Welle. Die Luft ‚wird wäh- 
rend des Verdichtens durch Wasserumlauf um die Gebläse- 
körper abgekühlt. Das Kreiselgebläse kann bei 4000 Uml./min 
1100 ltr/sk auf 5 at verdichten. Fig. 2 zeigt die Maschine 


geöffnet. 


Fig. 3. 
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fällt in das Jahr 1898; heute, wo der Bau dieser Kreisel- 
pumpen eine große Ausdehnung angenommen hat, sei es mir 
erlaubt, ihre erste Ausführung in der jetzt üblichen Form als 
mein Eigentum in Anspruch zu nehmen. Meines Erachtens 
besteht kein grundsätzlicher Unterschied zwischen den viel- 
zelligen Kreiselpumpen, die man heute unter verschiedenen 
Namen baut, und der Ausführung, die ich in meinem Patent- 
anspruch und in der vorstehend erwähnten Mitteilung vom 
Jahre 1902 beschrieben habe. 

Fig. 4 zeigt einen Längsschnitt durch ein Gebläse mit 
mehreren Kreiselrädern, und zwar mit Wasserkühlang in den 
Zellenzwischenräumen. Die Kreiselräder sind aus Stahl her- 
gestellt. Man achte besonders auf die Diffuser, deren 
Querschnitte sich als U-förmige Kanäle, welche die Zwischen- 


Turbogebläse in Chasse. 


4) Turbogebläse der Hochofenanlage in Chasse 
(Isere). 


Seit März d. J. befindet sich bei deu Hochöfen in Chasse 

ein von Sautter, Harlé & Cie. gebautes Turbogebläse im 
Betrieb, das 7,2 cbm/sk auf einen Druck von 30 cm Queck- 
silbersäule verdichtet. Daneben soll die Maschine auch im- 
stande sein, bei Störungen im Hochofenbetrieb 4 cbm/sk mit 
60 cm Quecksilbersäule zu liefern. Um diesen Bedingungen 
zu entsprechen, hat man zwei gleiche Gebläse angeordnet, 
die zusammen oder einzeln betrieben werden können. Die 
Geschwindigkeit beträgt etwa 3000 Uml./min. 
‚ Die Maschine ist mit einer Vorrichtung versehen, welche 
die Gleichmäßigkeit der Windmenge sichert, und gestattet, 
sie dem Betriebe des Hochofens anzupassen. Fig. 3 zeigt 
das Gebläse im Maschinenhause des Werkes in Chasse. 

Eine große Anzahl ähnlicher Maschinen sind bei Brown, 
Boveri & Cie. in Baden, in den Ateliers électriques de Charleroi 
Se? bei der Gutehoffnungshütte, Rheinland, im Bau. Die 
a, Same Firma baut mehrere Kreiselgebläse bis 2000 PS, 
e Ge Elektromotoren angetrieben werden. Von etwa 
soll en, die Brown, Boveri & Cie. in Auftrag haben, 

i e 500 PS leisten und die Luft auf 8 kg/qcm verdichten. 

eließlich seien noch verschiedene für Bessemerbirnen 


entworfene G 
leisten ee erwähnt, von denen einige rd. 4000 PS 


Beschreibung der Konstruktion. 


Di e 
genau rs Kreiselgehläse gleichen in ihrer Bauart 
som Jahre on Pumpen, die bereits in meiner Abhandlung 
hautes pressi 02: »Ventilateurs et pompes centrifuges pour 
"ëss", beschrieben sind. Ihre erste Ausführung 
8.2.1907 8, 35. | 


Bulletin q 
1. Lieferung mier la Société de 1’Industrie minerale, St. Etienne, 


kammern einfassen, darstellen. In den Teil der U-Form, der 
das Gas der Mitte zuführt, werden feste Flügel eingesetzt; 
mitunter auch, wenn das erzeugte Geräusch nicht in Frage 
kommt, in den zentrifugal wirkenden Zweig. Diese U-för- 
migen Diffuser ermöglichen es, mit den Kreiselgebläsen die 
hohen, weiter unten angeführten Wirkungsgrade zu erreichen. 


Fig. A. Melırzelliges Kreiselgebläse. 


Um zu verhindern, daß Luft nach außen austritt, ist das 
Endlager vollständig eingeschlossen. NE 


Ein wishtiger Gesichtspunkt bei diesen Gebläsen, welche 
die Luft mindestens auf das Doppelte der Eintrittspannung 
verdichten sollen, ist die Luftkühlung. Bei dem ersten Ge- 
bläse im Schacht Nr. 9 zu Béthune hat man hierfür Kühl- 
vorrichtungen von ähnlicher Bauart wie Oberflächenkonden- 
satoren zwischen die einzelnen Druckstufen eingeschaltet; 
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indessen ist diese Lösung der Aufgabe ziemlich kostspielig. 

Nach einem Vorschlag von H Rene Armengaud habe ich 
bei der von Brown, Boveri & Cie. für die Societe des Turbo- 
moteurs gebauten Maschine das Gebläsegehäuse gekühlt. 
Diese verhältnismäßig sehr wirksame Anordnung ist aus Fig. 4 
ersichtlich. Bei den neueren Gebläsen geht man noch weiter. 
Das Kühlwasser wird in die zu diesem Zweck hohl gebauten 
Zwischenwände der Kreisel und sogar in die Diffuserschau- 
feln eingeführt; hierdurch wird die Kühlfläche bedeutend ver- 
größert, und es steht zu hoffen, daß man sich damit der iso- 
thermischen Kompression mehr nähern wird, als es bei den 
Kolbeukompressoren möglich ist. 

Darin liegt einer der großen Vorteile der Turbo-Kreisel- 
gebläse. 

Um eine noch größere Abkühlung der Luft zu erhalten, 
könnte man auch Wasser in das Innere des Gehäuses ein- 
spritzen, wie es früher bei den Kolbengebläsen geschah; 
aber dieses Verfahren scheint mir bei den Kreiselgebläsen 
noch weniger empfehlenswert zu sein, denn das mitgerissene 
Wasser würde viel Kraft verzehren und außerdem in Ver- 
bindung mit der Luft schnelles Verrosten der Stahlteile her- 
beiführen. 


Wirkungsgrad der Gebläse. 


Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus wird eine Maschine 
nach ihrem Wirkungsgrade beurteilt, d. h. nach dem Verhältnis 
der wirklich geleisteten Arbeit zur gesamten eingeleiteten 
Arbeit. Bei den Kompressoren ist die letztere leicht genau 
festzustellen, denn es ist die vom Antriebmotor auf die Welle 
übertragene Kraft. Die geleistete Arbeit dagegen kann man 
von verschiedenen Gesichtspunkten aus betrachten; es möge 
daher, um Mißverständnissen vorzubeugen, genau dargelegt 
werden, was darunter verstanden werden soll. 

Wenn das Gas genau nach dem isothermischen Gesetz 
komprimiert würde, wohin man gewöhnlich strebt, ergäbe sich 
die theoretisch notwendige Arbeit aus der Gleichung 


Aı = Po Qo log Si kgm/sk ae a D 


Hierin bedeutet P, die Anfangspannung, P, die Verdich- 
tungsspannung in kg/qcm, Qo die Menge des in einer Sekunde 
angesaugten Gases. Wenn Am die an der Welle geleistete 
Arbeit in kgm/sk bedeutet, muß der Wirkungsgrad, den wir 
den isothermischen nennen, 

Ai 
1 = An 
sein. Aber meistens ist der Verdichtungsvorgang ein anderer. 
Das Gas wird beim Zusammenpressen trotz der mehr oder 
minder vorhandenen Kühlvorrichtung erhitzt. Wenn das Ge- 
bläsegehäuse vollkommen wärmeundurchlässig wäre, würde 
die Verdichtung theoretisch nach dem Gesetz der adiabati- 
schen Kompression vor sich gehen, und der Ausdruck für 
die theoretische Arbeit wäre: 


m-ra [ET] 


y stellt hierin das Verhältnis ? der spezifischen Wärmen 
c 


des Gases bei unveränderlichem Druck und unveränderlichem 
Volumen dar; die andern Werte haben dieselbe Bedeutung 
wie vorher. Man kann hieraus einen andern Wirkungsgrad, 


; : Aa F 
den adiabatischen, fa = = ableiten. In Wirklichkeit sind 


die Gehäuse eines Gebläses nicht undurchlässig und die Ab- 
kühlung ist nie genügend, um die Temperatur gleichbleibend 
zu erhalten. Die theoretische Kompressionsarbeit ist daher 
von der isothermischen Arbeit A, und von der adiabatischen 
Arbeit A, verschieden. Sie liegt zwischen diesen beiden 
Werten, wenn die Kühlung genügend ist; sie kann höher 
als A. sein, wenn der Kompressor nicht gekühlt wird. 
Wenn nun 4, die Anfangstemperatur, £ die Endtempe- 
ratur, ta ‚die theoretische Endtemperatur bei adiabatischer 
Kompression ist, so berechnet sich ta aus der gewöhnlichen 


Gleichung: 
1-1 l 
GI E: ee 
273 + to` 


N 


to 


t— i ; 
Wenn man nun E S setzt, so ist die theoretische 


Arbeit zur Erzeugung eines Druckes mit der Temperatur- 
erhöhung, die das Gas bei der Kompression annimmt: 


A = Ái + À (Aa — Ai). 


Hieraus kann man einen neuen Wirkungsgrad ab- 
leiten, der hier »mechanischer Wirkungsgrad der wirklichen 
Kompression« genannt sei. Es ist dies das Verhältnis der 
zur erzielten Kompression des Gases geleisteten Arbeit zu 
der an die Welle abgegebenen Arbeit. 


In den vorerwähnten Formeln für die Nutzarbeit ist Q, 
als das Volumen zu betrachten, welches die durch das Ge- 
bläse in der Zeiteinheit ausgestoßene Gasmenge beim An- 
saugen und dem dabei entstehenden Druck und Temperatur 
eingenommen hat; hierbei sind die Verluste durch Undicht- 
heiten des Gehäuses berücksichtigt. 


Bei den Versuchen mit Kolbenkompressoren führt man 
öfters einen andern Wert ein, den man mitunter »dynamischen 
Wirkungsgrad« nennt. Dieser Wert, der das Verhältnis zwi- 
schen den am Luft- und am Dampfzylinder genommenen 
Diagrammen darstellt, ist tatsächlich viel höher als der hier 
besprochene; denn als Verlust in der Maschine berücksichtigt 
er nur die Reibungsarbeit. Für den Vergleich mit Turbo- 
kompressoren hat er keinerlei Bedeutung. 


Bei den Veröfientlichungen über Kompressoren findet 
man mitunter diese, mitunter jene der vorstehenden Aus- 
legungen. Um daher die verschiedenen Maschinen verglei- 
chen zu können, muß man eine einheitliche Definition fest- 
legen. Wir wählen hier die erstgenannte, d. h. den isother- 
mischen Wirkungsgrad. Man muß tatsächlich danach streben, 
dieses Kompressionsverfahren zu erzielen, denn es entspricht 
dem geringsten möglichen Arbeitsaufwand. Wenn es sich 
allerdings um niedrige Drücke handelt und die Maschine 
nicht gekühlt ist, ist es viel bequemer und sogar viel logi- 
scher, die wirklich von der Maschine verbrauchte Arbeit mit 
derjenigen bei adiabatischer Kompression zu vergleichen. 
Es wird dabei auch jedes Mißverständnis ausgeschlossen, 
wenn man in jedem Falle die Art der theoretischen Kompres- 
sion bezeichnet, mit der man den Vergleich anstellt. 


Um den Wirkungsgrad eines Kompressors abzuschätzen, 
muß man die Eintritt- und Endspannung, die Menge des 
komprimierten Gases und die an der Welle geleistete Arbeit 
kennen. Die Spannungen lassen sich mühelos mittels eines 
Manometers messen. Die genaue Bestimmung der Luftmenge 
ist viel schwieriger. Ich bediene mich zur Ermittlung der- 
selben folgenden Verfahrens: 


An der Saugseite des Kompressors wird ein Behälter 
von genügend großen Abmessungen aufgestellt, damit die 
Geschwindigkeit des Gases darin nur gering ist. Am Eintritt 
in diesen Behälter wird eine konvergente Düse angebracht, 
deren Endquerschnitt genau bekannt ist, und nun wird der 
Druck des Gases vor und nach dem Durchströmen der Düse 
gemessen; ebenso die Temperatur. Aus dem Druckunter- 
schied kann man die Gasgeschwindigkeit beim Austritt aus 
der Düse und weiter mit Hülfe des Endquerschnittes die 
Gasmenge bestimmen. In gleicher Weise geht man an der 
Druckseite des Kompressors vor. Die Menge des Gases an 
der Druckseite wird, auf den Eintrittsdruck und auf die 
Eintrittstemperatur umgerechnet, meistens etwas geringer 
ausfallen als die angesaugte Gasmenge. Der Unter- 
schied erklärt sich aus den Undichtigkeiten der Maschine. 
Diese an der Druckseite gemessene und auf den Anfangszu- 
stand umgerechnete Gasmenge nennen wir Qo. Wenn nun 
die Menge Q, der Anfangsdruck P, und der Enddruck Pı 
bekannt sind, kann man die Nutzleistung A. mittels der For- 
mel (1) berechnen. 


Um die eingeleitete Arbeit A„ zu bestimmen, mißt man 
den Dampfverbrauch, wenn eine Dampfmaschine, oder den 
Stromverbrauch, wenn ein Elektromotor zum Antrieb benutzt 
wird. Daraus leitet man zunächst den Wert der Arbeit A, 
die theoretisch durch den Dampf geleistet ist, ab, dann Am, 
wenn vorher der Wirkungsgrad des Motors 7_ festgestellt ist. 


Nunmehr läßt sich der Wirkungsgrad 7. des Gebläses be- 
rechnen. 
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In der Industrie kommt hauptsächlich nur der Gesamt- 
wirkungsgrad 5e ` 7. in Betracht, und man braucht sich nicht 
mit dem Wirkungsgrad der einzelnen Maschinen zu be- 
schäftirren. 

In einem bestimmten Fall ist die Ermitilung des Wir- 
kungsgrades des Kompressors besonders einfach, nämlich: 
wenn keine äußere Kühlung vorhanden ist; denn in diesem 
Fall ist die an die Kompressorwelle abgegebene Arbeit, in 
WE ausgedrückt, gleich dem Produkt aus der wirklichen 
Temperaturerhöhung © der Luft und ihrer spezifischen 
Wirme bei unveränderlichem Druck. Wenn nun ©, die 
Temperaturerhöhung der adiabatisch von Anfang- auf End- 
spannung yerdichteten Luft ist, so ist der Kompressorwir- 
kungsgrad, wenn von der Lagerreibung und den Undich- 
tirkeitsverlusten abgesehen wird, bezogen auf die adiaba- 


tische Kompression: 


Eintritts- und Austrittsdrücke und -tempcraturen zu messen, 
um den Wirkungsgrad des Kompressors zu ermitteln. Die 
gefundenen Werte müssen in bezug auf die Wärmeausstrahlung 
und die Lagerverluste berichtigt werden. Diese Verluste sind 
jedoch gewöhnlich gering und überschreiten selten 2 bis 3 vH 
der Gesamtleistung'). 

Das Verfahren ist indessen nicht anwendbar, wenn der 
Kompressor von außen gekühlt wird. In diesem Falle kann 
man mittels der Wärmemenge q, welche durch das Kühl- 
wasser entfernt wird, im Zusammenhange mit der Erwärmung 
© des Gases die geleistete Gesamtarbeit Am bestimmen. Denn 
da die innere Energie eines Gases nur von seiner Tempe- 
ratur abhängig ist, wird die ihm zugeführte Energie in WE 
durch die Formel ze, © ausgedrückt, worin z das Gewicht 
des in einer Sekunde zusammengedrückten Gases, c, die spe- 
zifische Wärme dieses Gases bei gleichbleibendem Druck ist. 
Die Gesamtarbeit ist daher ausgedrückt durch q + A c, Q. 

Wenn das Gebläse in mehreren Stufen ausgeführt wird, 
also für höhere Drücke, kann man dazwischen Kühler 
anordnen, die das Gas jeweils etwa auf seine Anfangstempe- 
ratur abkühlen. Die vorerwähnte Gleichung muß dann für 
jede Druckstufe gesondert angewendet werden; wenn man 
sie aber auf die ganze Maschine anwenden will, muß 
man für q die ganze durch das Wasser in den Zwischenküh- 
lern aufgenommene Wärme einsetzen, ferner noch die durch 
die Gehäuse und Zwischenleitungen ausgestrahlte Wärme, 
wenn man letztere nicht vernachlässigen will. 

Entsprechend den vorhergehenden Ausführungen ist bei 
den Versuchen zur Bestimmung der Leistung des ersten 
Hochdruckkompressors, der nach meinen Angaben von Brown, 
Boveri & Cie. erbaut wurde, verfahren. Die Versuchsergeb- 
nisse sind in Zahlentafel 5 zusammengestellt. Einzelheiten hier- 
über sind bereits von M. A. Barbezat in der Schweizerischen 
Bauzeitung vom 20. November 1906 veröffentlicht worden 2). 


Bed Man braucht daher nur die 


Versuchsergebnisse. 


In den folgenden Zahlentafeln sind die Ergebnisse zu- 
sammengestellt, die bei Versuchen mit vier von Dampfturbinen 
angelriebenen Gebläsen erzielt worden sind. Die drei ersten 
Maschinen sind von Sautter, Harlé & Cie. gebaut und die 
betreffenden Versuche in den Werkstätten dieser Firma an- 
gestellt. 
ass I bezieht sich auf das Hochofengebläse von 
DA wë A Man beachte den hohen Gesamtwirkungsgrad 
ger als a Smer Maschine, deren Nutzleistung gerin- 
a i SC und die nur von einer einfachen Turbine 
Ngetrieben wird, erreicht worden ist. 

Das Gebläse war nicht mit äußerer Kühlung versehen; 


sein Wirkungsgrad bei adi ; x 
iabat S 
‚ber auf Grund der T atischer Kompression mußte da 


emperaturen ermittelt werd rie vorl 

besch Ap rden, wie vorher 
7o en er sieht, daß der Wirkungsgrad mehr als 
De Das Diagramm, Fig. 5, gibt die Kurven des 


See der vorstehenden Gleichung, deren ich mich seit 
findet m "Wen Ermittlung der Leistung von Ventilatoren bediene, 

Ä diung von M. E. Jouguet in »La Mécanique 
Bulletin de la Société de l’industrie minérale, 


Vergl. auch 2. 1907 8. 35. 


Zahlentafel 1. 
Turbogebläse von Commentry, August 1903. 


Nr. des Versuches. . . a.. | 1 | 2 | 3 Ä 4 | 5 
a en ne re eh nl ee el at Hs u 
Eintrittsdruck . . . . at 7,6 7,5 8 9 9 
Austrittsdruck . . . . » 0.308 | 0,308 | 0,319 | 0,374 | 0,334 
Umil./min. ir e 16 000i 15 200| 15 200 15 200| 14 900 
Verdichtungsdruck { a oo ) 4,23, 3,58 | 3,23 3,02 2,51 
Endquerschnitt der Aus- | 

trittleitung gem | 74,3 98,5 123 144 179 
Anfangstemperatur. SC 25 25,5 7 26,5 31,2 
Endtemperatur . . ...7» 69,5 61,5 58,5 58 60,2 
Dampfverbrauch . kg'st | 1309 | 1292 | 1376 | 1542 | 1542 
theoretischer Daimpfver- | 

brauch . . kg PS-st | 5,27 | 5,28 5,23 5,27 | 5,10 
angesaugte Luftmenge chbm/sk | 1,57 |, 2,164 | 2,585 2,923 | 3,335 
verfügbare theoretische 

Arbeit. . © „2... PS 248 244,5 263 292,5 | 302,5 
Arbeit bei isothermischer 

Kompression. . . . >» 82,6 | 88,9 97 | 103 |101 
Gesamtwirkungsgrad . . vH 33,3 36,3 | 36,9 , 35,3 | 33,4 
Wirkungsgrad des Gebli- i 

ses, bezogen auf adia- 

batische Kompression. >» 64 70,8 72,6 69,8 64,9 

Fig. 5. 


Kurven des Turbogebläses von Commentry. 
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Wirkungsgrades und des Verdichtungsdruckes in Beziehune 
zur angesaugten Luftmenre wieder, und zwar bei einer 
gleichbleibenden Geschwindigkeit von 15200 Uml./min. 

Zahlentafel 2 enthält die mit dem Turbokompressor der 
Gruben von Béthune erzielten Versuchsergebnisse. Bei diesen 
Versuchen wurde die Luftmenge, wie oben beschrieben 
gleichzeitig beim Eintritt und beim Austritt gemessen. Der 
Wirkungsgrad mußte aus den für jedes Einzelgebläse beson- 
ders gemessenen Temperaturen bestimmt werden denn die 
Luftkühlung fand hierbei zwischen den einzelnen Zylindern 
und nicht innerhalb derselben statt. ` 

Die Leistung der letzten Kompressorkammer ist ungenü- 
gend. Diesem Mangel ist bei den später gebauten Maschi- 
nen abgeholfen worden. 

Aus den Werten geht hervor, daß es heute leicht mög- 
lich ist, sehr hohe Drücke bei Wirkungsgraden, bezogen auf 
die Isotherme, von 60 vH zu erreichen. Dieser Wert ent- 
spricht guten Kolbenkompressoren, wie weiter unten näher 
ausgeführt ist. Wenn das Gebläse durch Wasser, -welches 
das Gehäuse umspült, gekühlt wird, kann man sogar noch 
bessere Werte erzielen. 

In den Zahlentafeln 3 und 4 sind die kürzlich mit dem 
Turbogebläse der Hochöfen von Chasse erzielten Ergebnisse 
wiedergegeben. ` en 
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Zahlentafel 2. 


1. Versuch 


In |. 


Gebläse Gebläse Gebläse ‚Gebläse Gebläse Gebläse Gebläse 


Aa en wa uni be nn a un a u na a a er a 


Eintrittsdruck "e, at 1,033 | 1,59 | 2,70 
Austrittsdruck . . . 2 nn P 1,64 2,72 4,52 
Umil./min d. Up a Nr Er ré 4660 4660 | 4660 
Eintrittstemperatur der Luft . . . DO 14 19,9 | 17,2 
Austrittstemperatur » BS äer 2 er » 11,4 96,4 102,4 
adiabatische Erhöhung der Temperatur » 41 50 46 
wirkliche » > » o > 63,4 | 76,5 |! 85,2 ` 
angesaugte Luftmenge . . cbm/sk 0,76 
Wirkungsgrad. . 2: > ee 0.0. WH 60,5 | 60,5 | 54 


Zahlentafel 3. 
Turbogebläse der Hochöfen in Chasse, August 1906. 


1 Zylinder im Betrieb. 


mh I IT 


Nr. des Versuches . . » 1 | 2 | 3 | 4 | 5 
E 

| | mM 
Eintrittsdruck . . . » . at | 1,042, 1,042. 1,047, 1,047 1,047 
Austrittsdruck . . . e . P 1,482] 1,471) 1,496| 1,496) 1,422 
Eintrittstemperatur der Luft °C | 27,2 30,2 fi 


26,6 26,2 2 
Austrittstemperatur » » » |76,4 | 78,2 74,8 |72,8 '68 
angesaugte Luftmenge® cbm/sk | 2,03 2,615, 2,835 9,72 | 5,57 
Wirkungsgrad des Gebläses, | 

bezogen auf adiabatische 

Kompression. » « . o vH ! 66,4 | 66,4 67,8 70,5 67,5 
Uml./min . à | 3000 bis 3050 


Zahlentafel 4. 
Turbogebläse der Hochöfen in Chasse, August 1906. 
2 Zylinder parallel geschaltet im Betrieb. 


Nr. des Versuches e: | 1 | 2 | 3 14 | 5 

Fe a 
Fintrittsdruck . — at 1,03 , 1,044 1,044 1,044 1,044 
Austrittsdruck . » - , P 1,473 1,437 1,351 Lan 1,396 


Eintrittstemperatur der Luft °C 123,4 


5,4 26,8 !27 
Austrittstemperatur »  » » 169,6 5,4 


MI 
65,4 159,4 153,5 Tou 


angesaugte Luftmenge cbm/sk | 6 5,95 | 5,29 | 4,81 6,83 
Wirkungsgrad des Gebläses, | | 
bezogen auf adiabatische f ` u ` 
Kompression. . + : vH 11 |72,5 71,2 68 71,5 


Uml./min . s s e 3000 | 2900 | 2600 | 2300 | 2780 


Zahlentafel 5. 


Turbogebläse der Société des Turbo-moteurs, 
September 1906. 


Nr, des Versuches e + 


Eintrittsdruck . 
Austrittsdruck . » + + > Se 
Eintrittstemperatur der Luft "C i 
72,5 
Austrittstemperatur > ? » 172, i | 
angesaugte Luftmenge chm/sk | 0,856 0,985 1,076 1,381) 1,358 
isothermische Arbeit. . . PS | 178 |, 197 213,5} 234 223 
Nutzarbeit des Dampfes. . ” 468 508 530 | 560 557 
Gesamtwirkungsgrud von 


| | 
D 0,993" 0,995" 0,995 0,97 
475 | 4,50 | 4,315! 3,52 | 3,417 
27,1 28,6 27 25,9 A0 
| 78,5 179 80 87,3 


' 88,7 | 40,3 | 


| 
Turbine und Gebläse. . vH 38 | 41.8 | 40 
Wirkungsgrad des Gebläses ” 59,8 | 61 ; 63,5 | 66 ; 63 
Uml./min >. «0. 4000 


Zahlentafel 3 zeigt die Versuchswerte, wenn nur cines 
der beiden Gebläse im Betriebe ist, Zahlentafel 4, wenn beide 
zusammen arbeiten. Die Werte der Zahlentafel 3 sind in 
Fig. 6. als Schaulinien aufgezeichnet. Man sieht, daß der 
adiabatische Wirkungsgrad dieses Gebläses bis 70 vH be- 
Säi LP 
ge ahlentafel 5 endlich gibt die Versuchsergebnisse des 
Gebläses der Société des Turbo -moteurs wieder, die in den 
Werkstätten der Baufirma Brown, Boveri & Cie. in Baden 


| 
4,52 E 1,45 | 2,54 | 4,48 EI 1,61 
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ngsdruch in 


Verdchtu. 


Turbogebläse in Béthune, Oktober 1905. 


>, Versuch 


4. E ën 1 2 4. . Ia 8. 4. 


Gebläse [Gebläse ‚Gebläse Gebläse |Gebläse 


2,88 | 5,18 
698 | i0 2,60 | 4,43 | 6,78 | 1,688 | 2,91 | 5,18 | 8,13 
4660 | 5000 5000 , 4840 4840 | 5000 5000 | 4900 | 4900 
18,9 | 12,8 | 1 | 18 20,3 | 14,5 | 19 17,5 | 18,7 
102 | 71,5 | 98 98 93,2 | 75,8 | 95,5 | 95 94,2 
41 | 39 55 51 | 38 44 | 54 58,5 | 40,5 
83,1 58,7 TT 80 72,9 61,3 | 76,5 77,5 75,5 

1,31 0,906 


46,2 | 62,3 ` 66,6 | 58,7 | 48,6 | 66,7 | 64,6 | 63,3 | 50 


Fig. 6. 


Kurven des Turbogebläses von Chasse 1 Zylinder im Betrieb. 
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erzielt worden sind. Diese Maschine wurde mittels Wasserum- 
laufs nach dem Verfahren von Rateau-Armengaud gekühlt. Das 
Gebläse wurde durch eine Dampfturbine angetrieben, mit der 
man vorher Versuche angestellt hatte, um den Wirkungsgrad 
bei verschiedenen Belastungen festzustellen. 

Der außerordentlich günstige Einfluß der Kühlung ist 
bei den Versuchen mit diesem Gebläse deutlich zu erkennen. 
Die Kompression in den beiden letzten Gebläsekörpern nähert 
sich sehr der isothermischen, aber selbstverständlich bei Tem- 
peraturen, die bedeutend höher als die der angesaugten Luft 
sind. Man hätte die aufgewandte Arbeit noch dadurch, etwas 
vermindern können, daß man die Luft auch beim Uebergang 
von einem Gebläsekörper in den folgenden abgekühlt hätte. 
Hierdurch wäre jedoch die Konstruktion verwickelter Gr 
worden. 

Die zum Antrieb des Gebläses nötige Kraft wurde auf 
zwei verschiedene Arten gemessen: 1) auf die oben beschrie 
bene Art unter Berücksichtigung der Temperaturerhöhung 
der Luft und des Kühlwassers; 2) maß man die von der 
Turbine übertragene Arbeit. Der zu ihrem Betriebe ver- 
wandte Dampf war so hoch überhitzt, daß er noch überhitzt 
aus der Turbine austrat. Die Arbeit wurde mittels der neuen 
Mollierschen Tabellen, welche der Veränderung der spezi- 
fischen Wärme nach den letzten Münchener Versuchen’) 
Rechnung tragen, ermittelt. Man sieht, daß der isothermische 
Wirkungsgrad den hohen Wert von 63 vH erreicht. In Fig. 7 
sind die Werte in Schaulinien aufgezeichnet. Bei den neuen 
Maschinen werden diese Werte vermutlich noch besser wer- 
den, da die Kühlvorrichtungen noch vollkommener sind. 


1) 8, Z. 1905 S. 1697. 


Mirkungsgrad in vl 
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Kurven des Tarbogebläses der Société des Turbo-moteurs. 
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Das Kreiselradgebläse vermag, wie alle ähnlichen Ma- 
schinen, einen nahezu gleichbleibenden Druck zu liefern, wenn 
sich die Umlaufgeschwindigkeit nicht ändert, wenigstens so- 
weit die Leistung sich innerhalb bestimmter Grenzen bewegt. 
Unterschiede in der Leistung können bei gleichbleibender 
Umlaufgeschwindigkeit durch einfaches Verstellen eines Schie- 
bers erreicht werden. Diese Möglichkeit, die Leistung leicht 
ändern zu können, ist einer der Hauptvorteile von Kreisel- 
gebläsen. 

In einzelnen Betrieben wird es erforderlich, den Aus- 
trittsdruck bei gleichbleibender Luftmenge zu verändern. Dies 
läßt sich auf einfache Weise mittels einer auf das Absperr- 
ventil der Dampfturbine wirkenden Vorrichtung erreichen, 
welche die Geschwindigkeit verändert, um die Fördermenge 
auf gleicher Höhe zu halten, gleichgültig wie groß der 
Widerstand sei. Auch die geförderte Luftmenge kann mit- 
tels dieser Vorrichtung nach Belieben eingestellt werden. 
Das Hochofengebläse in Chasse und dasjenige von Rothe 
Erde sind mit einem derartigen Regler versehen, der sehr 
zufriedenstellend arbeitet. Die Fördermenge schwankt nur 
um ungefähr 1 vH, wenn auch der Lauf der Maschine ver- 
ändert wird. Bei den Kolbenkompressoren ist die Förder- 
menge bei gleichbleibender Umlaufgeschwindigkeit auch un- 
veränderlich; aber es ist schwierig, die Geschwindigkeit bis 
zu 1 vH gleichmäßig einzuhalten. 

ME das Gebläse in Béthune zuerst in Betrieb gesetzt 
Förder stellten sich Schwierigkeiten ein. Bei sehr kleinen 
a belle die Maschine unregelmäßig, Umlauf- 
dei ndigkeit und Druck schwankten; im Innern der Ma- 
kellen E eene amp wirkung. ein. Diese Schwierig- 
beende o A och durch Einführung eines selbsttätig 
Aug : es behoben werden, welches eine mit der 
enlaft in Verbindung stehende Leitun öffnet oder ab- 
schließt, sobald sich a g öffnet oder a 
sich die Pumpwirkung bemerkbar macht. 


Vergleich zwischen Turbo-Kreiselgebläsen 
und Kolbenkompressoren. 


Di 
scheinen nn erwähnten Werte der Wirkungsgrade er- 
Hello gegenüber den im allgemeinen den Kol- 


OMpressoren N 
also leicht da zugeschriebenen recht gering; man wird 


zu i : Ä i 
geben. neigen, diesen vor Jenen den Vorzug zu 


Man terhai : 
kompress in hierbei jedoch beachten, daß die für Kolben- 
Werten, = gemachten Angaben weit von den wirklichen 
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Im allgemeinen begnügt man sich, am Dampf- und Luft- 
zylinder Diagramme zu nehmen und das Verhältnis der in- 
dizierten Arbeiten als Wirkungsgrad zu betrachteten. 

Die derartig ermittelten Werte weichen weit von der 
Wirklichkeit ab, denn sie berücksichtigen nur die Reibungs- 
verluste in den Triebwerkteilen (Kolbenstangen, Kurbelwellen 
usw.) der Antriebmaschine und des Kompressors. Die Rei- 
bungsverluste des Dampfes und der Luft in den Eintritt- 
und Austrittkanälen, der Wärmeaustausch zwischen dem Gas 
und den Wandungen, die Unterschiede zwischen den tat- 
sächlichen und theoretischen Diagrammen bei isothermischer 
Kompression werden bei einer derartigen Bewertung der 
Leistung nicht in Rechnung gezogen. Deshalb müssen die 
indizierten Werte berichtigt werden, und wir werden weiter 
unten schen, daß diese Berichtigung zur Beurteilung des 
Wirkungsgrades stets sehr wichtig ist. 

Ein andrer Fehler tritt bei der Messung des vom Kom- 
pressor angesaugten Gases auf. Gewöhnlich begnügt man 
sich damit, den vom Kolben bestrichenen Raum zu messen 
und ihn mit einem Koeffizienten zu multiplizieren, der den 
volumetrischen Wirkungsgrad darstellt. Auf diesem Wert 
beruhen die größten Irrtümer. Längere Zeit hindurch hat 
man diesen Wirkungsgrad einfach aus dem Diagramm be- 
stimmt, als das Verhältnis zwischen der nach dem Diagramm 
angesaugten Luftmenge und dem Kolbenvolumen. Kürzlich 
angestellte Versuche haben dagegen gezeigt, daß dieses Ver- 
fahren falsche Ergebnisse liefert; denn hierbei wird die Ver- 
größerung des Volumens, hervorgerufen durch die Erhitzung 
der Luft an den heißen Zylinderwänden und Eintrittkanälen, 
nicht berücksichtigt. Durch Messung der geförderten Luft- 
menge in geeichten Behältern ist der volumetrische Wirkungs- 
grad verschiedentlich genau festgestellt worden. Die nach- 
stehende Zusammenstellung zeigt, wie weit diese Zahlen von 
den aus Diagrammen ermittelten abweichen ?). 


nach Richter?) nach Lebrecht?) 
gf, a 


volumetrischer Wirkungs- p 
grad aus dem Diagramm vH 79,9 86,1 91,6 88 84,5 79 
wirklicher volumetrischer 
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Wenn man hiernach die tatsächlichen Kompressor- 
Wirkungsgrade aus dem Verhältnis der isothermischen Kom- 
pressionsarbeit zu der im Dampfzvlinder indizierten Arbeit be- 
stimmt, findet man Werte, die zwischen 60 und 70 vH schwan- 
ken, wenigstens bei Kompressoren, die mit Drücken von 
mehreren Atmosphären arbeiten. Es sind übrigens wenig 
Versuche gemacht worden, bei denen man genau die Menge 
der durch den Kompressor geförderten Luft gemessen hat. 
Die aus der Fördermenge abgeleiteten Werte sind aber, wie 
vorstehend gezeigt ist, zu hoch, und der Unterschied zwischen 
den tatsächlichen Werten überschreitet mitunter 10 vH. 

In Zahlentafel 6 sind die mit verschiedenen Kolben- 
kompressoren erzielten Ergebnisse wiedergegeben. Die Werte 
sind den neuesten veröffentlichten Berichten, die mit großer 
Sorgfalt zusammengestellt sind, entnommen. Es sei darauf 
hingewiesen, daß nur bei den Versuchen Nr. 1 und 2 die 
Luitmenge nach einwandfreien Verfahren (Vollpumpen eines 
geeichten Behälters) bestimmt worden ist. Bei den andern 
Maschinen hat man sie nach den Indikatordiagrammen und 
den Kolbenvolumen ermittelt, welches Verfahren die oben er- 
wähnten Mängel aufweist. 

Dennoch geht aus diesen Ergebnissen hervor, daß die 
gefundenen Werte den bereits angeführten Werten für die 
Kreiselgebläse gleich sind. Wenn man aber die Gesamt- 
wirkungsgrade, bezogen auf die im Dampf verfügbare Arbeit 
vergleicht, erkennt man, daß die Werte für das Turbo-Kreisel- 
gebläse günstiger als die für den Kolbenkompressor sind. 

Ich beziehe mich bier noch auf die Folgerungen des 
Berichtes von H. Deschamps, Professor an der Universität 
Lüttich, über den Bau von Kompressoren in Deutschland 
der in der Revue universelle des mines, Lüttich, Oktober 


Ia Revue universelle des mines, Oktober 1904: La construction 
des compresseurs secs, von Deschamps. 

Congrès de Mécanique de Lifge 1905, Band 8 S. 245. 

2? Z. 1905 S. 1200. 

3) Z. 1905 S. 253. 
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Zahlentafel 6. _ Kolbenkompressoren. 


Nr. Betriebsort Baufirma beschrieben von 
Laboratorium der Richter: Mitteilungen über 
1 | Technischen Hoch- Forschungsarbeiten Heft 32 
schule Berlin Z. 1905 S. 1101 
Vieille Montagne Calmeau: Congrès de 
2 ? Humboldt, Kö ! 8 
Antwerpen oldt, Köln | Liege, 1905 Bd. III S. 477 
3 desgl. Dortmunder Union EE EE 
S. 575 
Dinglersche 
4 | Penzberg (Bayern) Maschinenfabrik, | Hoerbiger: Z. 1903 S. 477 
Zweibrücken 
5 Friedrich Ernestine, | Pokorny & Witte- 
Frillendorf kind, Frankfurta.M. 
Matthias Stinnes, Rudolf Meyer, Dampfkessel-Ueber- 
6 Carnap Mülheim wachungsverein (Essen): 
Glückauf 17. Febr. 1906 
7 | Prosper I, Essen | Neuman & Esser, 
8 desgl. Aachen 
Nordberg, OP Hood: Droe Amer. 
9 Painesdale, Mich. Milwaukee Soc. Mech. Eng. Nov. 1906 


1904 veröfientlicht ist. Deschamps bemerkt, daß der wahre 
volumetrische Wirkungsgrad stets bedeutend geringer als 
der aus Indikatordiagrammen ermittelte ist, und stellt zu 
diesem Zweck die entsprechenden Versuchswerte von 8 Kom- 
pressoren, 3 einzylindrigen und 5 Verbundkompressoren, 
zusammen?). Bei den erstgenannten beträgt der dynamische 
Wirkungsgrad zwischen 57 und 64 vH, bei den Verbundkom- 
pressoren zwischen 61 und 75 vH. Deschamps nennt den 
dynamischen Wirkungsgrad das Verhältnis zwischen der theo- 
retischen, durch die isothermische Kompression verzehrten 
Arbeit und der indizierten Arbeit der Antriebmaschine. Die 
von mir eben angeführten Zahlenwerte berücksichtigen daher 
die Widerstände der Dampfmaschine (ungefähr 6 bis S vH), 
die eigentlich nicht dem Kompressor zuzurechnen sind; aber 
demgegenüber erhalten sie nicht die Verluste durch Undich- 


tigkeiten und durch Erhitzung der Luft während des An- 
saugens. Ebenso wie die Werte der Zahlentafel 6 entsprechen 


sie ungefähr den Wirkungsgraden, die wir jetzt schon mit 
b- » D H MM wi u kb e D ~ > - 
den Kreiselgebläsen erzielen, sind jedenfalls niemals wesent 
lich höher. i 

Die Werte, die bei den Kolbenkompressoren aus den 
Diagrammen abgeleitet worden sind, würden sicherlich be- 
deutend geringer sein, wenn sie IN der Weise zuteeitend be- 
stimmt worden wären, wie das Calmeau für den Kompressor 
Nr. 2 Zahlentafel 6 getan hat. 


Vorteile der Kreiselgebläse. 


Aus dem Gesagten geht hervor, daß die Turbo-Kreisel- 
gebläse recht erhebliche Vorteile bieten, so daß sie für KE 
Betriebe den Kolbenkompressoren vorzuziehen sind. Wir 
haben gesehen, daß sie diesen in bezug auf den Wirkungsgrad 
nicht nachstehen; jetzt soll noch erörtert werden, inwielern 
sie ihnen nach andern Gesichtspunkten überlegen sind. 

Wenn man die Abmessungen der beiden Maschinen ver- 
gleicht, fällt sofort auf, daß das Kreiselgebläse viel weniger 
Raum einnimmt als der Kolbenkompressor; dies macht sich 
besonders bei Maschinen für große Leistungen bei verhält- 
nismäßig geringem Druck bemerkbar, also bei on. 
schinen für Hochöfen, Kuppelöfen und Bessemerbirnen. Als 
Beispiel sei das Turbogebläse in Commentry N 
nur 7 qm einnimmt, während das allerdings sehr alte frü = 
Gebläse an dieser Stelle 164 qm beanspruchte, also 20 ma 
soviel. Außerdem wiegt das Kreiselgebläse bedeutend we- 
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den Bezirk Dortmund, veröffentlie 
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ht in »Glückauf« vom 2%, März 1903, 
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niger, und da die Erschütterungen beim Betrieb sehr gering 
sind, erhalten die Fundamente auch nur geringe Abmessungen. 

Die Konstruktion der Kreiselgebläse ist sehr einfach. 
Sie können bedeutend billiger hergestellt und aufgestellt 
werden als Kolbenkompressoren. Metallteile, die aneinander 
reiben, sind nicht vorhanden, mit Ausnahme der Welle in 
den Lagern; daraus folgt, daß die Kosten für Schmierung, 
Unterhalt und für Ersatzteile im Gegensatz zu denen bei 
Kolbenkompressoren sehr gering sind. 

Da kein Oel in das Innere des Gebläses dringt, findet 
sich natürlich auch keines in der komprimierten Luft, was 
für manche Zwecke wertvoll ist. 

Ein Hauptvorteil der Turbogebläse besteht darin, daß 
die Druckluft in völlig gleichmäßigem Strome geliefert wird, 
während bekanntlich bei den Kolbenkompressoren Schwan- 
kungen auftreten, welche Ausgleichbehälter notwendig machen. 
Man spart also diese Behälter und kann außerdem die Durch- 
messer der Rohrleitungen geringer halten, was die Kosten 
für Neuanlaren erheblich vermindert. 

Die Gleichmäßigkeit des gelieferten Luftstromes ist öfter 
von besonderem Werte. In verschiedenen Betrieben, wo 
Turbogebläse angewandt werden, z. B. in Zuckerfabriken zum 
Einpressen der mit Kohlensäure gesehwängerten Luft in die 
Sättieungsbehälter für den Zuckersaft, ist man über die gleich- 
mäßige Luftlieferung sehr erfreut gewesen; an diesen Vorzug 
hatte ich sogar vordem gar nicht gedacht. Ein andrer Vor- 
teil der Kreiselgebläse besteht in der leichten Regelbarkeit 
der geförderten Luftmenge. Die Regelung läßt sich durch 
geringe Veränderung der Umlaufgeschwindigkeit oder noch 
einfacher durch Oefinen oder Schließen eines in die Austritt- 
oder Eintrittleitung eingeschalteten Schiebers erreichen. Bei 
Kolbenkompressoren ist die Regelung nicht so einfach, denn 
hier läßt sich eine Veränderung in der Förderleistung nur 
dureh Verändern der Maschinengeschwindigkeit erzielen, und 
bekanntlich ist z. B. bei Kolbengebläsen, die durch Gasmo- 
toren angetrieben werden, diese Geschwindigkeitsregelung 
sehr schwierig, wenn nicht unmöglich. Die leichte Verän- 
derbarkeit der Förderleistung des Kreiselgebläses ist daher 
ein sehr wesentlicher Vorteil. 

Es kann mitunter vorkommen, daß eine Luftleitung dureh 
einen unvorhergesehenen Zufall oder durch unbeabsichtigtes 
Schließen eines Ventiles ausgeschaltet wird; beim Turboge- 
bläse hat dies nichts auf sich, da es nunmehr lecer welter- 
läuft und nur verhältnismäßig geringe Betriebskraft erfordert. 
Die bei Kolbenkompressoren notwendigen Sicherheitsventile 
können daher bei Kreiselgebläsen fortfallen. Ferner können 


die Kreiselgebläse trotz der leichten Regelbarkeit der Förder- 
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menge auch auf gleichbleibende Fördermengen und Drücke 
geregelt werden. Eine entsprechende, auf den Regler ein- 
wirkende Vorrichtung kann leicht angebracht werden. Man 
kann sogar die Einrichtung dahin treffen, daß Fördermenge 
oder Druck ständig innerhalb bestimmter Grenzen bleiben. 
Die hierzu erforderlichen Regelvorrichtungen sind einfach, 
enthalten nur wenige Teile und sind sehr betriebsicher. 
Schließlich ist noch der große Vorteil der Kreiselgebläse zu 
erwähnen, daß sie unmittelbar mit Elektromotoren oder Dampf- 
turbinen gekuppelt werden können. Dadurch werden die 
Reibungsverluste verringert und infolgedessen der Wirkungs- 
grad vermehrt. | 

Bei Dampfturbinen, die mit Kreiselgebläsen gekuppelt 
sind, kann man auch den Auspuffdampf andrer Maschinen 
verwenden. In Berg- und Hüttenwerken geht man gegen- 
wärtig dazu über, Dampfakkumulatoren aufzustellen und die 
Turbogebläse ausschließlich mit Abdampf zu betreiben, der 
aus den Fördermaschinen oder Walzenzugmaschinen Kommt. 
Als Beispiel hierfür habe ich bereits die Anlage in Bethune 


angeführt. Mehrere ähnliche Anlagen sind noch im Bau. 
Den Turbogebläsen eröffnet sich daher ein weites Anwen- 
dungsgebiet, in dem die Kolbenkompressoren nicht mit ihnen 
in Wettbewerb treten können, weil das mit einer Turbine 
gekuppelte Kreiselgebläse die ideale Maschine für Ausnutzung 
von Niederdruckdampf darstellt. i 

Ich habe gezeigt, daf die Turbogebläse zahlreiche Vor- 
teile vor den Kolbenkompressoren aufweisen. Aber man 
wird sie nutzbringend nur dort anwenden können, wo es sich 
um große Fördermengen handelt; denn für kleine Luftmengen 
und für geringe Umlaufgeschwindigkeiten sind sie nicht ge- 
eignet. Sie werden hauptsächlich als Gebläsemaschinen und 
große Grubenkompressoren in Frage kommen. Kreiselge- 
bläse, gekuppelt mit Dampfturbinen, werden auch zweck- 
mäßig als Reserveanlagen benutzt werden können und in 
diesem Falle Gasgebläsen vorzuziehen sein, trotz des höhe- 
ren Gasverbrauches; denn sie haben die Vorteile der Betrieb- 
sicherheit, Regelbarkeit der Fördermenge und geringer Bau- 
und Unterhaltungskosten. 


Neuerungen an Großgasmaschinen. 
Von Dr.-3ng. v. Handorff, Frankfurt a. M. 


(Vorgetragen im Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


Die erfolgreiche Entwicklung des modernen Großgas- 
maschinenbaues hat erst im Jahre 1902 begonnen, als man 
allgemein zur Doppelwirkung, d. h. zum geschlossenen Zy- 
linder mit einem beiderseits arbeitenden Kolben, überging. 
Dieser entscheidende Schritt konnte aber erst getan werden, 
nachdem erwiesen war, daß die betriebsichere Ausführung 
einer Stopfblichse, eines gekühlten Kolbens und einer gc- 
kühlten Kolbenstange keine unüberwindlichen Schwierig- 
keiten bot. Es ist ein Verdienst der Gebr. Körting A.-G. 
in Hannover, zuerst diesen Beweis erbracht zu haben. Un- 
geachtet der damals in den Kreisen der (sasmotorenkon- 
strukteure herrschenden Vorurteile und falschen Anschauun- 
gen haben Gebr. Körting bereits um das Jahr 1897 eine 
doppeltwirkende Viertaktmaschine und zwei Jahre später eine 
doppeltwirkende Zweitaktmaschine gebaut und damit die 
Doppelwirkung erfolgreich in den Großgasmaschinenbau 
eingeführt. Dadurch wurde die Entwicklung des Großgas- 
maschinenbaues in ganz neue Bahnen gelenkt. Ich erinnere 
an die Düsseldorfer Ausstellung im Jahre 19021), die man 
wohl als einen Markstein in der Entwicklung des Großgas- 
maschinenbaues bezeichnen kann. Zeigte uns doch diese 
Ausstellung als letzte Vertreterin einer verkehrten Entwick- 
lungsrichtung die 1000 pferdige Vierzylindermaschine der 
Gasmotorenfabrik Deutz und die ersten Maschinen der neuen 
nn die doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen Körtingscher 
alle Ze Körtingschen Beispiele folgend gingen im Jahre 1902 
= nen zur doppeltwirkenden Bauart über, 
ge Dee nun eine ungemein rasche Entwicklung, die 
SSC eieiei von Erfahrungen aus dem hochent- 
deit eind „ampfmaschinenbau sehr gefördert wurde. Seit- 
Beste ée 5 Jahre verflossen, und die Verwendung der 
lichen Vo Se ine hat infolge ihrer bedeutenden wirtschaft- 
und Koksofe ge, Insbesondere bei Verwertung der Hochofen- 
daß wir er heute einen solchen Umfang angenommen, 
scher Gester ‚deutschen Maschinenbaues und deut- 

Andere = mit Recht bewundern. 
diesem Gebiete art es nicht wundernehmen, wenn heute auf 
herrscht und di Sie eine ziemlich große Vielgestaltigkeit 
verschiedenen SC epes über den Wert oder Unwert der 
einandergehen. W n und Konstruktionen noch weit aus- 
bau bereite ej enn auch der moderne Großgasmaschinen- 
liegen doch ioch hohe Entwicklungsstufe erreicht hat, so 

gen Se = wenig und auch nicht genügend sichere 
_ ‘or, um darauf ein unanfechtbares Urteil grün- 


l 
) s. Z. 1902 8.869 und 1489. 


den und maßgebende Gesichtspunkte für die weitere Ent- 
wicklung aufstellen zu Können. 

So ist noch immer die Frage unentschieden, ob im Groß- 
gasmaschinenbau dem Zweitakt oder dem Viertakt der Vor- 
zug gebührt, und wahrscheinlich wird diese Frage noch auf 
lange Zeit hinaus unentschieden bleiben. 

Ich muß hier zunächst auf die Systemfrage etwas näher 
eingehen, allerdings nur insoweit, als es mir zum besseren 
Verständnis der zu besprechenden Neuerungen notwendig 
erscheint. 

Ausschlaggebend bei der Wahl eines Systems ist wohl 
in erster Linie die Betriebsicherheit. Ob diese aber in höhe- 
rem Grade der doppeltwirkenden Viertakt- oder der doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine eigen ist, darüber läßt sich 
streiten. 

Die Betriebsicherheit ist, abgesehen von einer tadellosen 
Ausführung, vorwiegend bedingt durch das Ladeverfahren 
und die bauliche Gestaltung. Was nun zunächst den Einfluß 
des Ladeverfahrens anbetrifft, so darf wohl als erwiesen 
gelten, daß die doppeltwirkende Zweitaktmaschine, und zwar 
die Körtingsche Bauart, für den Antrieb von Gebläsen, Kom- 
pressoren, Pumpen und dergl. insofern eine größere Betricb- 
sicherheit bietet, als infolge des nahezu zwangläufigen Lade- 
vorganges Aenderungen in der Umlaufzahl und Druck- 
Schwankungen oder Schwingungen in den Ansaugeleitunren 
keinen nennenswerten Einfluß auf den Gang der Maschine 
ausiiben, die Maschine also eine vorzügliche Manövrierfähig- 
keit besitzt. Bei der Viertaktmaschine muß bekanntlich das 
richtige Mischungsverhältnis durch genaue Einstellung von 
Drosselvorrichtungen, die in den Zuleitkanälen für Gas und 
Luft angeordnet sind, hergestellt werden. Diese Einstellung 
hat gemäß dem Druckverhältnis zwischen Gas und Luft und 
entsprechend der Umlaufzahl 
der Maschine zu erfolgen. 
Wenn z.B. das Gas der Ma- 
schine unter Druck zuströmt, 


so kann bei niedriger Umlauf- Luft ge + > 60, 


zahl, also geringer Kolbenge- 


schwindigkeit, der Fall ein- 


Fig. 1. 


Paia 


strömt als der Kolben über- 
haupt ansaugt, so daß nicht 
nur reines Gas in den Zylin- 
der gelangt, sondern auch 
noch Gas in die Luftleitung 
gedrückt wird, vergl. Fig. 1. 
Dies läßt sich nur durch ent- 


treten, daß mehr Gas zu- 
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sprechende Querschnittsverminderung der Gaszuleitung ver- 
meiden. Umgekehrt, aber genau so ungünstig liegt der 
Fall, wenn in der Gasleitung Unterdruck herrscht. Bei 
Aenderungen der Umlaufzahl oder bei Druckschwankungen 
in den Ansaugeleitungen muß demnach der Maschinist eine 
andre Einstellung der Drosselvorrichtungen vornehmen, und 
wenn er hierbei nicht mit der erforderlichen Umsicht und 
Geschicklichkeit verfährt, so kommt die Maschine leicht zum 
Stillstand. Bei der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine hin- 
gegen schieben die Pumpen bei jedem Hub eine genau ab- 
gemessene Menge Gas und Luft in den Arbeitzylinder, und 
dieser Ladevorgang wird weder durch Geschwindigkeitsände- 
rungen noch durch Druckschwankungen oder Schwingungen 
in den Ansaugeleitungen wesentlich beeinflußt. 

Beim Antrieb von Dynamomaschinen kommt dieser Vor- 
teil der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine nicht zur Gel- 
tung, es sei denn, daß sich das Druckverhältnis zwischen 
Gas und Luft ändert, wie es beim Fehlen von Gasbehältern 
oder Druckreglern leicht vorkommen kann. 

Als zweiten Umstand, welcher die Betriebsicherheit be- 
dingt, habe ich die bauliche Gestaltung genannt. Nun ist 
aber die bauliche Gestaltung bei den beiden Systemen so 
erundverschieden, daß es schwierig ist, einen Vergleich an- 
zustellen. Rein äußerlich betrachtet, unterscheidet sich die 
doppeltwirkende Zweitaktmaschine dadurch von der doppelt- 
wirkenden Viertakt-Tandemmaschine (nur die Tandemmaschine 
darf zum Vereleich herangezogen werden), daß sie nur 
einen Arbeitzvlinder, keine Auslaßventile und nur zwei Ein- 
laßventile, dagegen aber zwei Ladepumpen besitzt. Diesen 
beiden Ladepumpen stehen bei der doppeltwirkenden Vier- 
takt-Tandemmaschine im wesentlichen folgende Teile gegen- 
über: ein Arbeitzylinder mit Kolben, vier Auslaßventile, zwei 
Einlaßventile und außerdem meistens noch vier besonders 
gesteuerte Gaseinström- bezw. Regelventile. 

Was nun zunächst die Ladepumpen anbetrifft, so besteht 
wohl kein Zweifel darüber, daß sie bei richtiger Durchbildung 
vollkommen betriebsicher arbeiten. Das kann man von den 
Auslaßventilen der Viertaktmaschine nicht behaupten. Wenn 
auch die Schwierigkeiten, welche diese Ventile lange Zeit 
hindurch den Gasmaschinenkonstrukteuren bereitet haben, 
heute als überwunden gelten können, so wird man doch zu- 
geben müssen, daß die Betriebsicherheit weit mehr durch die 
Auslaßventile als durch die Ladepumpen gefährdet wird. 
Unterbleibt z. B. nur die Kühlung des Ventiles infolge Ver- 
stopfung (Kesselsteinbildung) der engen Zu- und Ableitungs- 
kanäle, so ist eine Betriebstörung die unausbleibliche Folge. 
Ein Hängenbleiben des Ventiles infolge von Krustenbildung 
an der Spindel, ein Bruch der Feder oder eines andern 
Steuerungsteiles hat schon unliebsame Störungen verursacht. 

Während die Ladepumpen kaum einer Wartung bedür- 
fen, müssen die Auslaßventile regelmäßig herausgenommen, 
gereinigt und von Zeit zu Zeit nachgeschlifien werden, und 
das ist wegen ihrer Lage unterhalb des Zylinders eine nicht 
gerade leicht und bequem auszuführende Arbeit. 

Für den Arbeitzylinder der doppeltwirkenden Viertakt- 
maschine ist bis jetzt eine konstruktiv einwandfreie Ausfüh- 
rungsform noch nicht gefunden worden. Wird ein solcher 
Zylinder in einem Stück gegossen, so treten wegen der Deh- 
nung der inneren Wandungen im Betriche sehr starke Bean- 
spruchungen des äußeren Mantels und der Stirnflansche auf. 
Wird aber der äußere Mantel unterbrochen, sọ muß der 
eigentliche Zylinder auch noch die Kräfte auf den Rahmen 
und die Hauptlager übertragen, wird also in der Längs- 
richtung abwechselnd auf Zug und Druck beansprucht. Da- 
durch wird leicht eine Ucberlastung eintreten, die zum Bruch 
führt. Ein Gasmaschinenzylinder muß so beschafen sein, 
daß die Kräfte ausschließlich durch den äußeren Mantel 
übertragen werden, während die inneren Wandungen nur die 
im Innern auftretenden Drücke aufnehmen und der Lauf- 
zylinder sich frei dehnen kann, ohne daß hierdurch Bean- 
spruchungen des äußeren Mantels oder der Stirnflansche ver- 
ursacht werden. Der Zylinder der Körtingschen doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine genügt in der neueren Ausfüh- 
rung — mit eingesetzten Laufbüchsen u diesen Bedingungen 
und muß daher als vollkommen betriebsicher gelten. 

Es sind nun freilich, besonders in der ersten Zeit, ver- 


schiedentlich die Zvlinderköpfe der Körtingschen Maschinen 
gerissen; jedoch dürften diese Brüche wohl auf fehlerhafte 
Konstruktion oder mangelhafte Herstellung zurückzuführen 
sein, was ja auch Strack, der über solche Brüche berichtet 
hat!), schon betont hat. 

Man hat den langen Kolben der doppeltwirkenden Zwei- 
taktmaschinen bemängelt und behauptet, es würde durch 
diesen Kolben ein zu starker Verschleiß des Zylinders her- 
beigeführt werden, da es nicht gut möglich sei, ihn frei- 
schwebend auszubilden. Demgegenüber ist folgendes zu be- 
merken. 

Wenn man einen schmalen Scheibenkolben freischwebend 
ausführt, so ist das richtig oder vielmehr notwendig; denn 
hier würde die durch das Kolbengewicht erzeugte spezifische 
Flächenpressung wegen der geringen Tragfläche zu groß 
ausfallen. Bei den langen Kolben der Zweitaktmaschinen 
ist aber diese Flächenpressung bedeutend geringer als der 
Liderungsdruck der Kolbenringe. Es hat sich nun schon bei 
den einfachwirkenden Viertaktmaschinen — bei denen der 
Kolben noch obendrein als Kreuzkopf dient — gezeigt, daß 
ein Verschleiß des Zylinders vorwiegend nur durch die Kol- 
benringe verursacht wird, und in vielen Fällen konnte ja 
auch bei den doppeltwirkenden Viertaktmaschinen eine weit 
stärkere Abnutzung der Zylinderlauffläche festgestellt werden 
als bei den doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen. Es mag 
sein, daß in diesen Fällen das Material zu weich war, denn 
es ist nicht leicht, einen Zylinder für eine doppeltwirkende 
Viertaktmaschine in der gewünschten Beschafienheit — Lauf- 
zylinder hart und die übrigen Teile zäh und weich — her- 
zustellen. 

Wichtig für die Schonung der Zyvlinderlauffläche ist 
neben genügender Reinheit des Gases und der Luft ganz 
besonders eine richtige und ausreichende Schmierung. Nun 
kann aber die Schmierung nur durch den Kolben erfolgen, 
weil das an der Zylinderwandung haftende Oel bei jeder 
Explosion, oder vielmehr während des hierauf folgenden 
Expansionshubes, verbrennt oder verdampft. Offenbar ist aber 
ein langer Kolben für diesen Zweck mehr geeignet als ein 
schmaler Kolben, weil er sich länger unter den Schmier- 
stellen befindet und sich demgemäß besser in Oel halten läßt. 

Die Auslaßöffnungen der doppeltwirkenden Zweitakt- 
maschinen, oder vielmehr die Stege zwischen diesen Oefnun- 
een, welche bei der alten Ausführung eine schwache Stelle 
bildeten und berechtigte Bedenken erregten, dürften bei der 
neueren Form — mit eingesetzten Büchsen — kaum irgend- 
welche Anstände ergeben. 

Es darf somit wohl behauptet werden, daß — soweit das 
Ladeverfahren und die bauliche Gestaltung in Frage kommen 
— die größere Betriebsicherheit auf Seite der doppeltwirken- 
den Zweitaktmaschine liegt. Vorbedingung für die Betrieb- 
sicherheit einer Maschine ist selbstverständlich stets eine 
sorgfältige konstruktive Durchbildung aller Einzelheiten und 
eine tadellose Werkstattausführung. Viele Betriebstörungen 
und Mißstände sind nur durch unrichtige Konstruktion oder 
mangelhafte Herstellung einzelner Teile verursacht worden 
und haben mit dem System an sich nichts zu tun. Aber 
man ist vielfach nur zu leicht geneigt, sie dem System zur 
Last zu legen, und daraus ergeben sich dann falsche An- 
schauungen und Vorurteile. 

Den vorerwähnten Vorzügen der doppeltwirkenden Zwei. 
taktmaschinen stehen nun Aber schwerwiegende Nachteile 
gegenüber, und es unterliegt wohl keinem Zweifel, daß ge- 
rade wegen dieser Nachteile der Zweitaktmaschine sehr oft 
die doppeltwirkende Viertaktmaschine bevorzugt wurde. 

Ee ist allgemein bekannt, daß die Ladearbeit der doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine größer ist als die Saugarbeit 
der Viertaktmaschinen. Nach Versuchen, welche Professor 
E. Meyer an der ersten von Gebr. Körting gebauten 300- 
pferdigen Zweitaktmaschine vorgenommen hat, betrug die 
Ladearbeit bei Vollbelastung 11,6 vH der indizierten Brutto- 
leistung?), und nach Versuchen, die Strack in »Stahl und 
Eisen« 1904 veröffentlicht hat’), betrug die Ladearbeit bei 


Da »Stahl und Eisen« 1904 S. 1306. 
D a Güldner, Verbrennungsmotoren, 2. Auflage S. 79. 
3) s, »Stahl und Eisen« 1904 S. 1304. 
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einer 600pferdigen Gichtgasmaschine Körtingscher Bauart 
bei Vollbelastung und 80 Umdrehungen 16,6 vH, bei 57,6 Um- 
drehungen und etwa 80 vH Belastung — bezogen auf die 
Umlaufzahl — 12,53 vH. Bei neueren Ausführungen von 
Körting-Maschinen dürfte durch Verbesserungen, besonders 
an den Gas- und Luftpumpen, die Ladearbeit gegenüber den 
vorgenannten Werten wohl erheblich vermindert sein; denn 
die Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein, Dahlbruch, gibt 
neuerdings an, daß bei den von ihr ausgeführten doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschinen die Ladearbeit nur 6 bis 7 vH 
beträgt?). Versuchsergebnisse, welche diese Angabe bestäti- 
gen, sind allerdings bis jetzt nicht veröffentlicht worden. 
Daß aber die Möglichkeit vorliegt, bei geeigneter Durchbil- 
dung des Ladeverfahrens und bei richtiger Konstruktion 
der in Betracht kommenden Teile die Ladearbeit auf 6 vH 
der indizierten Bruttoleistung — und vielleicht noch weniger 
— herabzumindern, dafür werde ich weiter unten noch den 
Nachweis erbringen. 

Ein weiterer Nachteil der doppeltwirkenden Zweitakt- 
maschine, der jedoch nur bei elektrischen Betrieben zur Gel- 
tung kommt, besteht darin, daß sich mit ihr nicht so hohe 
Umlaufzablen erreichen lassen wie mit der doppeltwirkenden 
Viertaktmaschine. Bedingt wird die Festsetzung geringerer 
Umlaufzahlen für die doppeltwirkende Zweitaktmaschine ledig- 
lich durch die Steuerung der Einlaßventile. Vielfach wird 
als Hinderungsgrund eine unzulässige Steigerung der Lade- 
arbeit angegeben; das ist, wie ich später noch erläutern 
werde, nicht zutreffend, wenn auch naturgemäß die Ladearbeit 
mit Erhöhung der Umlaufzahl zunimmt. Bei der Viertakt- 
maschine ist die Zeit, die für das Einsaugen des Lade- 
gemisches zur Verfügung steht, durch eine Kurbeldrehung 
von 180° — oder noch etwas mehr — gegeben, während bei 
der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine Spülluft und Lade- 
gemisch während einer Kurbeldrehung von höchstens 90° 
eingeführt werden müssen. Es steht also bei der doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine für die Betätigung der Einlaß- 
ventile kaum die Hälfte der Zeit zur Verfügung wie bei der 
Viertaktmaschine, und daraus folgt ohne weiteres, daß die 
zulässige Grenze der Umlaufzahl viel früher erreicht wird. 
Nun ist für die Leistung einer Gasmaschine ganz allgemein 
das Produkt aus Hubvolumen und mittlerer Kolbengeschwin- 
digkeit maßgebend. Nimmt man also für beide Systeme 
gleiche Leistung und gleiche mittlere Kolbengeschwindigkeit 
an, so muß die Zweitaktmaschine einen größeren Hub er- 
halten. Tatsächlich wird ja auch die Körting-Maschine stets 
als langhubige Maschine ausgeführt. Infolgedessen eignet 
sie sich zum Antrieb von Gebläsen, Kompressoren und Pum- 
pen besser als die doppeltwirkende Viertaktmaschine, weil 
die Steuerung der Gebläse, Pumpen usw. im allgemeinen 
eine beliebige Steigerung der Umlaufzahl ohne Beeinträch- 
tigung der Betriebsicherheit nicht zuläßt. So wird man heute 
ein 1000pferdiges Gebläse wohl nicht mit mehr als 80 bis 
e Umdrehungen laufen lassen. Das ist aber auch die zu- 
lässige Umdrehungszahl einer 1000 pferdigen doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschine, während eine 1000 pferdige doppeltwirkende 
Viertaktmaschine normal mit 107 bis 110 Umdrehungen läuft, 


ei 80 bis 85 Umdrehungen kaum 800 PS entwickeln 
e. 


Ich möchte hier ausdrücklich bemerken, daß keine Mög- | 


lichkeit vorliegt, die Umlaufzahl der doppeltwirkenden Zwei- 
ee erheblich zu steigern; aber ebenso ausdrücklich 
als die etonen, daß dieser Nachteil nur insoweit besteht, 
a Umlaufzahl einen Mehrpreis der Dynamo- 
dieser Men nn größeres Schwungmoment bedingt. Wird 
een durch einen Minderpreis der Gasmaschine 
langsam Br so dürfte, abgesehen von allem andern, die 
in een Maschine vorteilhafter erscheinen, weil ja 
durch Erhöh en bei Kurbeltriebmaschinen die Betriebsicherheit 
Aber Re der Umlaufzahl nicht gesteigert wird. 

sollte, 50 nn Buch dieser Nachteil wirklich nicht bestehen 
wirkende Vera doch für elektrische Betriebe die doppelt- 
Körting-Masch; (maschine insofern vorteilhafter, als sie der 
lich überle ine hinsichtlich der Regelung durchschnitt- 

gen ist. Wenn auch das Regulierproblem an sich 


d 
8. rBtaht und isen, 1906 e 1116. 


in idealer Weise bei der Körting-Maschine gelöst ist, so ent- 
zieht sich doch die zwischen der Gaspumpe und dem Ein- 
laßventil vorhandene Gasmenge mehr oder weniger der Ein- 
wirkung des Reglers und es erfolgt daher die Regelung ver- 
spätet. 


Die Neuerungen, zu deren Besprechung ich nunmehr 
übergehe, sind im wesentlichen aus dem Bestreben hervor- 
gegangen, die geschilderten Nachteile der Körting-Maschine 
zu beseitigen oder doch wenigstens zu mildern. 

Die Firma Pokorny & Wittekind, Maschinenbau-A.-G. in 
Frankfurt a. M.-Bockenheim, ist vor einiger Zeit mit doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschinen an die Oeffentlichkeit getreten, 
bei denen durch ein eneues Ladeverfahren und durch andre 
konstruktive Maßnahmen einerseits die Ladearbeit vermindert 
und anderseits die Regelung verbessert werden soll. Es 
ist bemerkenswert, daß die Maschinenbau-A.-G. Pokorny & 
Wittekind bis jetzt die erste Fabrik ist, welche außer Gebr. 
Körting und deren Lizenznehmern den Bau doppeltwirkender 
Zweitaktmaschinen aufgenommen hat, während eine große 
Anzahl Dampfmaschinenfirmen das doppeltwirkende Viertakt- 
system gewählt haben. Dies erklärt sich zunächst wohl da- 
raus, daß die konstruktive Durchbildung einer doppeltwirken- 
den Zweitaktmaschine erheblich größere Schwierigkeiten bietet 
als die einer doppeltwirkenden Viertaktmaschine, zumal die 
freie Bahn beim Zweitakt durch Patente stark beengt ist. 
Sodann aber wird der doppeltwirkende Viertakt wohl auch 
deshalb im allgemeinen mehr Anklang finden, weil seine Bau- 
art mehr den im modernen Dampfmaschinenbau üblichen 
Formen ähnelt. Das dürfte auch, wenigstens zum Teil, die 
große Verbreitung der doppeltwirkenden Viertaktmaschine be- 
fördert haben; denn das Acußere übt doch auch, und bis 
zu einem gewissen Grade mit Recht, seine Wirkung aus. 
Aber die Güte einer Gasmaschine darf niemals nach dem 
äußeren Aussehen, sondern in erster Linie nur nach der Be- 
triebsicherheit beurteilt werden. 

Daß es möglich ist, die Ladearbeit auf einen Betrag 
herabzumindern, der wesentlich geringer ist als der bei den 
vorerwähnten Versuchen an Körting - Maschinen ermittelte, 
zeigt folgende einfache Ueberlegung. Gemäß dem Steue- 
rungsschema der Körting-Maschine, Fig. 2, steht für die Ein- 
führung des Ladegemisches und der Spülluft ein Zeitraum 
zur Verfügung, der einer Kurbeldrehung von 75° entspricht. 
Bei der Viertaktmaschine wird das Gemenge während .einer 
Kurbeldrehung von 180° eingesaugt, wobei die mittlere Ein- 
strömgeschwindigkeit durchschnittlich 30 m/sk beträgt. Unter 
Voraussetzung gleicher Einströmquerschnitte, gleicher Hub- 
volumina und gleicher Umlaufzahlen, also auch gleicher Lei- 
stung, muß demnach die Einströmgeschwindigkeit bei der 
Körtingschen Zweitaktmaschine 

180 

SS 380 = 72 m/sk 
betragen. Nun muß aber beim Zweitakt außer dem L 
misch auch noch die Spülluft in der gegebenen Zeit einge- 
führt werden. Die Spülluftmenge beträgt rd. 30 vH des Hub- 
volumens, so daß eine Erhöhung der Geschwindigkeit um 
30 vH, also auf 


adege- 


72.1,3 = 93,6 m/sk, 


notwendig ist. Die effektive Ausströmgeschwindigkeit betriet 
bei einem Ueberdruck von nur 0,1 at schon rd. 100 m/sk so 
daß unter Berücksichtigung der Widerstände in den Lade. 
pumpen und Ueberströmleitungen ein Ueberdruck von 0,15 
bis höchstens 0,2 at genügen müßte. Da nun die gesamte 
aus Ladegemisch und Spülluft bestehende Menge ungefähr 
gleich dem 1,3fachen des Hubvolumens der Maschine ist so 
dürfte bei einem mittleren indizierten Druck von 5 at im Ar- 
beitzylinder die Ladearbeit nur Sp 


1,3-0,15: 100 
TTT Aa vH 
9 
bis höchstens 1,3 + 0,2 + 100 
Ze: = 5,2 vH 


der indizierten Bruttoleistung betragen. 

Da bei dieser Untersuchung gleiche Leistung und gleiche 
Umlaufzahl für beide Systeme vorausgesetzt sind, so ergibt sich 
hieraus zunächst — was ich bereits betont habe —, daß nicht 
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die Ladearbeit, sondern nur die Einlaßsteuerung den Hinde- 
rungsgrund bildet, mit der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine 
gleich hohe Umlaufzahlen zu erreichen wie mit der doppelt- 
wirkenden Viertaktmaschine. Anderseits zeigt diese Berech- 
nung, daß die Möglichkeit vorliegt, die Ladearbeit auf 5 bis 
6 vH der indizierten Bruttoleistung herabzudrücken, so daß 
alsdann der Unterschied gegenüber der Saugarbeit der dop- 
peltwirkenden Viertaktmaschine, welche nach Versuchen, über 
die Professor Riedler in Z. 1005 S. 316 berichtet hat, 4 vH 
beträgt, belanglos wäre. 

Die Mittel, welche bei den doppeltwirkenden Zweitakt- 
maschinen von Pokorny & Wittekind Maschinenbau-A.-G. 
zur Verminderung der Ladearbeit angewandt werden, be- 
stehen darin, daß ` 

1) die Ladezeit möglichst verlängert und 

2) das Gas durch die Luft mittels Injektorwirkung ange- 
saugt wird’). 


Fig. 2. 


Steuerungsschema der Körting-Maschine. 
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Die Größe der Ladearbeit ist vorwiegend abhängig von 
der Ladezeit, und es ist ohne weiteres klar, daß durch Ke 
längerung der Ladezeit die Ladearbeit vermindert Be un . 
Man kann ja nun einfach den Auspuff früher beginnen lassen, 
indem man die Auslaßöfinungen verlängert. Zwar entsteht 
dadurch ein geringer Arbeitsverlust, | indes ist zu beachten, 
daß dieser Verlust, selbst wenn die Vorausströmung der Ab- 
gase sehr früh erfolgt, wohl im allgemeinen ‚geringer u 
dürfte als der Arbeitsverlust, welcher bei den Viertaktmaschi- 
nen durch den Ausschubhub entsteht. Wie aus dem Steue- 
rungsschema der Figur 3 und den darunter verzeichneten 


Diagrammen?) ersichtlich ist, kann man den Auspuff schon ` 


bei einer Kurbelstellung von 60° vor dem Todpunkt begin- 
nen lassen, ohne daß ein zu großer Arbeitsverlust entsteht. 
Alsdann steht für die Einführung der Spülluft und EEN 
gemisches ein Zeitraum zur Verfügung, der einer Kurbel- 
drehung von 90° entspricht, gegenüber 75 bei der Körting- 
Maschine. Führt man nun aber die Auslaßöfinungen so lang 


) D. R. P. Nr. 167896. i 
2) Bezüglich des Viertaktdiagrammes verweise ich auf Z. 1905 


N. 318 und 319. 


EN 


maschinen 


aus, wie cs dem Schema der Figur 3 entspricht, so dürften 
wohl die zwischen den Auslaßschlitzen befindlichen unge- 
kühlten Stege zu heiß werden und Anstände ergeben. Dieser 
Uebelstand wird vermieden durch die in Fig. 4 dargestellte 
Ausführungsform der Auslaßöffnungen!). Hierdurch wird 
eine beliebig lange Oefinungsdauer der Schlitze ohne Beein- 


Fig. 3. 


„i 


Q 


Ziwerteht. 


I ce rtakt. 


trächtigung der Kühlung ermöglicht, ja, es wird sogar die 
Kühlung noch verbessert, weil die eigentlichen Auslaßöffnun- 
gen und damit die freie Länge der Stege auf das geringste 
zulässire Maß beschränkt werden können. Außerdem bietet 
diese Gestaltung noch den Vorteil, daß das Auspuffgeräusch 


gemildert wird, weil das Oeffnen der Schlitze schleichend 
erfolet. 


Sig. 4. Auspuffschlitz. 


Was nun die Verminderung der Ladearbeit infolge An- 
saurens des Gases durch die Luft mittels Injektorwirkung 
anbetrifft, so möchte ich zunächst einige allgemeine Or 
kungen voraufschicken. Bei den doppeltwirkenden Ar 
Körtingscher Bauart beträgt bekanntlich ii 
Ueberdruck der von der Luftpumpe geförderten Luft Je nac 


) D. R. P. Nr. 163819. 
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der Umlaufzahl 0,s bis 0,5 at. Wenn nun dieser Ueberdruck daß alsdann durch den Fortfall der Gaspumpe feine ganz 
ausreichen würde, um durch Injektorwirkung eine genügende wesentliche Vereinfachung erzielt würde. 

Menge Gas anzusaugen, so wäre damit eine bedeutende Ver- Aus Versuchen, die ich mit besonders für diesen Zweok 
minderung der Ladearbeit erreicht, ganz abgesehen davon, hergestellten Apparaten in den Werkstätten von Pokorny 


Fig. 5 bis 8. Zweitakt-Gasmaschine von 200 PS von Pokorny & Wittekind. 
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& Wittekind angestellt habe, ergab sich, daß bei einem 
Ueberdruck von 0,2 bis 0,7 at die ununterbrochen ausströ- 
mende Luft eine Gasmenge anzusaugen vermag, welche 
mindestens doppelt so groß ist wie die gleichzeitig ausströ- 
mende Luftmenge, und zwar unter Zugrundelegung von Quer- 


sehnittsverhältnissen, wie sie für Gasmasehinen konstruktiv 


ausführbar sind. Wird das Gas mit einem geringen Ueber- 
druck von etwa 100 mm W.-S. zugeführt, so ergibt sich so- 
gar ein Verhältnis von 1:3 zwischen saugendem Luft- und 
angesaugtem Gasvolumen. In allen Fällen blieb das Verhält- 
nis von saugendem und angesaugtem Volumen, also das 
Mischungsverhältnis, bei den Drücken von 0,2 bis 0,7 at un- 
srefähr gleich. Hierauf wurden Versuche zur Ermittlung der 
angesaugten Gasmenge bei sioßweise erfolgender Injektor- 
wirkung — entsprechend dem Vorgange bei der Gasmaschine 
— angestellt, die zwar eine geringere Ansaugeleistung gegen- 


Fig. 9. Eiulaßventil. 


über der ununterbrochenen Strömung, aber A NA 
durchaus befriedigendes Resultat ergaben, weil die ange 
sauete Gasinenge größer war als die saugende Luitmenge. 
Ia? m m 


Nunmehr wurde der Bau einer doppeltwirkenden Zwei- 
taktmaschine für eine Leistung von ‚200 PS in Angrifi ge- 
nommen, und zwar wurde sie nur mit einer Luftpumpe, also 
ohne Gaspump®, ausgeführt. Die bauliche Gestaltung ist aus 
Fig. 5 bis 8 ersichtlich. Fig. 9 zeigt die konstruktive Durch- 
bildung der Einlaßvorrichtungen und als wesentliches Merkmal 
des neuen Ladeverfahrens die Anordnung der Düsen vor dem 
Einlaßventil. Der mit dem Einlavßentil verbundene, die Gas- 
zuströmung steuernde Schieber hat Ueberdeckung, so daß 
zunächst nur reine Luft (Spülluft) in den Arbeitzylinder ein- 
strömt und erst nach einer gewissen Zeit das Gas angesaugt 
wird, also Ladegemisch in den Zylinder gelangt. Für die 
Regelung war eine in der Gaszuleitung vor dem Einlaß- 
ventil angeordnete Drosselklappe vorgesehen. Dieses Regel- 


verfahren ist jedoch wegen der ihm anhaftenden Mängel 
später abgeändert worden. Ich komme hierauf noch zurück. 

Durch die Injektorwirkung wird eine vorzüglich Mischung 
von Gas und Luft erzielt, und die an der Maschine genom- 
menen Arbeitsdiagramme, Fig. 10, zeugen von einem sehr 


guten Verlauf der Verbrennung. Die Zweitaktmaschine ist 


ja überhaupt hinsichtlich einer guten Mischung gegenüber 
der Viertaktmaschine im Vorteil, weil Gas und Luft mit einer 
4- bis 5mal größeren Geschwindigkeit zusammentrefien und 
sich infolgedessen inniger mischen. 


Fig. (dal 
Arbeiltsdiagramm bei Betrieb mit Generatorgas (ohne Gaspumpe). 
1 mm = 1 kg. 


Leider war es nicht möglich, an der Maschine Dauer- 
versuche anzustellen, weil die Bremse bei einer Belastung 
von mehr als 150 PS schon nach kurzer Betriebzeit zu heiß 
wurde, so daß eine Belastung von 200 PS nur vorübergehend 
stattfinden konnte. Das Generatorgas von rd. 1100 WE/cbm 
wurde der Maschine mit einem Drucke von 200 mm Wasser- 
säule zugeführt. 

Die Ladearbeit betrug bei Vollbelastung und 124 Uml./min 
7vH der indizierten Bruttoleistung, und zwar ergab das 


Diagramm der Luftpumpe, Fig. 11, einen mittleren Druck 
von 0,45 kg/qem. 


Fig. A1. Diagramm der Luftpumpe. 20 mm = 1 kg. 


Die Maschine ging dann in den Besitz der Concordia- 
hütte A.-G. in Engers a. Rh. über und ist auf diesem Werk 
seit August v. Js. im Betrieb. Sie dient dort zum Antrieb 
einer mit ihr gekuppelten Gleichstromdynamo. Das Hoch- 
ofengas hat rd. 800 WE/cbm Heizwert, und es ergab sich, 
daß die Leistung der Maschine nicht über 160 PS gesteigert 
werden konnte, weil keine genügende Menge Gas angesaugt 
wurde. Die Ursache lag außer in dem geringeren Heizwert 


Fig. 12. 


Auspuff und Ladevorgang. Schwachfederdiagramm. 

D wer EEN 
des Gases zum großen Teil’ in dem Widerstande der Aus: 
puffleitung, vergl. Fig. 12, wodurch die Injektorwirkung ver- 
schlechtert wird. Aber auch die in der Gaszuleitung auf- 
tretenden starken Schwingungen übten auf den Ve 
einen störenden Einfluß aus. Um eine größere Füllung un 


damit eine höhere Leistung zu erzielen, war Cp notwendig, 
den Druck in der Gaszuleitung zu erhöhen. Es wurde 


d51. Nr 33. 
een 1907. 


v. Handorff: Neuerungen an Großgasmaschinen. 


1311 


daher eine Gaspumpe angebaut, die nur dazu dient, die 
Schwingungen in der Gasleitung für den Ladevorgang un- 
schädlich zu machen und das Gas für die Ansaugeperiode 
auf einen ganz geringen Druck von etwa 0,ı at zu verdich- 
ten. Es ergab sich daher auch für die Gaspumpe eine sehr 
einfache Ausführungsform, und man kann sie kaum als eine 
Pumpe bezeichnen, da sie weder Saug- noch Druckorgane 
hat, vergl. Fig. 13. In der Mitte des Zylinders sind Schlitze 
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LG si d | 
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| 
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«geordnet, die vom,Kolben gegen Ende des Hubes freige- 
‚gt werden. Durch diese Schlitze strömt das Gas zu, da 
durch die Bewegung des Kolbens im Zylinder und in den 
Ueberströmleitungen ein gewisser Unterdruck erzeugt wird. 
Bei der Rückwärtsbewegung verdichtet der Kolben das im 
Zylinder und in den Ueberströmleitungen vorhandene Gas 
auf einen Druck von etwa 0,1 at, vergl. das Diagramm Fig. 14, 
und es erfolgt alsdann das Ansaugen durch die Luft, also 
das Hinüberströmen in den Arbeitzylinder. 


Fig. 14. 


Diagramm der Gaspumpe. 


20 mm = 1 kg. | 


Man könnte vermuten, daß durch den Arbeitsverbrauch 
der Gaspumpe die Ladearbeit vergrößert wird. Das ist aber, 
wie ich ausdrücklich betonen möchte, nicht der Fall, weil der 
Druck der Luft durch Vergrößerung der Düsen entsprechend 
ermäßigt werden konnte, so daß der indizierte Arbeitsver- 
brauch von Gas- und Luftpumpe den obengenannten Wert 
von 7 vH der indizierten Bruttoleistung nicht übersteigt. Bei 
sorgfältiger Durchbildung des Verfahrens wird sich dieser | 
Wert noch ermäßigen lassen; denn es gibt hinsichtlich des 


Fig. 15. 


a Schieber 


Druckes der 
die Vorteile d 
den. Hinsich 
also die Vorte 
Wenn auch 


Luft eine Grenze, bei deren Ueberschreitung 
er Injektorwirkung nicht mehr gesteigert wer- 
tlich der Verminderung der Ladearbeit bleiben 
ile der Injektorwirkung voll und ganz bestehen. 
] " die gänzliche Beseitigung der Gaspumpe nicht 
ei ungen ist, so ist doch eine ganz bedeutende Vereinfachung 
e den bisherigen Ausführungen und damit auch eine 
da x  Petriebsicherheit erreicht, ganz abgesehen davon, 
trieh e die Gaspumpe leichter zu reinigen ist. Beim An- 
auf gek Gebläsemaschinen und dergl. würde man ohnehin 

äSpumpe nicht verzichten, weil erst durch die Gas- 


ame 


| 


pumpe die Maschine gegen Geschwindigkeitsänderungen und 
Druckschwankungen in den Ansaugleitungen unempfind- 
lich wird. 

Die Regelung ist nach dem Anbau der Gaspumpe in 
der Weise abgeändert worden, daß eine vom Regulator be- 
tätigte Drosselklappe die Füllung der Gaspumpe verändert, 
vergl. Fig. 15. Infolgedessen wird der zum Ansaugen erfor- 
derliche Druck bei geringerer Belastung später erreicht, so 


Fig. E? 


Ladepumpen zur doppeltwirkenden Zweitaktmaschine. 


A 


5 


= 


daß — ähnlich wie bei der Körting-Maschine — das Ge 
menge in den Arbeitzylinder bei sinkender Belastung später 
einströmt, vergl. Fig. 14. Für den Antrieb von Gebliäsema- 
schinen und dergl. genügt diese Regelung allen Anforderun- 
gen: für elektrische Betriebe kommt jedoch ein besseres Re- 
gelverfahren zur Anwendung, das ich später noch erläutern 
werde. 

Die Luftpumpe ist mit einer einfachen Schiebersteuerung 
versehen. Der Schieber bietet nicht nur bedeutend größere 
Betriebsicherheit als das selbsttätige Ventil, sondern ist auch — 
sofern es sich um Drücke von weniger als 1 at handelt — 


Fig. 16. 


Arbeitsdiagramım bei Betrieb mit 
Hochofengas (mit Gaspumpe). 


H- 


ep 


wegen der geringeren Arbeitsverluste vorteilhafter, wie aus 
dem Vergleichsdiagramm der Figur l5, welches für einen 
Druck von 0,3 bis 0,5 at gilt, ersichtlich ist. ? 

Genaue Versuche über den Gas- bezw. Wärmeverbrauch 
konnten bisher nicht angestellt werden, weil die Maschine 
für den Betrieb unentbehrlich ist. Aus dem Diagramm der 
Gaspumpe kann man übrigens annähernd den Gasverbrauch 
berechnen, und es ergibt sich hiernach ein Wärmeverbrauch 
von rd. 2100WE für 1 PS.-st. Die nach dem Anbau der Gas- 
pumpe genommenen Arbeitsdiagramme, Fig. 16, zeigen einen 
guten Verlauf. 


1312 


v. Handorff: Neuerungen an Großgasmaschinen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Pokorny & Wittekind haben außer der vorerwähnten 
Maschine an die Concordiahütte noch zwei Gas-Gebläsema- 
schinen für je 400 cbm/min Saugleistung geliefert, deren Bau- 
art aus Fig. 17 und 18 ersichtlich ist. Hinsichtlich des Lade- 
verfahrens sowie der konstruktiven Durchbildung der Lade- 
pumpen und der Einlaßorgane zeigen diese Maschinen keine 
wesentlichen Aenderungen gegenüber der zuvor beschriebenen. 
Bemerkenswert ist indes, daß die Zylinderköpfe durch Deckel, 
ähnlich wie bei: den doppeltwirkenden Viertaktmaschinen, er- 
setzt sind. Die Vorteile, welche sich(hieraus ergeben, brauche 
ich nicht näher zu erläutern. 


i ü der doppeltwirkenden 
Bei den neuesten Ausführungen der Cop l 
Zweitaktmaschinen von Pokorny & Wittekind ist das Steuer 
r die Gaszuströmung nicht mehr mit dem Einlaß- 


tü 
ventil verbunden, sondern für sich als besonders gesteuertes 


i il neben dem Einlaßventil angeordnet, Fig. 19. 
en wird durch Exzenter und Wäilzhebel ge- 
steuert, Fig. 20. Das Gasventil wird bei Gebläsemaschinen 
ebenfalls durch Exzenter und Wälzhebel gesteuert, en 
derart, daß es gleichzeitig mit dem Einlaßventil sc eer 
während das Oeffnen etwas später stattfindet, damit Luft (Spül- 
luft) vorher eintreten kann. Als Regelorgan dient a We 
der Gaspumpe angeordnete Drosselklappe, die von eis 
eingestellt wird. Ein kleiner Regler rückt bei Ueberschrei 
tung der zulässigen Umlaufzahl die Zündung aus. 

Bei elektrischen Betrieben kommt für das Gasventil 2 
in Fig. 21 dargestellte Steuerung zur Anwendung. Ge 
Exzenter und Wälzhebel wird das Gasventil je nach der Be- 
lastung infolge Einwirkung des Regulators früher oder später 
angehoben, während es mittels desselben Exzenters durch 
eine Abschnappsteuerung geschlossen wird, So daß es stets 
gleichzeitig mit dem Einlaßventil abspertt. Das bei gerin- 
ger Belastung von der Gaspumpe zuviel geförderte Gas lei- 
stet bei der Rückexpansion Arbeit, sO daß mit sinkender Be- 
lastung auch der Arbeitsverbrauch der Gaspumpe abnimmt. 

Wenn nun auch dieses Regelverfahren für elektrische 
Betriebe durchaus einwandfrei sein dürfte, und wenn auch 
nach den geschilderten Verbesserungen die Ladearbeit nicht 
mehr als wesentlicher Nachteil anzusehen ist, so will ich 
doch nicht behaupten, daß die doppeltwirkende Zweitaktma- 
schine in allen Fällen der doppeltwirkenden Viertaktmaschine 
vorzuziehen ist. Ich habe bereits betont, daß der doppelt- 
wirkenden Zweitaktmaschine in bezug auf die Umlaufzahl 
engere Grenzen gezogen sind als der doppeltwirkenden Vier- 
taktmaschine. Dieser Uebelstand macht sich bei elektrischen 


Betrieben besonders dann unangenehm fühlbar, wenn es sich 
darum handelt, größere Leistungen als 1200 PS mit einer 
Einkurbelmaschine zu erzeugen, weil beim Antrieb von Dreh- 
stromdynamos das erforderliche Schwungmoment sehr groß 
ausfällt und auch die Dynamo wesentlich teurer wird. Obes 
zweckmäßig ist, bei Gasmaschinen größere Leistungen als 
1200 PS mit einer Einkurbelmaschine zu erzeugen, will ich 
hier nicht näher erörtern. Jedenfalls werden solche Maschi- 
nen verlangt, und auch das System .wird ja nicht vom 
Fabrikanten, sondern vom Abnehmer gewählt. Mit Rücksicht 
hierauf bauen Pokorny & Wittekind außer den doppeltwir- 


. Fig. 17 ung 18. 
Zweitakt-Gasgebläse der Concordiahütte, 
gebaut von Pokorny & Wittekind. 


kenden Zweitaktmaschinen auch doppeltwirkende Viertakt- 
maschinen und sind daher in der Lage, nicht nur Maschinen 
beider Systeme anzubieten, sondern auch, frei von Vorurteilen, 
die Gründe darzulegen, die in dem betreffenden Falle das 
eine oder das andre vorteilhafter erscheinen lassen. 


Die doppeltwirkenden Viertaktmaschinen von Pokorny & 
Wittekind weisen ebenfalls einige bemerkenswerte Neuerun: 
gen auf. Aus den Figuren 22 und 23 ist die bauliche Ge 
staltung der Maschine ersichtlich. Der Arbeitzylinder W 
in einem Stück gegossen, der äußere Mantel jedoch mit de 
Falto versehen, um eine größere Nachgiebigkeit des Mante 
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i it ei nor- 
keine Schwierigkeiten, da die Abgasleitung e eg 
malen Krümmer angeschlossen ist, der sich le 
nen läßt. | | b 

Die Regelung erfolgt durch Veränderung des a 

gehaltes der Ladung (Qualitätsregelung), und zwar 


gegenüber den Längendehnungen des Laufzylinders und eine 
gleichmäßigere Verteilung der durch den Zylinder zu übertra- 
genden Kräfte zu erzielen. à 

Die Spindeln der Auslaßventile sind mit einer leicht lös- 
baren Kupplung versehen, so daß man die Ventile mittels 


vi Fig. 19. 
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Zweitakt-Gasmaschine mit besonderem Gaszuströümventil von Pokorny; & Wittekind. 
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einer zweckentsprechend ausgebildeten, selbstspannenden Weise, daß bei abnehmender Belastung das Gas später ein- 


Zange bequem nach oben herausnehmen kann, ohne daß die 
Kolbenstange entfernt wird. Dadurch wird die Reinigung 
der Ventile erleichtert. Sollte es jedoch einmal notwendig 
sein, das Auslaßventilgehäuse abzubauen, so bietet auch dies 


Fig. 20. 


tritt.. Als Regelorgan dient ein Schieber mit doppelter 
Einströmung, der neben dem Einlaßventil angeordnet ist, Er 
wird durch eine Abschnappsteuerung betätigt, wie sie im 
Dampfmaschinenbau üblich ist, Fig. 24; jedoch bewirkt das 


Fig. 21. 


Querschnitt durch das Einlaßventil. Querschnitt durch das Gasventil (für SCORE 
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Fig. 92 und 93. Viertakt-Gasmaschine von Pokorny & Wittekind. 


Fig. 2. 


Schnitt durch das Gasventil mit Steuerung. 
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Abschnappen hier nicht den Schluß, sondern das Oeffnen des 
Schichers. Da es nun nicht möglich ist, den Schieber gleich- 
zeitig mit dem Einlaßventil zu schließen, so ist mit dem Ein- 
laßventil ein Teller verbunden, der die Gasleitung gegen die 
Luftleitung 'absperrt, wenn das Einlaßventil schließt. Weil 
ein völlig dichter Abschluß zwischen Gas- und Luftleitung 
nicht notwendig ist, hat der Teller keine Sitzfläche, 


sondern schließt mit geringer Ueberdeckung nach Art eines 
Schiebers. 


Diese Regelvorrichtung hat gegenüber andern ähnlicher 


gering ist und daß sich der Regelvorgang infolge Anwendung 
Art den Vorzug, daß der Rückdruck auf den Regler sehr 


der Abschnappsteuerung mit größter Genauigkeit vollzieht. 
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Schornsteinwärmespannungen. 
Von Alfons Leon. 


Die durch die ungleichmäßige Temperaturverteilung eines 
im Betriebe stehenden Schornsteines verursachten elastischen 
Kräfte waren schon öfter Gegenstand eingehender Unter- 
suchungen. Professor G. Lang hat in seinem Werke »Der 
Schornsteinbau« dieser Frage ein eigenes Kapitel gewidmet. 

Ich habe däs Problem als räumliches behandelt und an- 
schließend an den Vorgang Langs die Temperaturverteilung 
linear angenommen. Später hat M. T. Huber die Formeln 
für den der stationären Wärmeströmung entsprechenden loga- 
rithmischen” Temperaturabfall entwickelt, was mir Gelegen- 
heit gab, darauf hinzuweisen, daß die Schwierigkeiten der 
Frage nicht in den theoretischen Entwicklungen, sondern 
vielmehr in den schwankenden Berechnungsgrundlagen liegen. 
Gleichzeitig bemerkte ich, daß die Frage der Temperatur- 
schwankungen für die Physiker in der ersten Hälfte des 
neunzehnten Jahrhunderts brennend war, und zwar besonders 
für die Gesetze der Doppelbrechung des Lichtes in ungleich 
erwärmten und dadurch ungleich beanspruchten Körpern. Es 
ist ja nicht überraschend und nicht unerhört, daß physika- 
lische Erscheinungen und Forschungszebiete für bestimmte 
Zwecke abgebaut und erschöpft und nach Jahrzehnten von 
Technikern (oft ohne Kenntnis der vergrabenen Arbeiten) zu 
neuen Zwecken und Zielen hervorgeholt und praktisch nutz- 
bar gemacht wurden. Es sei nur z.B. an die mit der Frage 
der Wärmespannung in inniger Beziehung stehenden Unter- 
suchungen Hönigsbergs über das Verhalten von beanspruchten 
durchsichtigen Körpern im polarisierten Licht erinnert. 

Kürzlich hat R. Lorenz’) die Temperaturspannungen in 
einem Hohlzylinder bei stationärer Wärmeströmung erneut 
behandelt, die Formeln diskutiert und auf Flammrohre, Siede- 
rohre und bohle Kolbenstangen von Gasmaschinen angewendet, 
wogegen G. Duffing?) der Einfachheit der sich ergebenden 
Formeln halber für die Annahme des linearen Temperatur- 
abfalles eintrat. 

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung ist, für jedes 
Radienverhältnis den Fehler in Prozenten anzugeben, den 
man begeht, wenn man an Stelle der strengen Rechnungen 
die auf Voraussetzung des linearen Temperaturabfalles be- 
ruhenden Formeln anwendet. 

Bei Annahme des logarithmischen Temperaturvertei- 
lungsgesetzes gelangt man für die axialen bezw. für die tan- 
gentialen Normalspannungen zu den Gleichungen 
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Hierbei bedeutet ra den äußeren, Te den inneren Radius, 
r einen beliebigen Zwischenwert, te die Innen-, ta die Außen- 
temperatur, E den Elastizitätsmodul, m die Poissonsche Zahl, 
« den linearen Wärmeausdehnungskoeftizienten. An der Innen- 
und an der Außenfläche ist der Spannungszustand ein ebener, 
da die radiale Spannung verschwindet. Außerdem haben o, 
und a, in diesen Flächen die gleichen Werte, und zwar 
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e peet man hingegen lineare Temperaturverteilung zu- 
&runde, so erhält man axiale bezw. tangentiale Spannung: 
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) Temperaturspannungen in Hohlzylindern, Z. 1907 S. 743. 


?) Z. 1907 S. 844. | 
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Die Gleiehungen (2) und (4) lassen sich auch in folgen- 
der Form anschreiben: 
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Hierbei ist, wenn & = -^ das Radienverhältnis ausdrückt, 
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bei logarithmischer Temperaturverteilung 

2 x? 1 

er WEN 

=’-1 2lne 
be Be. rn E 

1 1 

Za = KEE 


bei linearer Temperaturverteilung 


2r+1 
z =+ Der 
z+1 (7) 
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Die folgende Zahlentafel gibt die Werte von Sr und z 
sowohl für den logarithmischen als auch für den linearen 
Temperaturabfall. Daraus ergeben sich in den Reihen 6 und 7 
die prozentuellen Fehler, bezogen auf die streneen Formeln 
Die letzte Reihe gibt die Differenz der Fehler für Außen- 
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Fehler in vH, be- 
zogen auf log. 


—— 


linear logarithmisch 
Differenz 


| 

1,00| 0,50 0,50 0,50 0,50 | 
1,01| 0,50 0,50 0,50 0,50 Sé | SEH Ce 
1,02| 0,50 0,50 0,50 0,50 0,32 0,33 SE 
e u 0,50 0,51 0,49 0,80 | 0,85 ns 
ni ER 0,49 0,52 0,48 1,54 1,64 0.10 
e e Ge 0,53 0,47 2,86 3,23 0,87 
> = ‚18 0,54 0,46 4,01 4,77 0,76 
N 0,47 0,56 0,44 5,02 6,27 1.26 
a 0,47 0,57 0,43 5,91 7,74 1,83 
ur 2 e 0,58 0,42 6,71 9,17 2,45 
e i ‚46 0,59 0,41 7,43 | 10,56 3.12 
l 0,55 0,45 0,60 0,40 8,08 11,91 3,83 

U 

13,25 4,57 


14,54 5,32 
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und Innenfläche. Man findet, daß für dünne Röhren die ver- 
schiedenen Formeln übereinstimmende Werte liefern. Ist die 
Schornsteinwand ebenso dick wie der innere Halbmesser, so 
beträgt der Fehler in den Spannungen der Innenfläche 9,2 vH, 
an der Außenfläche 14,5 vH. Immer ist der Fehler innen 
kleiner als außen. 

In der Figur’ ist der Verlauf der Werte z; und Za bei 


beiden Voraussetzungen und ebenso der prozentuelle Fehler 
zeichnerisch dargestellt. 

Um für ein bestimmtes Radienverhältnis die Spannungen 
zu bekommen, hat man die aus der Zahlentafel (unmittelbar 


oder durch Interpolation) sich ergebenden Werte mit na Se (D 


zu multiplizieren. 
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| Eingegangen 3. August 1907. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 3 Juli 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rasch. Schriftführer: Hr. Dubbel. 
Anwesend 31 Mitglieder und Gäste. 


Gustav Herrmann 7 


Dem verstorbenen Ehrenmitgliede des Bezirksvereines, 
Professor Or. "ëng. Gustav Herrmann, widmet der Vor- 
sitzende folgenden Nachruf: 

»M. H.! Nur zu oft kommt der Vorsitzende eines Vereines 
von der Stärke des unsrigen in die Lage, das Hinscheiden 
eines treuen Mitgliedes der Versammlung anzuzeigen. Auch 
im laufenden Jahre hat der Tod dem Aachener Bezirksvereine 
deutscher Ingenieure bereits empfindliche Verluste beigebracht, 
aber-zum erstenmal gilt unsre Trauer einem Manne, dem 
wir die höchste Auszeichnung, über die wir verfügen, die 
Ehrenmitgliedschaft, erst vor kurzer Frist verliehen haben. 

Friedrich Gustav Herrmann wurde am 19. Dezember 1836 
zu Halle a. S. geboren. Er besuchte in den 
Jahren 1855 bis 1859 das Kgl. Gewerbe-Institut 
zu Berlin, worauf er bis 1868 in der Praxis 
tätig war. Vom 21. Mai 1868 bis zu seiner Be- 
rufung nach Aachen wurde er als Hülfsarbeiter 
bei der Kgl. Technischen Deputation für Ge- 
werbe im Handelsministerium, als Dozent der 
Kgl. Bauakademie zu Berlin und als Hülfs- 
arbeiter bei der Generaldirektion der Telegra- 
phen beschäftigt. 

In diese Zeit fällt also seine erste Betäti- 
gung als Lehrer. Daß sie erfolgreich gewesen, 
beweist nicht nur seine Berufung an die hiesige 
Hochschule, sondern auch das mir vor kurzem 
‚mitgeteilte Urteil eines seiner Hörer läßt darauf 
schließen, daß Herrmann schon damals in hohem 
Grade befähigt war, das geistige Band zwischen ` 
Lehrer und Schüler, das zum Verständnis des 
Lehrgegenstandes so unerläßlich ist, anzu- 
knüpfen und festzuhalten. 

Am 1. April 1870 wurde der Verblichene 
ordentlicher Lehrer der mechanischen Techno- 
logie an der Rheinisch-Westfälischen Polytechnischen Schule 
zu Aachen und verblieb in dieser Stellung bis zum 1. April 
1906, an welchem Tag er in den Ruhestand getreten ist. 

Im Jahr 1872 wurde ihm der damals mit seiner Stellung 
noch nicht verbundene Titel Professor beigelegt. 

Im Herbst 1874 erhielt er einen Ruf nach ünchen;, aber 
es gelang dem damaligen Leiter unsrer Technischen Hoch- 
schule, Hrn. v. Kaven, Herrmann zum Verbleiben in seiner 
Stellung zu bewegen. Sein hierauf bezüglicher Bericht an den 
Regierungs-Präsidenten läßt deutlich die Wertschätzung er- 
kennen, deren Herrmann sich erfreuen durfte; von Kaven 
spricht die Ansicht aus, die im Werden begriffene, mit Schwie- 
rigkeiten aller Art kämpfende Aachener Hochschule würde 
solche Schläge nicht ertragen können, ohne fast der Mutlosig- 
keit anheim zu fallen. bezeichnet Herrmann als einen 
Mann, »der die bei eigentlichen Technologen selten gefundene 
Qualität besitzt, auch ein vortrefllicher Theoretiker zu sein, 
der mit umfassendem und scharfem Verstande begabt, imstande 
ist, die Technologie von der Stufe einer mehr beschreibenden 
Wissenschaft auf eine höhere zu heben. 

von Kaven ist es gelungen, Herrmann zum Verbleiben in 
seiner Stellung zu bewegen und damit der hiesigen Technischen 
Hochschule einen ihrer hervorragendsten Lehrer zu erhalten. 

Zahlreiche Veröffentlichungen zeugen von seiner wissen- 
schaftlichen Tätigkeit’). Am bekanntesten dürfte wohl seine 


D Gustav Herrmanns schriftstellerische Arbeiten: 
Bücher. 


Weisbach, Jul., Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Mecha- 
nik. Bearbeitet von Gustav Herrmann. Braunschweig 1875 bis 1901. — 
Das graphische Finmaleins. Braunschweig 1875. — Zur graphischen 


Bearbeitung der späteren Auflagen des Weisbaohscohen Werkes: 
Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Mechanik, aus den 
Jahren 1875 bis 1901 sein. 

Dem Aachener Beairksvereine deutscher Ingenieure ge- 
hörte der Verstorbene seit seiner Uebersiedelung nach Aachen 
1870 an. Wir finden in der Geschichte des Vereines den Na- 
men des Lehrers am Polytechnikum G. Herrmann erstmalig 
am 2. August 1871 verzeichnet, an welohem Tage Herrmann 
einen Vortrag über Hammerwerksräder in Westfalen gehalten 
hat. Im nächsten Jahre sprach er über eine von ihm ausge- 
führte Turbinenanlage in Remscheid und über Vulkanisieren 
des Kautschuks. In seinen zahlreichen Vorträgen, die er im 
Laufe der nächsten Jahre im Bezirksverein gehalten hat, tritt 
eine außerordentliche Vielseitigkeit zutage, die zwar zum Teil 
in seinem Beruf als Technologe be 
doch in Erstaunen setzen muß. 

Der Höhepunkt seiner Tätigkeit in unserm Bezirksverein 
fällt in die letzte Hälfte der 80er Jahre. Wenn wir aber er- 
fahren, daß er erstmalig im Jahr 1890 aus Gesundheitsrück- 
sichten um eine gewisse Entlastung in einer nebenamtlichen 
staatlichen Funktion eingekommen ist, so ha- 
ben wir keinen Grund zu der Annahme, daß 
sein Interesse für unsern Bezirksverein nach- 
gelassen habe, wir verstehen vielmehr, daß sein 
beginnendes Leiden ihn gezwungen hat, seine 
Vereinstätigkeit einzuschränken. Zum letzten- 
male hatten wir Gelegenheit, seinen lebhaften, 
häufig durch humorvolle Redeweise gewürzten 
Darstellungen zu lauschen, als er am 15. Okto- 
ber 1902 einen Vortrag über »das Kraftschmie- 
den« gehalten hat. 

Aber auch an der sonstigen Tätigkeit des 
Vereines beteiligte sich Herrmann, bis ihn Ge- 
sundheitsrücksichten und nicht zum wenigsten 
sein zunehmendes Gehörleiden zurüokhielten. 
Ich erwähne nur die Behandlung der Frage der 
Entwertung von Maschinen durch den Betrieb 
1886 und sein Eintreten für die Errichtung von 
Maschinenbaulaboratorien an technischen Hoch- 
schulen 1895. | 

Persönlich war Herrmann von einer außer- 
ordentlichen, liebenswürdigen Herzensgüte, die 
auch jeden Fremden sofort für ihn einnehmen mußte. Davon 
wissen nicht nur seine Freunde und Kollegen zu erzählen, 
sondern das hat sich auch all denen unauslöschlich einge- 
prägt, die als seine Schüler in den sohwersten Stunden ihrer 
Studienzeit, im Examen, ihm gegenübersaßen. Manches auf- 
geregte Gemüt hat er durch freundschaftliche, meist humor- 
volle Behandlung in solchen Stunden beruhigt. | 

Ich halte es durchaus nicht für ein notwendiges Erforder- 
nis eines guten Mannes, daß man ihm nach seinem Tode 


Statik der Maschinengetriebe. Braunschweig 1879. — Die graphische 
Behandlung der mechanischen Wärmetheorie. Berlin 1885. — Die grs- 
phische Untersuchung der Zentrifugalregulatoren. Berlin 1886. — Der 
Reibungswinkel. (Würzburger Festgabe.) Braunschweig 1882. — Die 
graphische Theorie der Turbinen und Kreiselpumpen. Berlin 1889 bis 
1900 und 1906. — Die gewerbliche Arbeit. Kaisergeburtstagsrede 1891. 
Aachen 1891. — Maschinen für Faserstoffindustrie. (Amtlicher Bericht 
über die Wiener Weltausstellung 1873. Bd. 2 Heft 1) Braunschweig 
1894. — Reiseberichte über die Hauptergebnisse meines Besuches der 
Pariser Weltausstellung 1878. (Manuskript) — Die deutsche allgemeine 
Ausstellung für Unfallverhütung. Kaisergeburtstagsrede 1890. Aachen 
1890. 
Zeitschrifteni-Artikel. 

Die Zahnfläche und ihre automatische Erzeugung. (Verhdlgn. des 
Vereines zur Beförderung des Gewerbfleißes 1877) — Zur graphischen 
Behandlung der mechanischen Wärmetheorie (Z. 1384) — Die gra: 
phische Theorie der Turbinen und Kreiselpumpen. (Verhdlgn. zur Be- 
förderung des Gewerbfleißes 1884) — The operation of the centrifu- 
gal machines. (Transact. of American Soc. of Mech. Engineers Vol. 


14, 1893) — Die graphische Untersuchung der Zentrifugalregulatoren. 
(Z. 1886) 


det liegt, die aber 
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nachrühmen kann, er habe nie einen Feind gehabt. Ich glaube | ne ae ee 
aber, daß man dies von Herrmann sagen kann, nur möchte || | et 
ich dabei nicht mißverstanden scin. Wer seinen eigenen Weg | Welterzeugung Vereinigte f 
im Leben geben will, hat es im allgemeinen nicht leicht, am | Jahr ' Stanten | vH 
wenigsten, wenn er eine öffentliche Stellung einnimmt. Allen | 
Meinungsverschiedenheiten und Reibereien ängstlich auszu- 8 
weichen, ist aber nicht jedermanns Sache und auch Herr- | 1300 10 000 = u 
mann hat sich dazu nicht verstanden. Meinungsverschieden- 1330 30 000 SE TIN 
heiten auszutragen, hat er sich allerdings nicht gescheut. Daß 1832 181622 | n 3,0 Ee 
ihm daraus aber von irgend einer Seite eine dauernde Geg- 1585 225 582 d 050 i 
nerschaft erwachsen sei, ist mir nicht bekannt. | 1390 269455 116 325 nn 
Die ihm von der Technischen Hochschule in Karlsruhe ` 1591 279 391 128 179 g 
verliehene Würde eines Dr.:Sng. ehrenhalber mag ihm wohl 1892 310 472 152 620 no 
die liebste Auszeichnung gewesen sein, obwohl es ihm auch | 1893 303 530 147 310 Be 
sonst nicht an äußeren Zeichen der Anerkennung gefehlt hatte. | 1894 324 505 159 695 49,20 
Bald nachher sah er sich aus Gesundheitsrücksichten in 1895 334 565 172 300 51,80 
die Notwendigkeit versetzt, seine Lehrtätigkeit einzuschrän- 1896 373 363 203 893 54,60 
ken und um Vertretung einzukommen. Die Unterrichts- 1897 398 755 216 060 54,20 
verwaltung kam diesem Ersuchen bereitwilligst nach, ja sie | 1398 429 626 234 271 54,50 
tat noch mehr, indem sie ihm eine noch weitergehende Ent- | 1899 472 244 262 206 55,50 
lastung anbot, damit er recht lange noch in seinem Amte 1900 479 514 363 502 | 55,00 
bleiben könne. Wie er selbst darüber dachte, zeigt sein 1901 516 628 | 2655 250 ' 31,30 
Rücktrittsgesuch vom November 1905. Zwar gibt er auch hier 1902 541 295 292 870 | 54,10 
als unmittelbare Veranlassung zunehmende Kränklichkeit an, | 1903 574 740 307 570 53,50 
aber seine Hauptsorge scheint doch gewesen zu sein, er 1904 640 935 l 361 980 56,50 
könne durch längeres Verweilen im Amte dem Eintritt einer | 1005 679845 379545 57,00 


rüstigeren, jugendlichen Lehrkraft im Wege stehen, »die im- 
stande ist, vermöge ihrer noch ungebrochenen Elastizität auf 
die lernende Jugend in einem Maße anregend und fördern 
zu wirken, wie es einer älteren Lehrkraft niemals gegeben 
sein wird, wie hoch man auch bei derselben die reiche Erfah- 
rung und die erlangte Reife des Urteiles einschätzen möge«. 

Am 1. April 1906 ist Herrmann nach 36jähriger Tätigkeit 
aus seinem Lehramt geschieden. Die Hofinung seiner Freunde, 
es möchten ihm noch lange Jahre der Ruhe in befriedigender, 
gesundheitlicher Verfassung beschieden sein, hat sich leider 
nicht erfüllt. Zwar feierte er in geistiger Frische am 19. De- 
zember 1906 seinen 70. Geburtstag, doch hat schon ein halbes 
Jahr später, am 13. Juni 1907, ein schmerzloser Tod diesem 
reichen Leben ein Ende bereitet. 

Ich bitte Sie, meine Herren, mich zu ermächtigen, daß ich 
der Frau, die während eines Zeitraumes von fast 40 Jahren 
in glücklichster Ehe Freud und Leid mit ihm geteilt hat, aus- 
spreche, daß der Aachener Bezirksverein deutscher Ingenieure 
mit ihr an der Bahre eines seiner Besten trauert, und daß wir 
sein Andenken stets in Ehren halten werden.« 


Eingegangen 25. März 1907. 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Februar 1907. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer Hr. Donner. 
Anwesend etwa 45 Mitglieder und Gäste. 


‚Nach Erledigung von geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Dr. jur. Bürner (Gast) über die Kupferfrage 
in Deutschland. 

Nach Erörterungen über die Preisschwankungen des 
Kupfers geht der Vortragende auf die Welterzeugung von 
Kupfer ein, an welcher die Vereinigten Staaten den Haupt- 
anteil haben, s. Zahlentafel 1. 

Die Preisbewegung des Kupfers betrifft vornehmlich die 
elektrotechnische Industrie, da diese bestimmte Anforderungen 
an die Leitfähigkeit des Metalles stellen muß und deshalb 
= eine bestimmte Sorte aus einem bestimmten Lande ge- 
warnen kann; es handelt sich um Elektrolytkupfer aus den 

en Staaten. Dieses wird aus Rohkupfer raffiniert 
eg in folgender Weise gewonnen. Die 1,5 bis 3 cm 
Ku 2 Anoden werden aus Rohkupfer mit 98 bis 99,3 vH 
= er gegossen; als Kathoden dienen dünne Kupferbleche 
mit Darts Kupfer, als Elektrolyt eine Kupfersulfatlösung 
ie D Is 200 g Kupfervitriol und 50 g Schwefelsäure auf 

e Seier Bäder werden terrassenförmig aufgestellt, so daß 
Kei Sc Dee einem Bade zum nächstfolgenden tieferen 
löst nd iesem Verfahren wird von der Anode Kupfer ge- 
der Kee gleicher Menge reinstes Kupfer (99,99 vH) 
baltenen Oé ode niedergeschlagen. Die im Rohkupfer ent- 
sung und etalle, wie Fe, Ni, Co, Zn, gehen als Sulfate in Lö- 
enthaltene oreinigen den Elektrolyt. Die im Rohkupfier 
Go Bake dÉ Seille namentlich Ag, scheiden sich in dem 
bestehen u 3 abfallenden, aus Cu-Sulphur, Sb, Sn und Bi 
wird S chlamm aus, der auf Bleitellern aufgefangen 
bottichen Ke innen mit Bleiplatten ausgekleideten Holz- 
in Abstände &t eine große Anzahl von Anoden und Kathoden 

n von 5 bis 6 cm; sämtliche Anoden und sämtliche 


Kathoden stehen untereinander in. leitender Verbindung. Man 
arbeitet mit einer Stromstärke von 30 Amp auf 1 qm Kathoden- 
fläche, aber auch mit wesentlich höheren Stromstärken. 

Die elektrolvtische Darstellung von reinem Kupfer wurde 
zuerst in einer kleinen Anlage der Mansfelder Gewerkschaft 
versucht. 1878 wurde die erste Dvnamomaschine auf dem 
Kommunion-Hüttenwerke zu Oker im Harz aufgestellt, und 
bald darauf fand das Verfahren in Nordamerika Eingang, wo 
es die. größte Entwicklung erfuhr. Die großen elektrischen 
Raffinerien Nordamerikas verarbeiten jetzt etwa 2. der ge- 
samten dortigen Kupfererzeugung, während die Mansfelder 
Gewerkschaft im vorletzten Jahre bei einer Gesamtgewinnung 
von 18000 t Rohkupfer nur 2000 t Elektrolytkupfer herstellte. 
Das elektrolvtische Verfahren ist nämlich nur dann wirtschaft- 


= lich, wenn das zu raffinierende Rohkupfer erhebliche M 
. Edelmetalle enthält; ohne diese ist Se teuer. nerik 


In i 
raffiniert man deshalb kein Kupfer mit weniger als T Se 
auf 1 t und hat derartiges Rohkupfer auch in großen Mengen 
zur Verfügung, während von andern Ländern nur noch Chile 
en a. R 
us diesem Grunde kommen für die Deck 

Kupferbedarfes die Vereinigten Staaten fast ausschließlich in 
Betracht. Kupfer findet sich hier in vielen Staaten, am 
häufigsten am Oberen See; hier in großen Massen, häufi 
vergesellschaftet mit Silber, zum Teil in Gängen bis zu 4,5 = 


 Mächtigkeit, auch in Klumpen bis zu 2000 t, 


Die Erzeugung der Haupitstaaten betrug: 


om | 
EE FERNE: SEN t 
ëmge 


Staaten 


Montana . 


152 000 S 
Arizona . 115 000 e Gg 
Michigan 100 000 94500 
un 27 100 21 500 
Kalifornien . e 2 9 100 18 SC 
Ost- und Südstaaten . 7500 6 
Dies ergibt für 1905 eine Zunahme von rd. 16 vH gegen 


über 1904, in welchem Jahr eine glei =; 
1903 stattgefunden hat; in den EE E 
die Steigerung der Kupferproduktion durchschnittlich. Er 
mehr als 8 vH betragen raucht 
Der Vortragende geht dann auf die Trei 
New Yorker Börse ein, sowie auf die Streitig 
Heinze und der Amalgamated Copper Co., die 
gleich und damit einer Kräftigung der "Stell 


bereien an der 
keiten zwischen 
mit einem Ver- 


einigt. 
Die Industrie bedarf in stets stei os K 
die elektrischen Anlagen, bauptsichlich Voi des Kupfers; 


grundbahnen und Kraftwerke, werden dauernd en 


z.B. Aluminium an Stelle von Kupfer hauptsächlich so A 
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trischen Dräbten benutzt, ferner bei Herstellung aller Gegen- 
stände, die sonst aus Kupferblech gefertigt werden, und 
schließlich auch beim Bau von Automobilen und der Her- 
stellung von Küchengeräten. Aluminiumdrähte sollen sich 
allerdings nur im warmen Klima bewähren und finden des- 
halb hauptsächlich in Kalifornien Verwendung. 

Der Vortragende erörtert dann noch die Frage, ob die 
Gefahr eines Kupfermonopols vorliegt, und welche Gegen- 
maßregeln gegebenenfalls dagegen ergriffen werden könnten. 
Ueber die Erzeugungs-, Ein- und Ausfuhrverbältnisse von 
Deutschland gibt Zahlentafel 2 Aufschluß. 


Zahlentafel 2. 


Te.’ ww ee 


Erzeugung ') Einfuhr Ausfuhr | Verbrauch 

Jahr | 
t t t | t 

1891 24 092 34 182 | 6247 52 027 
1892 24 781 32 498 | 6598 50 651 
1893 24 011 353 455 317 4 949 
1894 253722 | 3703? 6609 56.145 
1895 anon ~ 443653 | 6329 63 813 
1896 29319 | 56115 | ane 70438 
1897 29 408 67.328 7183 89 798 
1898 30 695 | 73 291 6972 97014 
1899 34626 . 70 091 7061 97 656 
1900 30929 — . 53503 5505 108 927 
1901 31 317 58 620 5097 s4 840 
1902 30 578 76 050 4678 101 950 
1903 31214 | 83 260 1333 110 141 
1904 30262 . 110281 4222 136 270 
1905 31 000°) 102218 A958 ' 127 260 
1906 31000 | 195855 | 6949 150 960 


1) berechnet aus: 1) zu Rohkupfer verbütteten fremden und ein- 
heimischen Erzen und Zwischenerzengnissen: 2?) Zufuhren von zu raffi- 
nierendem Rohkupfer; 3) Zufuhren von raffinierter Kupfer. 

2) geschätzt. 


Hr. Hofweber spricht über die Dampfturbinen unter 
besonderer Berücksichtigung der Zoelly- Turbine 
und behandelt einleitend die geschichtliche Entwicklung der 
mehrstufigen Turbinen. 


Bereits im Jahr 1827 haben Real und Bichon ein fran- 
zösisches Patent auf eine vielstufige Aktionsturbine mit axialer 
Beaufschlagung genommen. Die Welle der Turbine hat 31 
Absätze zur Aufnahme je eines Laufrades; die Laufräder sind 
am Umfange mit Schaufeln versehen, die zur Turbinenachse 
schräg stehen, und von denen gesagt wird, daß der Dampf 
auf sie in der Weise einwirkt, wie der Wind auf die Flügel 
einer Windmühle. Die Erfinder bezeichnen diese Wirkungs- 
weise mit »Impulsion« im Gegensatz zu einer andern Tur- 
binenkonstruktion, die sie gleichzeitig anmelden, und von der 
sie sagen, daß der Dampf hier durch Reaktion wirkt. Die 
Schaufelung selbst und ihre Teilung lassen keinen Zweifel 
über die Aktionswirkung des Dampfes aufkommen. Die Leit- 
räder bestehen aus Scheiben, die die Welle mit Spiel um- 
schließen und am Umfange vorspringende Kränze tragen. Sie 
sind in dem gemeinschaftlichen G häuse aneinander geschoben 
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und bilden für jedes Laufrad eine getrennte Kammer. Der 
Dampf wird an der Stirnfläche des Gehäuses eingeleitet, dehnt 
sich in den gebohrten Düsen der Leiträder allmählich aus 
und durchströmt in 31 Stufen die gegenüber jedem Leitrad 
befindlichen Laufräder. 

Im Jahr 1876 hat Edwards auf eine Mitteilung von 
James Mourhouse aus St. Petersburg hin ebenfalls eine viel- 
stufige Aktionsturbine in England angemeldet, Nr. 2068/1xi6. 
Diese besteht aus einzeln aneinander gereihten und mit 
Schrauben zusammengezogenen Kammern, die zur Ant, 
nabme je eines Laufrades mit radialer Beaufschlagung be- 
stimmt sind. Der Erfinder wendet eine Art Girard-Schaufe- 
lung an, betont jedoch, daß die Laufschaufeln irgend eine 
den Schaufeln der Wasserturbinen ähnliche Form haben 
können. Die Leitkanäle sind konische Düsen,und sollen ein- 
gearbeitet oder eingegossen werden. Ihre Querschnitte wachsen 
mit zunehmender Ausdehnung des Dampfes. Der Patent 
anspruch enthält die Bemerkung, daß die Druckunterschiede 
in den einzelnen Kammern, die zur allmählichen Ausdehnung 
des Dampfes erforderlich sind, durch Aenderung der Zahi 
oder Größe der Oefinungen (Düsen) zwischen den einzelnen 
Kammern erzielt werden. Hier ist also schon mit wachsender 
Beaufschlagung gerechnet. Die Turbine hat 25 Druckstufen; 
die Laufräder sind mit den Naben nicht aus einem Stück 
hergestellt, sondern bestehen aus Scheiben, die am Umfang 
anscheinend umgebördelt sind, um dort Schaufeln aufnieten 
zu können. 

Im Jabr 1545 hat Wilson eine Aktionsturbine angemel- 
det, in der nur ein Laufrad für die vielstufige Dampfaus- 
nutzung verwendet wird (Nr. 12026/1848). Der Dampf tritt 
mit Kesselspannung ein, dehnt sich um einen bestimmten Be- 
trag in dem ersten Leitapparat aus, wirkt auf das Laufrad 
und gelangt in einen zweiten Raum, in dessen Leitvorrich- 
tung abermals ein Teil des verbleibenden Dampfdruckes in 
Geschwindigkeit umgesetzt wird. Dieser Vorgang vollzieht 
sich in einer größeren Anzahl von Kammern, solange bis der 
Dampf die Endspannung erreicht hat. 

Eine Mitteilung über eine vielstufige Reaktions-Dampf- 
turbine findet sich in einer Arbeit von Tournair aus dem Jahr 
1853. Bei dieser sind die Leit- und Laufräder in mehreren 
getrennten Gehäusen untergebracht, die nacheinander vom 
Dampf durchströmt werden. Die Leitvorrichtungen sind Kränze, 
die in das Gehäuse eingeschoben sind, während die Laufräder 
zusammen eine Trommel oder Walze bilden. Als schädlich 
bezeichnet schon Tournair den Dampfverlust, der durch das 
Spiel zwischen den beweglichen und feststehenden Teilen 
entsteht. 

Schließlich wird als eine der ersten Vertreterinnen von 
Aktionsturbinen mit Geschwindigkeitstufen die Turbine m 
Ferranti (englisches Patent) Nr. 2565/1895 erwähnt. Der Ge 
expandiert hier in der Düse vollständig und tritt mit E 
vollen, dem verfügbaren Druckgefälle entsprechenden 7 
schwindigkeit in das erste Laufrad. Dieses verläßt er 2 
einer verhältnismäßig hohen Geschwindigkeit und wird E 
eine stillstehende Leitvorrichtung in das nächstfolgende Laul- 
rad eingeleitet. f sa d 

Der Redner behandelt ferner die Wirkungsweise er 
Dampfturbinen im allgemeinen, die Prinzipien der nn 
der Reaktion und verbreitet sich schließlich über die Non 
struktion und die bisherigen Erfolge der Zoellv-Turbine von 
Escher, Wıß & Co. 
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Aufbereitung. 

Stamp-mill reduction-plant of the New Kleinfontein 
Company, Limited, Witwatersrand, Transvaal. Von Way. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 06/07 Bd. II S. 252/99 mit 2 Taf.) Ausführliche 
Kostenaufstellung über die mit 200 Stampfwerken verschene Anlage: 
Kraftwerk von 2x 350 KW Leistung. Fördereinrichtungen und Aur. 
bereitanlage. Pumpen. 

Die Trockenaufbereitung des Bici- und Zinkerzberg- 
werkes »cons. Bleischarley« bei Beuthen O.-S. Von Piegza. 
(Glückauf 3. Aug. 07 S. 963/66*) Die Aufbereitanstalt, die bei 10 st 
Betrieb 75 t bleifreies Blendegut verarbeitet, wird durch eine 60 pfer- 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 32 und 33 veröffentlicht. j 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A tür den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


| 
| 
| 


? h 
dige Dampfmaschine angetrieben und zeichnet sich neben anderm dure 


weitgehende Verwendung mechanischer Arbeit aus. 


Beleuchtung. 
Beleuchtungsberechnungen für Quecksilberdampflam' 
pen. I. Von Norden. (ETZ 1. Aug. 07 S. 757/58*) Zur Den 
der wagerechten Beleuchtungsstärke bei Lampen von Dr. Arons vo" 
Formeln angegeben und auf ihren praktischen Wert untersucht. 


Bergbau. 

The Institution ofMechanlcal Engineers. (Engineer 2. A: 
07 S. 107/10*) Meinungsaustausch und kurze Inhaltsangaben über e 
Vorträge Granite quarrying in Aberdeenshire« und »CablewayS _ 5 
on shipbuilding berths. Beschreibung der Craiginches Ironwor S 
Aberdeen. ittels 

Hereingewinunung unterschrämter Kohlenstöße mM Se? 
hydraulischer Sprengarbeit auf Gruben des Saarbezir ten 
Von Mentzel. (Glückauf 3. Aug. 07 S. 957/63*) Die une 
Kohlenstöße werden durch hydraulische, mit der Hand betätigte 
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kolben, die mit Ihrem Zylinder in dazu gebohrte Löcher eingebracht 
werden, abgebrochen. Darstellung der hydraulischen Breßyorsichtung 
der Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. In aE Johann- 
Saarbrücken sowie der Hülfsmaschinen zinn Bohren der cher für 
den Preßzylinder. Versuche im Abbau und in Vorrichtungsbetrieben. 


Kosten des Betriebes. 
Dampfkraftanlagen. 


Wasserrohrkessel-Schäden und deren Verhütung. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 31. Juli 07 S. 305/09) Vortrag von Hilliger auf 
der 36. Delegierten- und Ingenleurversammlung des Internationalen 
Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine. Meinungsaustauseh. 

Innenanstrich von Dampfkesseln und Kesselheschädi- 
gung. Von Zschimmer. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Juli 07 S. 114/46) 
Kritik der zum Innenaustrich verwandten Mittel und Darstellung einer 
durch Teer hervorgerufenen Kesselbeschädigung. 

Live-steam feed-heater for boilers. (Engug. 2. Aug. 07 
$.172*) Die von C. C. Braithwaite & Co. in London gebaute Vorrich- 
tung wird oberhalb der Kessel angcordnet und dient zugleich als 
Wasserreiniger zum Auffangen des beim Erhitzen des Wassers abge- 
schiedenen Schlammes. 

The modern steam-turbine. 
Civ. Eng. 06/07 Bd. II S. 324/37*) 
Schaufelung der Dampfturbinen von 
Curtis, Rieder-Stumpf und Schulz. 


Von Harrison. (Proe. Just. 
Konstruktionseinzelheiten und 
Parsons und de Laval, Rateau, 


' Eisenbahnwesen. 

Dampfbetrieb und elektrischer Betrieb im Schnellzugs- 
verkehr. Von Rinkel. (EI. Kraftbetr. u. B. 3. Aug. 07 S. 421/26*) 
Die Leistungsfähigkeit der Dampflokomotiven. Ersatz durch den elek- 
trischen Betrieb. Schluß folgt. 

Die offenen Stellen der neuen Alpenbahnen.: Von Zutfer. 
:Z. österr. Ing - u. Arch.-Ver. 2. Aug. 07 S. 549/’55*) Bericht über die 
Arbeiten beim Bau des Karawanken-, Wocheiner, Bosruck-, Oberne- 
nd Tauerntunnels sowie beim Bau der Anschlußstrecken. 

Die Lüderitzbahn im Dünengürtel. Von Schlüpmann. 
(Zentralbl. Bauv. 3. Aug. 07 S. 416/4185*) Beschreibung der Arbeiten 
zum Schutz der etwa 7,5 km langen Bahnstrecke zwischen den Wander- 
dünen gegen Verwehen. 

Heißdampf- Personenzuglokomotive Serie B °/, der 
Schweizerischen Bundesbahnen. Von Weiß. (Schweiz. Bauz. 
3. Aug. 07 S. AA ng mit 1 Taf.) Die von der Schweizerischen Loko- 
motivfabrik in Winterthur gebaute °/ı-gekuppelte Zwillingslokomotive 
hat 940 mn Zyl.-Dinr. und 600 mm Hub und wiegt betriebsfühig ohne 
den Tender 56,3 t. Einzelheiten der Ueberhitzerausrüstung, Bauart 
Schmidt. 

Die Lokomotiven auf der Mailänder Ausstellung 1906. 
Von Schwarze. Forts. (Glaser 1. Aug. 07 S. 45 51%) 3 -gek. 
Schnellzuglokoinotive der Wiener Lokoınnotivfabriks-A.-G. in Wien- 
Florisdorf. */4-gek. Güterzug - Tenderlokomotive der Oesterreichischen 
Staatsbahn von Krauß & Co., "/;-gek. Heißdampf-Schmalspurlokomotive 
von Krauß & Co., ?’g-gek. Vierzylinder-Verbund-Heißdampflokoimotive 
der Orsterreich-ungarischen Staatseisenbahngesellschatt. 

Die Lokomotiven in Siam. Von Buschbaum. 
ei S. 51/53*) Beschreibung der von deutschen Firmen für die Siame- 
sische Staatsbahn gelieferten Lokomotiven. 

D EE Get trains à grande vitesse, Nouveau type 
Str e ae axinus. E Boyer-Guillon. (Genie eiv. 
nn Be Na 1 Taf.) ZuSunmenstellang der Wirkungs- 
oe? ir e r Luft Fuckbreinsen. Beschreibung der Maximus- 

‚ He darauf beruht, die Wirkung des Luftzylinders nach dem 


Anzie 
ne der Bremse auszuschalten, wobei eine Feder den Bremsdruck 
er Fahrgeschwiadigkeit anpaßt, 


Eisenhüttenwesen. 
(GI Ueber die Konstruktion der Martinöfen. Vou 
WieBerei-Z, J. Aug. 07 8. 452/56*) 
der europäischen Ofenformen 
untenliegenden Kammern. 


Zu 
E ec H der Vermeidung vou Lunkerbildung. Von Ob- 
"2er. (Stahl u. Eisen 31. Juli 07 S. 1117/21*) 


U ; . 
ugar. Stahlwerkes Diosgyör mit Luukerthermit. 


Gille. 
Vergleich der amerikanischen und 
; Entwicklung und Bau der Oefen mit 


Versuche des Kg]. 
Schluß folgt. 
Eisenkonstruktionen, Brücken, 


D 
Istribution of Strossen Ín plate-girders. 


Jones (Proc I , 
E ‚Inst. Civ. Eng. 06 nt 
weise fr die Niettefl 8. 06/07 Bd. IL S. 189/218%) 


Von Lloyd- 
Berechnungs- 


Aungsbeispiele, ung von Trügern mit geriuger Spannweite. Rech- 
Be, ridge superstructure details. Forts. (Eug. 


II S. 65;66*) a Zeitschriftenschau vom 


Furts, folgt. 10. Aug. 07. 


Con ; 
Ponts Bee ka Pont da Guildo. Von De la Noé. (Am. 
von Je rd. 26m Spa S. 138/49* mit 1 Taf) Die aus 5 Oefnungen 
ist mit einer nn bestehende zweigleisige Elsenbahnbrücke 
“ersehen worden. n aus Eisenbeton und mit einem Windverband 


(Glaser 1. Aug. 
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Zeitschriftenschau. 


Experiences sur une seinf-articulation EN 
béton armé. Von Mesnager. (Ann Ponts Chauss. i bei der die 
180/200*) Untersuchungen iber eine lonini en gp Bogen- 
Eiseneinlagen ohne Unterbrechung durch den verschwächten 


querschnitt hindurcehgeführt werden. 


Elektrotechnik. M , 

The British Association. (Engng. 2. Aug. 07 8. 173/75) Sen 
Ansprache von Silvanus P. Thompson behandelt allgemein den a 
des Ingenieurwesens auf wissenschaftlicher Grundlage und insbeson 
die geschichtliche Entwicklung der Elektrotechnik. S 

Interaction of synehronous machines. Von Brooks, 
(Proc. Am. Inst. El. Eng. Juni 07 S. 823/49*) Aufstellung eines ncuen 
Kreisdingrammes für das Zusammenarbeiten von Synehroninaschinen. 

Sub-station equipment and operation, Chicago Edison 
Company and Commonwealth Electrie Company. Von Grant. 
(Ei. World 27. Juli 07 S. 173/75*%) Die Kraftwerke von 60000 KW 
Gesamtleistung liefern Drehstrom von 9000 V und 25 Per./sk, der für 
Kraftzwecke in 2000 V-Drehstrom von 60 Per. sk und für Lichtzwecke 
in Gleichstrom von 250 V umgewandelt wird. Mitteilungen über einen 
neuen 2000 KW-Frequenzumformer der General Electrie Co. 

Heating effect of quadrature currents in rotary con: 
verters. Von Hunt. (El. World 27. Juli 07 S. 170/72% Rechne- 
rische Untersuchung und Prüfung der Ergebnisse durch Versuche. 

The heating of copper wires by electric currents. Von 
Kennelly und Shepard. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Juni 07 S. 795/521*) 
Die Untersuchung erstreckt sich auf Kupferdrähte im Wasser, in der 
Erde und In Holz. Ergelmnisse. 

Das Verhalten der Wechselstrommotoren in einheit- 
licher Betraehtungsweise Von Görges. Schluß. (ETZ 1. August 07 
S. 755 62*) Anwendung der aufgestellten Sätze auf die einzelnen Motor- 
Bauarten. 

Der Einfluß der Zähne und Nuten auf die Wirkungs- 
weise der Dynamoanker. Von Rüdenberg. (El. u. Maschinenb. 
4. Aug. 07 S. 599 606*) Rechnerische Ermittlung der elektromotori- 
sehen Kräfte an den einzelnen Stellen der Wilcklungen unter Berück- 
sichtigung der Streuung und der Lage zu den Gestellteilen. 

Mechanical eousiderations in the design of high-tens- 
ion switch-gear. Von Le Fanu. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06 07 
Bd. II S. 1/51* mit 2 Taf.) Ausführliche Wiedergabe des in Zeit- 
schriftenschau v. 13. April 08 u, f. erwähnten Aufsatzes. 


Gasindustrie. 

Dus Rtetortenhaus für Vertikalöfen im Gaswerk Ober- 
spree. Von Körting. (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. Aug. 07 S. 716/17*) 
Darstellung des Hauses, dessen Bau und Anordnung der Eigenart der 
Vertikalöfen weitgehend Rechnung trägt. 

Die Vertikalofenanlage des Gaswerkes der Stadt Köln. 
Von Prenger. (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. Aug. 07 S. 709/16* Die 
Neuanlage besteht aus 24 Oefen in 4 Gruppen von je 6 Oefen mit 10 Re- 


torten von Jm Länge. Die Ocfen sind 6,6 m hoch. Beschickvorrich- 
tungen. Meinungsaustausch. 
Vertikalöfen oder Kammeröfen? Von Buch, (Journ. 


Gasb.-Wasserv. 3. Aug. 07 S. 728/31) Vergleich in bezug auf Betriebs- 
führung, Anlagekosten und Wirtschaftlichkelt. 

Münchener Kammeröfen. Von Ries. (Journ. Gasb.-Wasserv, 
3. Aug. 07 S. 717,33*%) Die 5 im Gaswerk zu München stehenden 
Oeren leisten täglich 14 bis 15000 cbm. Konstruktion der Oefen. Be- 
triebsergebnisse. Wirt-chaftlichkeit. 

Untersuchung der Münchener Kammeröfen durch die 
Lehr- und Versuchsgasanstalt des Deutschen Vereines von 
Gas- und Wassertachmännern an der Technischen Hoch- 
schule Karlsruhe. Von Bunte. (Journ. Gash.-Wasscrv. 3. Aug. 07 


NS. 723 28%)  Versuchsergebnisse, Der Verlaut der Destillation in den 
Kanmeröfen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The efficiency of the Shone system of pumping Vor 
Cox. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06/07 Bd. IL $. 311/19*) Das v 
30090 Menschen bewolinte Gebiet zwischen Gosport und Alverst Se 
wird mit Hülfe von Druckluft entwässert, die in einem Kraftwerk i i 
320 PS Gesamtleistung erzeugt wird. Ergebnisse der Abnahmeversuche 


Gießerei., 


Betrachtungen über die Konstruktion der Schabloni 
vorrichtungen in der Eisengießerei. Von Nösser er E 
(Gießerei-2. 1. Aug. 07 S. 463/68*) Berechnung (der Schablontersni We 

An interesting molding-machine Job. Von Patt Ee 
Mach. 3. Aug. 07 S. 93/95*) Herstellung einer für den nn Seck 
einer Webemaschine bestimmten kreistörinigen See 
Zalnkranz auf ciner Pridinore-Forminaschine. 


baum 
Platte mit Nabe und 


Hebezeuge. 

Das Förderverfahren von Leinweber 
(Dingler 3. Aug. G? H 4186'57*) Ein endloses 
oder Hanf mit Plüschhesatz saugt das zu förd 
auf und wird übertage ausgepreßt. 


Von Rudeloft. 
Förderband aus Flachs 


ernde Oel im Bohr! 
Ein Betriebsversuch der A.-G Ge 
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ARAE me. 


Naphthalinindustrie in Boryslaw hat bei 280 m Bohrtiefe 300 kg st 
Leistung ergeben. 

The elevator and escalator equipment of the New York 
subway. (Eng. Rec. 20. Juli 07 8. 69'70*) An 3 Stellen der New 
Yorker Untergrundbahn besorgen elektrisch betriebene senkrechte Auf- 
züge den Verkehr zwischeu der Straße und den etwa 30 m tief liegen- 
den Haltestellen; zu einer in 16 ın Höhe auf einer Ueberführung gele- 
genen Haltestelle führt ein schräger Aufzug. Bau der Aufzüge. 


Heizung und Lüftung. 

Die Stellung der Heizkörper im Raum. Von Nußbaum. 
(Gesundhtsing. 3. Aug. 07 BS. 505.06) Untersuchung der günstigsten 
Stellung mit Rücksicht auf die jeweiligen Verhältnisse und Kosten der 
Anlage. 

Lager- und Ladevorrichtungen. 

Eisenbahnwazenkipper. (Glaser 1. Aug. 07 8.53 54%) Kurze 
Beschreibung eines Kippers der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Masechinenbaugesellschaft Nürnberg für Waren von 20 t Ladege- 
wicht und 4,5 m Radstand. Der Kipper wird von einem 40 pferdigen 
Elektromotor betrieben und erfordert wenig Fundamentkosten. 


Maschinenteile. 


_ Untersuchungen von Ausführungsfehlern bei Evol- 
ventenverzahnungen. Von FEwerding. (Motorw. 31. Juli 07 S. 
610/13*) Der Verfasser benutzt das von Hartmann (Z. 05 S. 163*) 
angegebene Verfahren zum Nachweis, daß nur eine ganz genaue Aus- 
führung günstige Arbeitsverhältnisse der Zahnräder ergibt. 

The Morse chain on cone sprockets. (Am. Mach. 3. Aug. 
07 S. 78.,74*) Darstellung der Anwendung des Antriebes mit gezahnten 
Stufenscheiben; die Kette wird äibnliech wie ein Riemen von einer Stufe 
auf die andre geschaltet. 


Materialkunde, 


An electrically-eontrolled single-lever testing machine 
and some torsion tests. Von Larard. (Engineer 2. Aug. 07 N. 
121/23*) Einzelheiten der neuesten Hartley-Wicksteed-Prüfinaschine 
des Northampton Polytechnic Institute, London. Belastung des doppel- 
arınigen Hebels. Vorrichtung zum Verstellen des Laufgewichtes. Schreib- 
geräte. Forts. folgt. 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Schlagbiereprobe 
mit eingekerbten Stäben. (Stahl u. Eisen 31. Juli 07 S. 1121.25%) 
Neuere Prüfmaschinen und Hülfsvorrrichtungen. Form, Lage und Her- 
stellungsweise der Einkerbung. Schluß folgt. 

Corrosion of copper and copper alloys. Von Rhodin. 
Forts. (Engineer 2. Aug. 07 S. 106) Bericht über praktische Beispiele 
von Anfressungen. 

Observations preliminaires au sujet de la decompo- 
sition des ciments a la mer. Von Le Chatelier. (Ann. Ponts 
Chauss. 07 Bett II S. 26 117) Chemische Bestandteile des Meerwassers 
und- der hydraulischen Kalke. Chemische Einwirkung der einzelnen Be- 
standteile des Meerwassers auf den Kalk. Mechanische Wirkungen der 
chemischen Vorgänge. Ausführliche Wiedergabe von Versuchsergebnissen. 

-Carrying capacity of reinforced concrete floor con- 
struction. Von Lindall und Heckle. (Eng. Lee 20. Juh 07 8. 
73:74*%) Versuche mit einer 7 x 10 qm großen Platte aus Eisenbeton. 
Ergebnisse. 


Mechanik. 


Estimation of the unbalanced forces in multi-cylinder 
one-erank engines. Von Sharp. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06/07 
Bd. II S. 235/51*) Untersuchungen an Zwei- und Mehrzyiinder-Fahr- 
zeugimotoren mit strahlenförmig angeordneten Zylindern. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Ueber Brückenwagen. Von Zingler. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 2. Aug. 07 S. 556.60) Kinfluß der Durchbiegung auf das 
Hebelverhältnis; Prüfung von Wagen mit teilweise unbekannter Last. 


Metallbearbeitung. 


Making a set of accurate index dials. Von Stanley. 
(Am. Mach. 27. Juli 07 S. 37:43*) Einrichtungen und Vorgang zur 


| 


| 


Herstellung von 7 genauen Teilscheiben in der Versuchswerkstatt der 
Remington Typewriter Co. in New York. , 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Lenkung der Kraftfahrzeuge. Von Valentin. Fort. 
(Motorw. 20. Juli 07 S. 580.86*) Uebertragung der Bewegung von 
der Lenkspindel auf den Lenkhebel. Forts. folgt. 

Der Eintluß der Schwerpunktslage auf die Schleuder- 
gefahr bei Automobilen. Von Eberhardt. Schluß. (Motorw. 
20, Juli 07 S. 587'90*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Aug. 07. 


Pumpen und Gebläse. 

Notice sur l'usine dlevatoire A vapeur de Briare. Von 
Huet (Ann. Ponts Chauss. 07 Heft IT S. 150/79 mit 1 Taf.) Balan- 
zier-Verbund-Pumpmaschinen von 200 ltr/sk Gesamtleistung für die 
Versorgung des Kanales von Briaire. Berechnung der Abmessungen 
und der erforderlichen Leistung. 

Pumping water by producer gas plant at St. Stephen, 
N. B. (Eng. Rec. 20. Juli 07 NS. 67.68) Die Anlage umfaßt 2 Saug- 
gasgeneratoren von Pintsch, 2 115pferdige Viertaktmaschinen und 
3 doppeltwirkende Drillingspumpen von je 4,720 ebın/min. 

Pumping machinery for Dalny water works. (Engineer 
2. Aug. 07 S. 117*) Die von Fawcett, Preston & Co. in Liverpool ge- 
bauten stehenden Maschinen haben 356, 546 und 965 mm Zyl.-Dimr. 
und 914 mm Hub und treiben unmittelbar angehängte Zwillings- 
Tauchkolbenpumpen von 356 mum Zyl.-Dimr. Jede Pumpmaschine liefert 
9800 cbm täglich. 

Ueber Preßluft-Ausrüstungen. Von Grimmer. Forts. (Ding- 
ler 3. Aug. 07 S. 487/90*) Schläuche, Verbindungsstücke. Schluß folgt. 

Untersuehung eines Grubenventilators auf der Zink- 
und Bleierzgrube Neu-Diepenbrock UL (Glückauf 3. Aug. 07 
S. 966:69*) Der von einem 18V pferdigen Asynchronmotor angetrie- 
bene Ventilator kann mit 10 verschiedenen Geschwindigkeiten laufen 
und leistet im Höchstfall 2400 cbm min. Versuchsergebnisse. 


Schiffs- und Seewesen. 

Internal-combustion engines for marine purposes. Von 
Milton. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06:07 Bd. II S. 113/29*) Allgemeine 
FErörterungen über die Betriebsbedingungen für Schiflsmotoren. Einfluß 
des Drehinomentes auf die Umlaufzahl. 

The Cunard turbine-driven quadruple-screw atlantic 
liner »Lusitanias. (Engng. 2. Aug. 07 S. 129/71* m. 9 Taf.) Ent- 
wieklung und Leistungen der großen Schnelldampfer. Darstellung der 
Konstruktion, der Antriebinaschinen von 68 000 PSi, der Hülfsınaschinen 
und sonstiger Einrichtungen des 385000 t verdrängenden Schiffes. Bei 
den Probefahrten über die abgesteckte Meile sollen über 26 Knoten er: 
zielt worden sein. : 

Ueber den heutigen Stand der Schifrselektrotechnik 
Von Sehulthes. (ETZ 1. Aug. 07 S. 753 56*) Scheinwerfer, Beleuch- 
tung an Bord. Anordnung der Kabel und Schaltungen. Elektrische 
Hülfsınasehinen auf Kriegschiffen. Schluß folgt. 


Textilindustrie. 

Elektrischer Webstuhlmotor mit Schleifkupplung. 
(Oesterr. Woll.- u. Leiuenind. 1. Aug. 07 S. 882.53*) Bei der von den 
Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Werken in’Wien ausgeführten An: 
ordnung vermag der Motor die Webstuhlwelle nur unter Vermittlung 
eines federnden Schleifringes anzutreiben. 

The manufacture of braid in the United States. Von 
Thun. Forts. (Text. World Rec. Juli 07 S. 129,33*) Die Bahnen 
der Klöppel bei den verschiedenen Arten von Geflechten. 


Wasserkraftaniagen. 

The nine mile power station of the Spokane and Inland 
Empire Railway. Von Estep. (Eng. Rec. 20. Juli 07 S. 72/73*) 
Die Wasserkraftanlage, die 15000 KW Drehstrom von 60000 V auf 
20 km übertragen soll, nutzt im mittel 170 cbm,sk mit 18 m Gefälle 
aus. Vorgang beim Bau des Staudammes. i 

Die Reguliervorrichtungen in amerikanischen Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerken. Von Perkins. Forts. (Z. f. Tur- 
binenw. 30. Juli 07 S. 317:/19*) Sturgeß-Reguliervorrichtung beim 
Wasserkraftwerk zu Mishawaka (Indiana). KElektroinagnetischer Tur- 
binenregulator; der Regulator von Geisler. Forts. folgt. 


REN 
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‚Von der Maschinenfabrik Oerlikon ist ein 
Gleichstrom-Strafsenbahnmotor für ım Spurweite le ae 
stellt worden, der als Beispiel für die zeitgemäßen leichten 
Maschinen dieser Art bemerkenswert ist. Der Motor Fig. 1 
bis 3, leistet am Radumfang 27,5 PS bei 500 V Netzspannung 
und 12 km/st Geschwindigkeit. Diese Leistung kann eine 
Stunde lang bei 75° C Temperaturerhöhung durcheehalten 
werden. Der Motor wiegt 800 kg und ist nur um wenig mehr 
als 5 vH schwerer als die nächst kleinere ältere Bauart der 


Firma, die 20,5 PS bei 13 km st leistet. Das geringe Gewicht 
ist durch die größere Zahnradübersetzung von 1:6 gegen 
früher 1:5 und durch einige Aenderungen in der Konstruk- 
tion erreicht worden. Der Anker hat eine in den Nuten 
durch Holzkeile gehaltene Gittertrommelwicklung, wodurch 
bei gleicher Baulänge wie früher Raum für die wirksame 
Eisenlänge gewonnen wird. Anstatt das wirksame Eisen 
zu vermehren, hat man indessen den gewonnenen Raum 
dadurch ausgenutzt, daß man in der Mitte des Eisenblech- 
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körpers einen Lüftspalt angeordnet 
hat, durch den zusammen mit den 
in Richtung der Achse angeordne- 
ten Lüftkanälen die Ankererwär- 
mung vorteilhaft. herabgesetzt wird. 
Die wirksame Eisenlänge beträgt 
130 mm, die Nutenzahl 37 und die 
Zahl der Kollektorlamellen 185. So- 
dann ist auch die Anordnung der 
Lager geändert, die früher außen 
an das Motorgehäuse angegossen 
waren, jetzt aber zum Teil in das 
Motorgehäuse eindringend mit be- 
sondern Schilden am Gehäuse ver- 
schraubt sind. Sie sind mit einer 
mehrfachen Dochtschmierung ver- 
sehen, die sich gegenüber der Ring- 
schmierung bei Straßenbahnmotoren 
gut bewährt hat. Die geblätterten 
Pole mit 340 mm Bohrung sind wie 
früher wagerecht und senkrecht 
angeordnet und an ausgedrehte 
Polstümpfe gesetzt. Die Magnet- 
wicklung besteht aus 4 in Reihe 
geschalteten Spulen je von 187 
Windungen. In den Ecken ist ge- 
nügend Raum für gelegentlich ein- 
zubauende Wendepole nebst Wick- 
lungen vorhanden. Die Arbeits- 
flächen hierfür sind schon am Guß- 
körper vorgesehen. Die schräge 
Trennfuge des (Gehäuses läßt sich 
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Betiiebspannung 500 V. 


trotzdem beibehalten. 


Die Motoren sind für einen Be- Së Sp GES SC ` 

j i ve Wa PETE) PRETE . 

trieb mit 500, 600 und 750 V Span- Zeta pe Gë , 8 5 Ee Ti EHH y a 
4 


nung geprüft worden. Die Span- 
nungen von 500 und 600 V gelten 
für den Betrieb innerhalb von Ort- 
schaften, während 750 V hauptsäch- 


H < 
lich für Ueberlandbahnen ähl %0 1000201 Dë x Fr 
gewählt SÉ 
werden. Die Beziehungen zwischen th 8 Ge E 
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Wirkungsgrad, Umlaufzahl, Ge- 
schwindigkeit, Zugkraft, Leistung 


SEW 
und Stromaufnahme sind in den 30 Do. 
{Iy 


Schaulinientafeln Fig. 4 bis 6 wie- 
dergegeben. Die Erwärmung bei be- 
stimmter Stromaufnahme ist durch 
die aus Dauerversuchen ermittelten 
Schaulinien von Fig.7 und 8 gekenn- 


Zeug 
d 
äs sÀ 


N AA 


Randsechau. 


Fig. 1 bis 3. 


Straßenbahnmotor der Maschinenfabrik Oerlikon. 


sS 


H 
` 
H 
D 
H A 
KH ` pe a Od 
wai e AA | 
en ) SE 
N 
f N 


N 
| ne 


OOO 
tt 


VER d 


, ve, — 


Fig. 4 bis 6. 


Schaulinien des Straßenbalinmotors bei verschiedenen Betriebspannungen. 
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n Ergebnissen läßt 
sich die folgende Zahlentafel für 
die Leistung der Motoren bei den 
verschiedenen in Frage kommen- 
den Spannungen zusammenstellen. 
Hierfür ist die in der zweiten Spalte 
angegebene Stromstärke zugrunde 
gelegt, die bei einstündiger Auf- 
nahme keine höhere Erwärmung als 
750C über der Temperatur der um- 
gebenden Luft hervorruft. 

Das höhere Gewicht bei Betrieb 
mit 750 V wird dadurch verursacht, 
daß bei dieser Betriebspannung 
schon innerhalb der angegebenen 
Stromaufnahme Funken am Kollek- 
tor auftreten, weshalb Wendepole 
angeordnet werden müssen. Die 
Wendepole werden auch für nie- 
drigere Spannungen zweckmäßig 
verwendet, wenn man die Umlauf- 
zahl durch Schwächen des Erreger- 
feldes regeln oder vielfach abstufen 
will. Das läßt sich bei Straßen- 
bahn- oder ähnlichen Motoren ohne 
erheblich verwickeltere Leitungs- 
führung in der Weise durchführen, 
daß man die Spulen zweier Haupt- 
pole abschaltet und die Hauptpole 
abwechselnd als Erreger- und Fol- 
gepole verwendet. 

Außer diesem Motor werden von 


bis 8 enthaltene 
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Betriebspannung 600 V. 


Betriebspanrung 750 V. 
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Be die sich auf die wirklich I gesamter Wirkungsgrad in vH HI Uni. min 
rreichte höchste Temperatur im II Leistung in PS am Radumfang IV Geschwindigkeit in km/st 


Motor beziehen. Aus den in Fig. 4 


V Zugkraft in kg am Radumfang 
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der Maschinenfabrik Oerlik E 
Schmalspurbahnen noch ein ar 
cherer von 22 PS Stundenleistung 
und zwei stärkere gebaut, die eben- 
falls mit derselben Wicklung unter 
drei verschiedenen Spannungen be- 
trieben werden können. Der ein 
leistet 47, 57 und 12,5 PS bei 500, 
600 und 750 V, 440, 490 und 54u 
Um]./min und 86 bis 89 vH Wir- 
kungsgrad; die stärkere Leistung 


‚wird hier bei gleicher Stromauf. 


nahme und Zugkraft n 

a ur dur 
SE der eschwindigkeit FR 
e t. Dagegen muß bei dem größ- 
en Motor dieser Art, der mit 600 


750 und 1000 V betrieben 62 - 75 
“u, t 


und 9? PS bei 390 3 

: A = 00 n 
Um]./min leistet, noch die Siea Oe 
stärke von 90 auf 85 und 77 Amp 
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Stromstärke Leistung Wirkungs- | EE normaler | Wagen- Leistung | gesamter Zugkraft | 
Spannung u an der grad des | Got. "min TER Raddurch- geschwindig- am | Wirkungs- am Gewicht 
Temperatur-  otorwelle Motors ` Sie | messer | keit | Radumfang grad Radumfang 
erhöhung .. setzung | | 
y Amp | PS vH | | mm | km/st PS vH kg kg 
— | | | 
` | | | | 
500 | 50 29 85 | Aen 1:6 | Su | 11,7 37,5 s0 6355, 800 
600 48 34 S 590 1:6 | 800 | 14,8 32,0 32 580 | 800 
oan | 45 39,5 s6 | 760 1:6 ' 800 191 | 37,0 81 | 520 850 
Fig 7 kühlung versehen und ebenfalls einzeln in gemauerten Kam- 


Temperatur zwischen den Magnetspulen, abhängig von der Belastung 
auf die Zeitdauer von: 
III 60 min 


I 30 min 1I 45 min IV 90 min yv 120 min. 


Temperaturen 


Fig. 5 
Zeitdauer der Teinperaturerhöhung I von 30° II von 50° IH von 70", 
abhängig von der Belastung. 


~ 


o T0 20 30 wi 50 60Amp 


und demgemäß auch die Zugkraft mit steigender Leistung 
herabgesetzt werden. Das entspricht aber vollkommen den 
auf Ueberlandbahnen vorliegenden Verhältnissen. 


Zur Stromversorgung von Buffalo wird jetzt, wie Elec- 
trical World’) berichtet, auch das am kanadischen Ufer des 
Niagara oberhalb der Fälle gelegene Kraftwerk der Canadian 
Niagara Power Co. herangezogen. Die kanadische Gesell- 
schaft ist mit der Niagara Falls Power Co., deren beide 
Kraftwerke am rechten Niagaraufer bisher hauptsächlich für 
Buffalo arbeiteten, geschäftlich eng verbunden. Von den 
älteren Werken laufen drei auf zwei getrennten Mastlinien 
verlegte Drehstromfreileitungen — davon eine aus Aluminium 
— unter 22000 V Spannung nach dem Transformatorenwerk 
A in Buffalo, wo die Spannung zur Weiterführung an mehrere 
Verteilstellen in unterirdischen Kabeln auf 11000 V herabge- 
setzt wird. Dementsprechend sind jetzt auch auf dem kanadi- 
schen Niagaraufer zwei Drehstromleitungen unter 22000 V Span- 
nung auf einer gemeinsamen Stahlmastenlinie nach Fort Erie 
und sodann mit großer Spannweite über den Niagara nach dem 
Transformatorenwerk B in Buffalo geführt, das ebenso wie das 
Transformatorenwerk A der Cataract Power and Conduit 
Co. in Buffalo gehört, und von dem aus der Strom unter 11000 V 
Spannung in Kabeln nach den 11 Transformatoren- und Verteil- 
stellen dieser Gesellschaft und der Buffalo General Elec- 
tric Co. geleitet wird. Das Transformatorenwerk B ist für 
eine Leistung von 36000 KW bestimmt und enthält im gegen- 
wärtigen ersten Ausbau 6 Einphasentransformatoren von je 
3000 KW Leistung für 25 Per./sk und 22000/11000 V Spannung. 
Zu den jetzigen sechs zu je dreien in Dreieckform geschalteten 
Transformatoren werden in Kürze sechs weitere kommen. 
Außerdem enthält das Werk die erforderliche umfangreiche 
See FS die mit sorgfältiger Trennung der Pole in ge- 
mauerten Zellen und Kanälen über zwei Stockwerke verteilt 
ist. Die Transformatoren sind mit Oelisolation und Wasser- 
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mern aufgestellt. 

Die neue Fernleitung ist 25,8 km lang. Der wichtigste 
Teil davon ist die Kreuzung des Niagara mit grofser frei- 
tragender Spannweite. Die Landleitung endigt in Bertie Hill 
bei Fort Erie. Der Niagara ist zwischen Bertie Hill und 
Buffalo sehr reißend und sein Bett sehr zerklüftet. Deshalb 
konnte eine Verlegung von Kabeln durch den Strom nicht 
ausgeführt werden, ganz abgesehen von der ohnehin sehr ge- 
fährlichen Verlegung von Kabeln für eine derartig hohe 
Spannung unter Wasser. Da der Niagara aber schifibar ist, 
mußte für eine Freileitung eine lichte Höhe von 40 m über 
dem Wasserspiegel vorgesehen werden. Der Strom ist an 
der Ueberführstelle 493 m breit, der Abstand der Stütztürme 
auf beiden Ufern erhöht sich indessen auf 670 m, da in 
Buffalo auch der dem Niagara parallel geführte Erie-Kanal 
und einige Bahngleise zu überschreiten sind. Das ist nur 
etwa die Hältte der vor mehreren Jahren zur Ueberführung 
der Hochspannungsleitung über die Carquinez-Straße') in 
Kalifornien erforderlich gewordenen Spannweite, weshalb es 
nicht nötig war, auch am Niagara schlecht leitende Stahlseile 
zu verwenden. Für diesen Fall ergaben sich Aluminiumseile als 
die geeignetsten, da sie bei Ee Zugfestigkeit mit Rücksicht 
auf die Leitfähigkeit weit leichter als Kupferseile sind und 
die ohnehin schwer belasteten Stütztürme infolgedessen im 
ganzen leichter ausgeführt werden konnten. Die Fernleitung 
besteht an der Kreuzung aus drei Drehstromleitungen, mithin 
9 Einzelleitern. Die Einzelleiter sind Aluminiumseile von Je 
rd. 250 qmm Querschnitt und bestehen aus 61 Drähten. Zwi- 
schen der eigentlichen Stromkreuzung und der Landleitung 
mußte der Geländeverhältnisse wegen, und um die für Durch- 
hang und lichte Höhe über dem Wasser erforderliche Stütz- 
höhe zu erreichen, noch eine freitragende Spannweite von 
508 m eingeschaltet werden, mit der die neun Seile von dem 
an den Auflagern der Seile 31,6 m hohen Bertie Hill-Stützturm 
nach dem 64,5 m hohen kanadischen Uferstützturm gezogen 
sind. Der Stützturm in Buffalo neben dem Transformatoren- 
werk ist 65,4 m hoch. 

Die Aluminiumseile endigen in Bertie Hill und Buffalo 
beiderseitig vor den Stütztürmen in mehreren hintereinander 
liegenden Langrollenisolatoren aus »Electrose«, einem wegen 
seiner mechanischen Festigkeit an Stelle von Porzellan in den 
letzten Jahren erfolgreich verwendeten Isolationsmaterial. Am 
andern Ende der Rollenisolatoren sind Stahlseile befestigt, die 
über drehbar am Kopf der Türme gelagerte Scheiben und 
sodann am Turm senkrecht hinunter laufen und an ihrem 
Ende je ein 1950 kg schweres Spanngewicht tragen. Dank 
dieser nachgiebigen Aufhängung der Aluminiumseile werden 
die namentlich infolge von Winddruck und Abkühlung auftre- 
tenden höheren Zugbeanspruchungen ausgeglichen, indem sich 
der jeweilige Durchhang vergrößert oder doch keinen un- 
zulänglich kleinen Wert erreicht, während die höchste Be- 
anspruchung immer von dem Spanngewicht abhängig bleibt. 
Als elektrische Verbindung zwischen den Aluminiumseilen 
und der Landleitung oder dem Transformatorenwerk dienen 
ungespannte Aluminiumleiter, die vor den Isolatoren mit- 
tels T-Krampen an die Seile angeschlossen sind. An dem 
zwischen dem Bertie Hill- und dem Buffalo-Turm stehenden 
Uferstützturm sind die Aluminiumseile ebenfalls sicher und 
nachgiebig aufgehängt. Hier ist eine 7,6 m lange verzinkte 
Stahlkette mit 16 mm langen Gelenkgliedern in das Aluminium- 
seil eingefügt, indem das Seil auf jeder Seite vom Turm mit 
einer Schleife um eine Scheibe gelegt ist und die beiden 
Scheiben durch die Kette verbunden sind. Die 9 Ketten sind 
über die auf dem Turm isoliert aufgestellten Sättel gen 
und in deren Mitte befestigt, während lose über die Sätte 
gelegte Aluminiumseile an die gespannten Seile neben der 
Scheibenschleife angeschlossen sind und den Strom von nr 
Seilende zum andern übertragen. Die Auflagerung mittels 
Kette ist gewählt worden, um die an dieser Stelle auftretenden 
Verbiegungen und Erschütterungen nicht in dem Aluminium- 


1) Z. 1901 S. 1328. 


H ES: Ka 


Nand 51. Nr. 33. 
17. August 1907. 


seil zu erhalten, da Aluminium unter derartigen Verhältnissen 
sein Kleingefüge ändert und an Zugfestigkeit verliert, wih- 
rend die Gelenkgliederkette dagegen unempfindlich ist. Im 
übrigen bietet die neue Fernleitung nichts ausnehmend Be- 
merkenswertes, es sei denn, daß auch für die Tassenisolatoren 
„Eleetroses statt Porzellan verwendet worden ist. Der seit 
vier Jahren von der Niagara Falls Power Co. für Spannungen 
bis zu 24000 V verwendete Isolierstofi ist zwar doppelt so 
teuer wie Porzellan, aber seiner größeren Festigkeit wegen 
weniger Zerstörungen ausgesetzt. Ueber die Zusammensetzung 
und Herstellung dieses Isolierstofies ist leider nichts mit- 
geteilt. 

Die elektrische Kraftübertragung von dem Wasserkraft- 
werk am Burrard nach der 24 km entfernten Stadt Vancouver 
in Britisch-Columbien, Kanada, enthält ebenfalls eine Wasser- 
kreuzung mit großer Spannweite. Beim Ueberschreiten des 
Vancouver-Sundes bei Barnet hat die Freileitung zwischen 
den Stütztürmen nahezu 840 m Spannweite und über 45 m 
lichte Höhe über dem Hochwasserspiegel. Die Leitung hat 
Drebstrom von 23000 V zu übertragen und besteht an der 
Kreuzung aus 12 siebenlitzigen 14 mm dicken Stahlseilen. 
Das Kraftwerk umfaßt drei 3000pferdige Maschinensätze, be- 
stehend aus je zwei Peltonrädern für 120 m Gefäll und einer 
Drehstromdynamo. Die Anlage ist noch insofern bemerkens- 
wert, als sie die Wasserkraft zweier Seen ausnutzt, die durch 
einen rd. 1200 m hohen und nahezu 4 km breiten Gebirgszug 
getrennt sind. Die Seen sind durch einen 3900 m langen 
Stollen verbunden, dessen Sohle auf einer 1700 m langen 
Strecke — allerdings nur um 0,02 vH — ansteigt; auf den 
übrigen Stollenstrecken vor und hinter dieser Steigung fällt 
die Soble mit 1 und mit 0,14 vH. 


Die Probefahrten des Cunarddampfers »Lusitania«, 
denen namentlich auch in den Kreisen der deutschen 
Schiffbauer erwartungsvoll entgegen gesehen wurde, haben 
nunmehr stattgefunden. Soweit die vorliegenden Be- 
richte erkennen lassen’), sind die Fahrten, denen die tech- 
nischen Betriebsbeamten der Cunard-Gesellschaft und Ver- 
treter der englischen Admiralität beiwohnten, in jeder Be- 
ziehung erfolgreich gewesen. Bei einem Tiefgang von 
14 m erreichte das Schiff an der abgesteckten Meile eine 
Geschwindigkeit von über 26 Knoten und während einer 
4Sstündigen Seefahrt eine durchschnittliche Geschwindigkeit 
von 25,4 Knoten. Wie erinnerlich, ist in den Baubedingungen 
für das Schiff während zweier aufeinander folgenden Reisen 
von England nach Amerika und wieder zurück eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 24,5 Knoten festgesetzt. Nach 
den bisherigen Erfolgen glaubt man, daß diese Bedingung 
leicht erreicht werden wird; denn während der 48Sstündigen 
Probefahrt wurde sowohl mit als gegen Strömung und Wind 
gefahren, so daß verschiedene Einflüsse zur Geltung kamen. 

Die »Lusitania« hat folgende Abmessungen): 


Länge über alles. . Sl ar a ne nee ii 237 m 

S zwischen den Loten. . . . . e i 232 » 
Breite ‚über Hauptspant . . ` 2688 s 
Raumtiefe . . en ee A 18.3 » 
Brutto-Tonnengehalt Ee e un mi 30 Reg.-Tons 
Wasserverdrängung . 38000 t — 
Tiefgang . . "` 10 m. 


Die 4$stündige Probefahrt begann am Montag den 29. Juli 
SE Se wehte stellenweise mit einer Stärke von 6 bis 8 
Roter et aus NW, begünstigte daher die südliche 
walte 8 X trecke wurde die Gegend zwischen dem Corse- 

Ge nis iff an der Küste von Wigtownshire und dem 
gship-Leuchtturm bei Landsend gewählt und diese vier- 


mal durchfahren Auf d -i 
HM D ? en 2 F v ı 
Geschwindigkeiten vier Fahrten wurden folgende 


Fahrt Nr. ` l u R 
ht, ni DER 
| | 


| 
südlich von ‘nördlich es südlich von | nördlich von 
Corsewall 


Corsewall | Longship Longship 


Gesch windigkeit 
In Knoten 


26,4 24,3 | 26,3 24,6 
Die T | | 
ie j f 
völligen zu zen arbeiteten während der ganzen Zeit zur 
158 Del min enheit und machten durchschnittlich rd. 
Turbinenwellen ‘è mittels eines 'Torsionsindikators an den 
RER) gemessene Leistung betrug hierbei 64600 PS. 
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Während der Fahrten wurden auch die en 
schaften des Schiffes geprüft. Bei einer Geschwin ig SE 
15 Knoten wurde das Ruder von mittschilis hart nacl € a 
bord oder Backbord in 15 Sekunden übergelegt, Wee SCH 
Sobitt in 8 Minuten einen vollen Kreis beschrieb. SR F 
dieses Manövers betrug die Schiffsgeschwindigkei ar 
10,5 Knoten. Der durchfahrene Kreis hatte einen o e 
von ungefähr 1000 m. Bei einer Geschwindigkeit von => 711, Mi- 
und einem Ausschlage des Steuerruders um 15° wurde in 7 il 
nuten ein vollständiger Kreis gefahren. Die Schifisvibrationen 
wurden mittels des Schlickschen Pallographen festgestellt. 

Die erste transatlantische Reise des Schities wird dem- 
nächst stattfinden, und es steht zu hoffen, daß die er 
gen, die an das Schiff und seine Turbinenanlage geknüp 
sind, sich auch hierbei erfüllen werden. Der Erfolg kommt 
in diesem Falle zunächst dem Turbinenantrieb zugute, der 
bierdurch endgültig bewiesen haben würde, daß seine Anwen- 
dung für die großen Schnelldampfer der Handelstlotte volle 
Berechtigung hat. en 

Es trifft sich eigenartig, daß zu gleicher Zeit wiederum 
ein großer Schnelldampfer mit Kolbenmaschinen für die 
deutsche Handelsmarine in Betrieb gesetzt wird. Der auf der 
Werft des Vulcan in Stettin erbaute Lloyddampfer »Kron- 
prinzessin Cecilie« hat vor kurzem ebenfalls seine Probefahrt 
abgelegt und hierbei auch eine sehr bedeutende Geschwindig- 
keit erreicht. Die erste transatlantische Reise hat dieses Schiff 
vor einigen Tagen angetreten, und wenn nicht alle Zeichen 
trügen, steht zu erwarten, daß seine mittlere Geschwindigkeit 
auf der ÖOzeanfahrt die Leistungen der bisher schnellsten 
deutschen Schnelldampfier noch übertreffen und wohl nicht 
weit hinter der des neuen englischen Rekorddampfers zurück- 
stehen wird. 

Die Bauverträge für die beiden neuen Linienschiffe der 
Marine der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
sind nunmehr abgeschlossen '), Das Schiff »Delaware« soll 
von der Newport News Shipbuilding Company für 
4.090 000 Dollars mit Parsons-Turbinen gebaut werden. Für 
die Turbinenanlage sind besondere Bedingungen von den 
Marinebehörden vorgeschrieben. Wenn die Werft glaubt, 
diesen Bedingungen nicht nachkommen zu können, so soll das 
Schiff Kolbenmaschinen erhalten, wofür aber nur ein Baupreis 
von 3 937.000 Dollars ausgesetzt ist. Die Bauzeit für das Schiff 
soll 36 Monate betragen. 

‚Das zweite Linienschiff, Nr. 29«, ist an die Fore River 
Shipbuilding Company in Quincy für den Preis von 
4 377 000 Dollars vergeben; dieses Schiff soll Curtis-Turbinen 
erhalten und in 34'!‘, Monaten ausgeführt werden. Beide 
Schiffe sind 155,4 m lang, -5,9 m breit und sollen bei der 
Probefahrt 20300 t Wasser verdrängen. Die Hauptbewaff- 
nung besteht aus zehn 30,5 em-Geschützen. die so auf- 
gestellt sind, daß ein möglichst großer Bestreichungswinkel 
gesichert ist. Der Panzer wird in der Wasserlinie in einer 
Breite von 2,4 m 279 mm stark, darüber in 1,5 m Höhe 254 mm 
stark. Das Panzerdeck besteht aus zwei aufeinander gelegten 
Platten von je 63 mm Stärke. Die Schiffsenden sollen nicht 
gepanzert werden, weil angeblich nach den mit der »Dread- 
nought« gemachten Erfahrungen Schifte mit stark belasteten 
Enden zu schwer manövrieren; auch wird hierfür geltend ge- 
macht, daß Beschädigungen am Bug und Heck die Gefechts- 


fäbigkeit der Schiffe nicht beeinträchtigen. (Marine- i 
August/September 1907) gen. (Marine-Rundschau 
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die Turbine mit dem Abdampf aus den Niederdruckzylindern 
gespeist wird. Man darf recht gespannt sein, wie die Anlage 
sich in bezug auf Raumbedarf und Wirtschaftlichkeit bewähren 
wird, da ähnliche Versuche bisher nur in kleinerem Maßstab 
ausgeführt worden sind. (The Engineer 2. August 1907) 


Im Oktober dieses Jahres wird das Königlich Bayrische 
Technikum in Nürnberg eröffnet, eine technische Mitte schule, 
welche in ihrer Aufgabe, ihrem Lehrplan und ihrer Organisation 
den Vorschlägen entspricht, die der Verein deutscher Ingenieure 
in seiner Denkschrift vom Jahre 1859 gemacht hat. Das 
Technikum tritt an die Stelle der Industrieschule, deren es 
in Bayern bisher vier gab: in Nürnberg, Kaiserslautern, München 
und Augsburg, und an deren Stelle nun Oberrealschulen, 
eine bisher in Bayern noch nicht vorhandene Schulart, einge- 
richtet werden. | 

Es vollzieht sich damit derselbe Vorgang, wie er durch die 
Reorganisationen von 1870 und 187s in Preußen herbeigeführt 
wurde. Die von Beuth begründeten preußischen Provinzial- 
Gewerbeschulen hatten die doppelte Aufgabe: für die technische 
Hochschule und für den unmittelbaren Eintritt in den ge- 
'werblichen Beruf vorzubereiten. Mit Recht war bier das 
Bibelwort am Platze: Niemand kann zween Herren dienen. 
Diese Zwiespältigkeit ihrer Aufgabe brachte die Provinzial- 
Gewerbeschulen in Preußen zum Erliegen. Die meisten von 


| 


ihnen wurden in Oberrealschulen umgewandelt'), entsprechend 
der Aufgabe, für die technische Hochschule vorzubereiten. 
Leider versäumte die preußische Regierung zunächst, auch Er- 
satz für die andere Richtung, für die Vorbereitung zum Ein- 
tritt in das gewerbliche Leben, zu beschaffen; erst der eifrigen 
Bemühung des V. d. I. und seiner oben erwähnten Denkschrift 
gelang es, die Errichtung von technischen Mittelschulen, 
später Maschinenbauschulen genannt, in Preußen in Gang 
zu bringen, deren jetzt schon mehr als 12 vorhanden sind. 

Das Nürnberger Technikum ist die erste Anstalt dieser 
Art in Bayern, und zu seiner Eröffnung darf man wohl den 
Wunsch aussprechen, daß seine Erfolge zur Errichtung weiterer 
Anstalten gleicher Art Veranlassung geben möchten; denn 
während an akademisch gebildeten Ingenieuren eher Ueber- 
goë als Mangel vorhanden ist, muß die deutsche Industrie 
noch immer Techniker mittlerer Ausbildung in großer Zahl 
von Lehranstalten empfangen, gegen deren Organisation und 
Lehrbetrieb sich manches einwenden läft. 

Erfreulich ist es, daß man in Bayern die ungeschickte 
und zu mißverständlicher Auffassung führende Bezeichnung 
der preußischen Anstalten: Höhere Maschinenbauschule, ver- 
mieden und statt ihrer den schlichten und klaren Namen 
Technikum gewählt hat. 


D g. die ausführliche Darstellung dieser Vorgänge in der Denk- 
schrift des V. d. I. über die preußische Oberrealschule in Z. 1898 S. 998. 
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Kl. 18. Nr. 185964. Härten von Chrom, Nickel und Mangan ent- 
haltendem Stahl. James Churchward, New York. Der etwa 1 vn 
Chrom, !/3 vH Wolfram, 1'/; vH Nickel und 1 vH Mangan enthaltende 
Stahl wird durch mechanische Bearbeitung, insbesondere durch Pressen, 
verdichtet und geformt, sodann wieder auf Härtetemperatur erhitzt und 
in einem aus Oel und Phenol bestehenden Härtebade, zweckmüßig 
70 vH Leinöl und 30 vH Kreosot oder Karbolsäure, abgekühlt. 


EL 46. Nr. 181619. Gasturbine H. Holzwarth, Hamilton 
(Ohio, V.St.A), und F. Junghans sen., Schramberg (Württemberg). 
Luft und Gas werden einzeln verdichtet und bei Lo eingeführt; die 
Spelsetrommel t samt ihrem Anhange wird durch eine Scheidewand wu 
in zwei völlig getrennte Rüume ih und jk geschieden. Sobald die 
offene Schleusenkammer / auf ! trifft, 
wird ¿h mit Druckluft gefüllt: trifft 
j auf g, so füllt sich jk mit (höher 
gespanntem) Gas. Wenn dann die 
Oeffnung m auf o trifft, strömt Druck- 
luft aus ’Ak in die Brennkammer !, 
und wenn sich » mit o ‘deckt, wird 
der Druckluft eine durch die Span- 
nungsverhältnisse bestimmte Gasinenge 
aus jk zugemischt. Wenn endlich der 
im Umfange von t angebrachte elek- 
trische Glühzünder z auf o trifft, wird 
die Ladung in b entzündet, hebt das passend belastete Ventil v und 


| 


Neu an der Pumpe, welche in den seitlichen 


Anordnung des Gehäuses t, in dem der Flüs- 


strömt durch die Düse d auf das Laufrad r der Turbine. Der Brenn- 
raum 5 kann ringsum mehrfach vorhanden sein; ebenso kann t 4,6... 
abgeschlossene Riume und demgemäß 2, 3... Zünder enthalten. Die 
Speisetrommel t wird mittels Schneckengetriebes pd von einer beson- 
dern Maschine angetrieben, durch deren Geschwindigkeitsregelung auch 
die Turbine geregelt wird. 


Kl. 59. Nr. 185789. Flügelradpumpe. Siemens -Schuckert- 
Werke G. m. b. H., Berlin. Die Pumpe gehört zu der Gattung von 
Flügelradpuinpen, bei denen eine mit festen Flügeln f versehene Welle 
o exzentrisch in einem trommelfürmigen Ge- 
häuse uınläuft, so daß in letzterem durch die 
Fliehkraft ein Flüssigkeitsring erzeugt wird, 
in den die Flügel f je nach ihrer Stellung 
verschieden tief eintauchen und so durch 
Vergrößern und Verkleinern von Räumen die 
Flüssigkeit fürdern oder das Gas verdichten. 


Deckeln mit der Einströmung e und der Aus- 
strämung a versehen ist, ist die feststehende 


sigkeitsring mit dem Flügelrad umläuft. Soll die Pumpe als Zentri- 
fugalpumpe wirken, so werden noch am Umfange der Trommel Aus- 
gangsöffnungen angeordnet; die Pumpe arbeitet dann als Kolben- und 
als Kreiselpumpe und kann gleichzeitig zum Trennen von Flüssig- 
keiten verschiedener Dichte oder von Gas und Flüssigkeit dienen. 


Selbsttätiger Gegenstrom- und Wasserumlauf- 
Erzeuger von Kunert. 


Geehrte Redaktion! 


Die Zuschrift in Nr. 28 der Zeitschrift betr. die Bedenken 
gegen die Verwendung der Kunertschen Dampfhauben in 
Flammrohrkesseln gibt mir Veranlassung zur folgenden Be- 
richtigung. 

Die in Frage stehenden Uebelstände werden in der betr. 
Zuschrift jeder Wasserumlauf-Vorrichtung mit Dampfhauben 
über den Flammrohren zugeschrieben. 

‚Diese Verallgemeinerung kann aber nur für solche Vor- 
richtungen gelten, deren Dampfihauben den Zweck haben 
einen besondern Dampfraum innerhalb derselben za erzeugen 
und den angesammelten Dampf nach der Quer- oder Längs- 
richtung der Flammrohre auszustoßen. Die Bedingungen zur 
allmählichen Verschlammung solcher Hauben sowie zur zeit- 
weiligen Wasserentblößung der unter denselben liegenden Heiz- 
flichen sind zweifellos in hohem Maße gegeben, und daran 
wird das angebliche Sicherheitsrohr an den Kunertschen 


Zuschriften an die Redaktion. 
an (Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


-Hauben wegen der in Betracht kommenden großen Dampf- 


mengen kaum etwas ändern können. 

Wenn dagegen die Dampfhauben (wie z. B. bei der Um- 
laufvorrichtung nach dem Patent des Zivilingenieurs H. Alt- 
mayer in Mannheim)') oben offen sind und daher stets nur von 
einem Gemisch von Dampf und Wasser glatt durchströmt 
werden, so sind die fraglichen Uebelstände vollständig ausge 
schlossen. 

Ich habe jetzt seit Jahresfrist Gelegenheit gehabt, die 
Altmayersche Umlaufvorrichtung, welche nebenbei bemerkt 
sehr einfach und nicht teuer ist, in sämtlichen mir unter- 
stellten Zweiflammrohrkesseln von teilweise über 100 qm Heiz- 
fiäche nach der genannten Hinsicht zu beobachten, und kon- 
statiere gleichzeitig, als im allgemeinen Interesse liegend, 
ee? die gebotenen Vorteile meine Erwartungen weit über- 
trelien. 


Hochachtungsvoll 


Rheinau, den 22. Juli 1907. OC Wons. 
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(hierzu Tafel 13) 


Konstruktionsgrundlagen für den Bau von Kraftwagen. 
Von Ernst Valentin. 


(Vorgetragen im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


Im November des vergangenen Jahres bot sich in Berlin 
in der neuen Ausstellungshalle am Zoologischen Garten Ge- 
legenheit?), die erstaunlichen Fortschritte zu beobachten, die 
die Automobiltechnik in den wenigen Jahren ihres Bestehens 
gemacht hat, und zu erkennen, welche Bedeutung dieser neue 
Zweig der Industrie für das ganze Wirtschaftsleben des Vol- 
kes gewonnen hat. Ebenso haben die noch großartigeren 
gleichzeitigen Ausstellungen in London und Paris gezeigt, 
daß man auch in jenen Ländern nicht stillsteht, sondern 
‚mit aller Anstrengung auf Beibehaltung des eigenen und auf 
Eroberung des Weltmarktes hinarbeitet. 

Das nach einer französischen Statistik entworfene Schau- 
bild Fig. 1 läßt die zunehmende Anzahl der in den verschie- 
denen Hauptindustrieländern hergestellten Kraftwagen er- 
kennen. Bemerkenswert erscheint die Entwicklung der 
amerikanischen Industrie, die auch bereits auf dem euro- 
päischen Markt anfängt, in erfolgreichen Wettbewerb einzu- 
treten, ebenso wie Italien, das einige der besten und belieb- 
testen Wagenformen erzeugt. Die Summe der im vergange- 
nen Jahr in den verschiedenen Ländern hergestellten Wagen 
zeigt, welch riesigen Umfang die Kraitwagenindustrie erreicht 
hat; es wurden etwa 195000 Wagen erzeugt, die schätzungs- 
weise einen Wert von 1170 Mill. Al darstellen. Hierbei fin- 
den zum mindesten 3 bis 4 Millionen Menschen Beschäftigung. 
Eine solche Industrie, die nach wenigen Jahren bereits der- 
artige Zahlen aufweisen kann, durch Ausnahmegesetze hem- 
men zu wollen, wie es von einigen Kurzsichtigen immer 
wieder verlangt wird, wäre ein Verbrechen an der gesunden 
Entwicklung des nationalen Wohlstandes. 


Deutschland ist in vielen Beziehungen im Entwerfen und 
auch in der Herstellung besonders des Gebrauchwagens vor- 
bildlich geworden. Die Erfindungen von Daimler und Benz, 
die Konstruktionen von Maybach sind von den meisten Fabri- 
ken der Welt nachgeahmt worden. Weiter sind allein in 
London von den 800 dort benutzten Automobilomnibussen 
etwa 600 deutschen Ursprunges. Wenn wir daher mit Stolz 
auf die praktischen Erfolge der Automobiltechnik, und beson- 
ders der deutschen, zurückblicken, so läßt sich anderseits 
nicht leugnen, daß wir in der theoretischen Untersuchung 
der auftretenden Kräfte der Praxis nicht haben folgen können 
und bisher keine Zeit fanden, die im Maschinenbau cinge- 


) Vergl. Z. 1907 S. 561 u.g., 769 u. f. 
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führten Konstruktionselemente den Bedingungen des Automo- 
bilbaues entsprechend zu ändern und zu normalisieren. Und 
da auch unsre Hochschulen bisher mit wenigen Ausnahmen 
besondere Lehrfächer für die Kraftwagentechnik nicht ge- 
schaffen haben, da brauchbare Lehrbücher, von Praktikern 
verfaßt, die den Automobilbau behandeln, nicht vorhanden 


Fig. 1. 
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Anzahl der hergestellten Ara, 
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sind, so ist es nicht zu verwundern, wenn es für die Fabri- 


ken schwer ist, junge Konstrukteure, die die nötige besondere 
Vorbildung besitzen, zu bekommen. 


Es bietet sich dem Studierenden der A i 
sich ` utomobiltechni 
kein andres Hülfsmittel als die Fachzeitschriften, Mae 


‚auch häufig unter dem Umstand zu leiden haben, daß in der 


neuen Industrie noch eine gewisse Geheimniskrämerei be 
steht. Viele Konstrukteure suchen, vielleicht auch von ihrer 
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zu behalten. Das auf der Hochschule Gelernte kann der 
junge Maschinenbauer nur zum Teil mit gewissen Abände- 
rungen benutzen, da viele der in der Automobilfabrik ver- 
wandten Materialien ihm ungewohnt sind, da er keine Uebung 
im Konstruieren mit Aluminium, Nickelstahl, in der Verwen- 
dung von ausschließlich stählernen Schrauben, Kugellagern 
usw. hat. Auch des Automobilisten höchster Grundsatz, 
alles so leicht wie möglich ohne Rücksicht auf den Preis des 
höherwertigen Materials gebaut zu erhalten, bestand bisher 
für ihn nieht. Ebenso fehlen ihm die Kenntnisse im allge- 
meinen Wagenbau, die für das Entwerfen der Karosserie, die 


‘Anordnung der Federn, die Ausstattung des Wagenkastens 


usw. unerläßlich sind. Schließlich sind ihm die die Konstruk- 
tionen häufig ganz bedeutend beeinflussenden behördlichen 
Verordnungen unbekannt. . 

| Selbst der Elektriker, der sich im Straßenbahnbau beson- 
ders hat ausbilden können, wird bald einsehen, daß seine Mo- 
toren und Apparate für mit Gummireifen versehene Gefährte 
viel zu schwer und unhandlich sind. 

Ebenso wie der Konstrukteur wird auch der Betriebs- 
leiter, der vielleicht auf der Hochschule oder in andern 
Fabriken vorzügliche Kenntnisse im Werkstättenwesen und in 
der Benutzung moderner Werkzeugmaschinen erlangt hat, bei 
der Automobilfabrikation auf ganz ungeahnte Schwierigkeiten 
stoßen. Nicht nur, daß der Benzinmotor, der heute über- 
wiegend zum Antrieb der Motorwagen benutzt wird, ein ganz 
eigenartiges Ding ist: es gibt auch noch viele andre Automo- 
bilteille, bei deren Bearbeitung man nicht schablonenmäßig 
vorgehen kann, und bei deren Herstellung in größeren Massen 
eine besondere Kenntnis der einzelnen Teile und der an sie 
gestellten Anforderungen nötig ist. Als Beispiel seien ge- 
nannt die ‚Achsen, Federn, Kühler, Karosserien usw. 

Auch die Organisation im Betriebe selbst, für die im 
allgemeinen Maschinenbau Systeme vorliegen, die sich in 
vielfacher jahrelanger Erprobung als vorzüglich und nach- 
ahmenswert erwiesen haben, muß den besondern Verhältnissen 


angepaßt werden. 


Hierbei ist von wesentlichem Einfluß der Hauptkunden- 
kreis der Automobilfabrik, der vornehmlich aus Sportsleuten 
besteht. Zum Verkehr mit ihnen, die häufig die Werkstatt 
aufsuchen, und auch zur richtigen Behandlung der die Wagen 
einfahrenden Chauffeure taugt nur jemand, der nicht nur über 
die vorzüglichsten Werkstättenkenntnisse, sondern auch über 
Praxis im Fahren auf der Landstraße verfügt. 

Zur weiteren Erläuterung des eben Gesagten sei es ge- 
stattet, auf die dem Automobilkonstrukteur entgegentreten- 
den Aufgaben und einige von ihm benutzte Konstruktions- 
elemente näher einzugehen, die sich von denen des allgemei- 
nen Maschinenbaues in manchen Punkten unterscheiden. 

Die in der Automobilfabrik einlaufenden Bestellungen 
enthalten meistens Forderungen, die in folgenden drei Fragen 
zusammengefaßt sind: 

1) Was soll mit dem Kraftwagen gefahren werden? 

2) Wie soll er gefahren werden? und 

3) Wo soll die Fahrt stattfinden? 

Unter die erste Frage fällt zunächst das Gewicht der zu 
befördernden Nutzlast, das in bezug auf den Gesamtaufbau 
des Motorwagens, auf Federn, Achsen, Räder, Motor und Ge- 
triebe von ausschlaggebender Bedeutung ist. Wichtig ist es 
ferner, die Art der Nutzlast genau zu kennen, ob nämlich 
Personen oder Waren befördert werden sollen. Ein Fahrzeug, 
das dem Personenverkehr dienen soll, verlangt besonders 
weiche Federung, bequeme, für jeden Insassen mindestens 
45 cm breite Sitze, leicht zugänglichen Einstieg und bei ge- 
schlossenem Kasten eine innere lichte Höhe von mindestens 
1,50 m. Für die dem öffentlichen Verkehr dienenden Per- 
sonenfahrzeuge bestehen auch mancherlei polizeiliche Vor- 


‚schriften, die den ganzen Aufbau des Wagens nicht unwe- 


sentlich beeinflussen. So stellen z. B. die Behörden für die 
Berliner Kraftdroschken Bedingungen über Einsteighöhe und 
Lenkbarkeit, die nur mit technisch durchaus schlechten Durch- 
kröpfungen des Rahmens erfüllbar sind. 

Wie das Bild einer solchen Kraftdroschke, Fig. 2, zeigt 
ist die Länge des Wagens durch den für den Motor nötigen 
Raum a, die Sitztiefe b und die vorgeschriebene Länge des 


Wagenkastens c (1360 mm) vollständig bestimmt. Damit bei 
einem derartigen Fahrzeug der verlangte kleinste Lenkdurch- 
messer von 10 m ermöglicht wird, müssen die Vorderräder 
übermäßig weit einschlagen, und hierzu muß der Rahmen 
vorn seitlich eingezogen werden. Die Höhe des Fußbodens 
über dem Erdboden ist auf 320 + 260 — 580 mm festgesetzt, 
ein derartig niedriges Maß, daß der Rahmen an der betref- 
fenden Stelle auch in der Längsrichtung durchgekröpft wer- 
den muß. 

Für die Beförderung von Waren sind besondere Lade- 
kasten erforderlich, wie z. B. für Kohlenbeförderung, für Stab- 
eisen, Möbel, Bierfässer oder dergl. Die dafür häufig nötige 
Länge des Untergestelles und der große Abstand der Vorder- 
von der Hinterachse sind nur auf Kosten der Lenkbarkeit 
des Fahrzeuges zu ermöglichen. Es ergeben sich hierbei 
auch nicht selten schwierige Aufgaben, die Last zur Erlan- 
gung günstiger Adhäsionsgewichte auf die treibenden Achsen 
in richtiger Weise zu verteilen. 

Die zweite Forderung des Bestellers: wie gefahren 
werden soll, beschränkt sich meist auf die vom Automobil 
verlangte Geschwindigkeit. Auch sie ist von ganz bedeu- 
tendem Einfluß auf die Konstruktion. Da es bisher nicht ge- 
lungen ist, alle mit der Fahrgeschwindigkeit zusammenhän- 
genden Kräfte mathema- 

Fig. 3. 


tisch zu fassen, so begnügt 
e Ä ` r g 
SE SE a folgender Zusammenhang zwischen Wagengewicht, 
ormtl: Goschwindigkeit und Leistung. 
W = 0,025 Q + 0,006 FV?, 
in der bedeutet: 


W den Fahrwiderstand | 
in der Ebene, z 

Q das Gesamtgewicht 
in kg, 

F die Windfläche in 
qm, 

V die Fahrgeschwin- +% 

digkeit in km/st. zg 

Es ergibt sich aus der ` 
Formel, daß mit zuneh- 
mender Geschwindigkeit 
die Größe der zur Fort- 
bewegung des Wagens er- 
forderlichen Kraft sehr 
schnell wächst. 

Fig. 3 zeigt in einigen 
Kurven den Zusammen- #% 
hang zwischen Wagenge- # 
wicht, Geschwindigkeit und “ 
Leistung. So ist z.B. zur “ 
Fortbewegung eines Wa- 
gens von 1000 kg Gesamt- 
gewicht mit einer Stunden- 
geschwindigkeit von rd. 
20 km ein Motor von 3 PS 
nötig, für 40 km Geschwin- 
digkeit ein Motor von rd. 
9,5 PS, für 60 km ein sol- 
cher von 18,7 PS und für 
100 km sogar von 54 PS. 
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S hrzeuge, die weniger sportlichen 

Für Nutzwagen, 19 on, "hohe Geschwindigkeiten 
Zwecken a da die Rücksicht auf andre Fahrzeuge und 
ee SC Schnelligkeit innerhalb der Städte auf einen 
Fußgänger © 15 km festgelegt und daher Wagen, die 30, 
Durchschnitt von wi ick it ichen können, für den 
höchstens 40 km Geschwindig eit erre ) 
täglichen Gebrauch ‚genügend an E EE 

Auch die Bereifung der Wagenräder SC Ge 
“baren Geschwindigkeit des Automobils von vornherein ge- 

ise Grenzen. Mit gewöhnlichen Eisenreifen kann man 
Re der ungemindert auf Achse und Federn sich fortpflan- 
Sn Stöße des Bodens, wegen des starken Geräusches und 
wegen der Abnutzung, der die Landstraßen beim Befahren 
mit höherer Geschwindigkeit unterliegen würden, ` nicht 
schneller als 12 km/st fahren. Mit Vollgummireifen, die ent- 
weder aus einem Stück oder aus einzelnen Klötzen bestehen, 
kann man die Geschwindigkeit auf 24 km/st erhöhen. Bei 
schnellerer Fahrt und überall da, wo das Gesamtgewicht es 
gestattet, sollen Luftreifen gewählt werden. Die Für die 
Unterhaltung dieser Reifen entstehenden verhältnismäßig hohen 
Kosten werden dadurch reichlich wett gemacht, daß die Aus- 
gaben für Ausbesserungen an der Maschine erheblich gerin- 
ger sind als bei andern Bereifungsarten. 

Die dritte Frage lautet: Wo soll der Wagen fahren? 
Hierbei scheiden zunächst ungepflasterte Wege, die nur in 
ganz trockenem Zustande für ein Automobil benutzbar sind, 
ferner gewöhnliche Land- und Waldwege, dic nur ausnahms- 
weise und bei ganz langsamer Fahrt befahren werden können, 
aus. Die vereinzelten Versuche, die namentlich von mili- 
tärischer Seite zum Lastentransport auf unbebauten Strecken 
angestellt worden sind, stellen Ausnahmen dar, die hier nicht 
besprochen werden sollen. 

Das Pflaster selbst übt bekanntlich auf den Fahrwider- 
stand einen recht bedeutenden Einfluß aus. Man nimmt hier- 
für gewöhnlich die im Taschenbuch der Hütte angegebenen 
Zablen an. Es erscheint jedoch wünschenswert, diese Werte 
unter Beobachtung der besondern bei Kraftwagen vorhan- 
denen Verhältnisse der Gummibereifung, der Antriebart und 
der höheren Geschwindigkeit nachzuprüfen. 

Von bedeutendem Einfluß sind natürlich die Steigungs- 
verhältnisse der Straße. Bei einer Steigung von n vH er- 
gibt sich für die Bergfahrt eine zusätzliche Zugkraft 

n 
en, Ä 

so daß z. B. für einen Wagen von 1500 kg Gesamtgewicht 
bei lvH Steigung 15 kg, bei 5 vH 75 kg und bei 20 vH 
300 kg zu der auf der Wagerechten nötigen Zugkraft hinzu- 
zurechnen sind. Bei der äußerst wechselvollen Beanspruchung, 
die im bergigen Gelände an die Maschine gestellt wird, 
empfiehlt es sich, derartige Fahrzeuge möglichst mit 4 ver- 
schiedenen Rädervorgelegen zu verschen, um den Verbren- 
nungsmotor stets in günstiger Weise ausnutzen zu können. 
duch die klimatischen Verhältnisse verdienen Berücksichti- 
gung, da in heißen Gegenden, wie in den Tropen, der sonst 
übliche Betriebstoff, Benzin, als im höchsten Maße feuerge- 
ährlich nicht verwendbar ist. Ferner richtet sich die Art 
der Kühlung des Motors wesentlich nach dem Klima. Der 
Vergaser wird von der Temperatur stark beeinflußt; er muß 
sogar in kalten Gegenden und bei Frostwetter durch die Aus- 
Pufigase oder das warme Kühlwasser geheizt werden. 

Die im Automobilbau be- 
nutzten Materialien sind recht 
zahlreich und dem allgemeinen 
Maschinenbau ungewohnt, da 
die Hüttenwerke in den letzten 
Jahren, den Forderungen des 

Automobilbaues folgeleistend, 
vollständig neue Stahlarten durch 
besondere Legierungen mit 
Nickel und Chrom geschaffen 
haben, die bei außerordentlich 
hoher Festigkeit und großer 
Dehnung mit den Abmessungen 
soweit herabzugehen gestatten, 
wie es der Ingenieur in andern 
Zweigen der Industrie kaum für 


fig. A und 5. 
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` kurz für alle Teile, 
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möglich halten würde. In Fig. 4 und 5 ist ein Zahnrad dar- 

gestellt, wie es, für dieselbe Festigkeit berechnet, einmal 

bei gewöhnlichem Bessermerstahl und das andremal bei 

EF600 
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Krupp -Spezialstahl — zu bemessen wäre. 


Fig. 6 gibt die zulässigen Beanspruchungen einiger im 
Automobilbau verwendeten Materialien an. Die Zusammen- 
stellung ist in der üblichen Weise für drei verschiedene Be- 
lastungsarten: ruhende, schwellende und wechselnde, vorge- 
nommen. Wenn man z. B. die Linie des gewöhnlichen Sie- 
mens-Martin-Stahles (6), wie er im allgemeinen Maschinenbau 
mit Erfolg verwandt wird, mit dem Kruppschen Spezial-Nickel- 
stahl (11) vergleicht, so staunt man über den Unterschied 
in der Festigkeit und über die Fortschritte, die die Stahlher- 
stellung in den letzten 10 Jahren gemacht hat. 
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Gußeisen wird heute nur noch für Motorzylinder, Kolben 
und Bremsbacken und in einigen Jahren vielleicht überhaupt 
nicht mehr benutzt. Um möglichst dichten Motorguß zu be- 
kommen, gießt man Zylinder und Kolben mit einem oft 20 
bis 30 cm hohen verlorenen Kont, Stahlguß wird noch sehr 
viel verwandt; man ist aber in letzter Zeit bestrebt, viele 
Teile möglichst einfach zu gestalten, damit man die weni 
zuverlässigen Gußstücke durch im Gesenk gepreßte Bebe 
stücke ersetzen kann; denn der Stahlguß bereitet dem Auto- 
mobilkonstrukteur wegen des häufigen Auftretens von G e 
blasen und der Schwierigkeit, geringe Wandstärken inn Ge 
halten, manche trübe Stunde. Auf keinen Fall darf Stahl. 
guß für Achsen, Steuerteile, Kurbelwellen, Denn 

die einer besonders hohen TEN 
selnden Beanspruchung unterliegen, angewandt werden S 

Für kleinere Teile: Lager, Schalen und | 
auch Bronze häufig benutzt. Für größe 
allzu hohen Beanspruchung ausgesetzt sind 
Lagerböcke und dergl., bietet sich im Alı 
seines geringen spezifischen Gewir iielich fü 
mobilbau en Material ae a io: 
körpern sind kreuz- und T-förmige Qu WE üb 
zu vermeiden, da sich in den Ecken 
Schmutz ansammelt, der nicht leicht wi 
Aus diesem Grunde, und auch were | 
keit, bildet man die Teile im Autor to 
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Fig Tun? 8. Fig. 9 und 10. Die Mehr- dere Druckkugellager. Die Kugeln sollten hierbei für den 


kosten für Kernkasten 
machen sich bald dadurch 
bezahlt, daß das Modell 
als ein massiver Block be- 
deutend haltbarer ist. An 
den Stellen, wo sich Schrau- 
ben mit Muttern befinden, 
wird dic Wand des Kastens 
nicht durchbrochen, son- 
dern mit dem nötigen Spiel- 
raum herumgeführt. 

Erwähnt seien an die- 
ser Stelle noch einige der- 
jenigen Konstruktionsele- 
mente, die mit Vorteil fer- 
tig bearbeitet von Spezial- 
fabriken zu beziehen sind. 
Hierher gehören zunächst 
die Rohre und Bleche. 
Rohre sind in den ersten 
Jahren des Automobilbaues in großem Umfange benutzt wor- 
den, weil die Rahmen in Anlehnung an die im Fahrradbau 
gesammelten Erfahrungen aus Rohren zusammengelötet wur- 
den. Dies hat sich in letzter Zeit geändert; jetzt wird fast 
ausschließlich 3 bis 6 mm starkes Eisenblech, das unter be- 
sonders hierfür gebauten starken bydraulischen Pressen ge- 
bogen wird, verwandt. 

Die Rohrrahmen hatten den Nachteil, zu steif zu sein, 
während die jetzt gebräuchlichen blechernen allen Stößen 
und Unebenheiten des Weges derartig nachgeben, daß der 
auf den Rahmen gesetzte hölzerne Wa- 
genkasten während der Fahrt anfängt zu 
arbeiten und sich zu verziehen. Man hat 
daher in jüngster Zeit die Vorteile bei- 
der Bauarten zu vereinigen gesucht und 
Blechrahmen hergestellt, die oben in 
ein rohrförmiges Profil umgebogen sind, 
Fig. 11. 

Unter denjenigen Elementen oder Bau- 
teilen, die dem Konstrukteur als ein zu- 
sammonhängendes Ganze zur Verfügung 
stehen, erregt zunächst das Kugellager 
die Aufmerksamkeit des Maschinenbauers. Bei den sehr hohen 
Umlaufzahlen, häufig 1200 und mehr, mit denen die Motor- 
und Getriebewellen eines Kraftwagens zu laufen haben, war es 
früher bei normaler Abnutzung nötig, die bronzenen Lager- 
schalen nach etwa 30000 km Fahrtlänge zu erneuern. Selten 
war aber dann die Welle noch so unbeschädigt, daß die ver- 
brauchten Lagerbüchsen ohne Nacharbeit durch neue hätten 
ersetzt werden können. Hier haben die Kugellager völligen 
Wandel geschaffen; man sieht in einem modernen Automobil 
die alten Gleitlager nur noch im Motor selbst, weil man den 
Kugeln bei den hier ständig wechselnden außerordentlich star- 
ken Drücken noch nicht genügend Vertrauen entgegenbringt. 

Glücklicherweise herrscht in den Hauptabmessungen der 
Kugellager verschiedener Fabriken ziemliche Uebereinstim- 
mung, so daß eine recht gute Austauschbarkeit untereinander 
möglich ist. Da die Achsen bei Temperaturschwankungen 
ihre Längen ändern, ist es notwendig, mindestens eines von 
zwei zusammenarbeitenden Kugellagern lose zu montieren; 
denn die Kugeln selbst lassen eine Verschiebung in der 
Längsrichtung nicht zu. Die Kugellager unterscheiden sich 


Fig. 11. 


in Lauf- und Drucklager. Bei den Laufringen machte früher 


das Einfüllen der Kugeln eine Oefinung des einen Ringes 
nötig. Diese Schwächung des Ringes wird Jetzt vermieden 
und die Benutzung zweier unverletzter Ringe dadurch ermög- 
licht, daß man weniger Kugeln verwendet und sie durch 
Spiralfedern, Bleche oder dergl. in ihrer gegenseitigen Lage 
festhält. Man kann auch die Ringe im Schraubstock oval 
drücken oder sie durch Erwärmung des äußeren und Abküh- 
lung des inneren voneinander entfernen. 

Für die Aufnahme von Seitendrücken sind die Laufringe 
nur zu einem Teil ihrer Tragfähigkeit geeignet. Man ver- 
wendet daher zum Abfangen des Federdruckes in der Kupp- 
Ling, des Seitendruckes von Kegelrädern oder dergl. beson- 
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Gebrauch im Kraitwagenbau in besondern Käfigen einge- 
bettet sein, da sie sonst beim Einbau der Kugellager leicht 
herausfallen können. 

Fig. 12 zeigt einen Getriebekasten, in dem Kugellager 
im ausgiebigsten Maße Verwendung gefunden haben. Hier- 
bei gehen die Ansichten der Konstrukteure über die Möglich- 
keit, die Lauflager in axialer Richtung zu belasten, ausein- . 


Fig. 12. Getriebekasten. 
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ander. Einige verwenden überhaupt nur Lauflager, während 
andre stets besondere Druckringe bei seitlicher Belastung 
der Kugeln vorsehon. Die Anbringung der Kugellager in 
den im Automobilbau meist aus Aluminium bestehenden Ge- 
häusen ist insofern etwas umständlich, als es nicht empfeh- 
lenswert ist, die gehärteten Kugelringe in dem weichen Alu- 
minium zu lagern. Man versieht daher die Aluminiumkasten a, 
Fig. 13 und 14, an den Enden mit großen Bronzebüchsen b, 
in die die Kugellager eingelegt werden. Diese Büchsen ver- 
schließt man vorteilhaft mit Verschraubungen e, die durch 
Labyrinthdichtungen den Austritt des in dem Gehäuse befind- 
lichen Ocles verhindern. 


dig. 13 und 14. 


Bei billigen Fahrzeugen ist namentlich in Amerika das 
Ifyatt-Rollenlager recht beliebt, in dem die einzelnen Rollen 
aus spiralig gewundenem Stahlband bestehen. Fig. 15 zeigt 
cine Treibhinterachse dieser Bauart, die in der Herstellung 
der einzelnen Stücke und im Zusammenbau außerordentlich 
billig wird. Da diese Lager seitlichen Druck natürlich nicht 
aufnehmen können, sind hier überall besondere Druckringe 
vorgesehen. Bei ganz schweren Fahrzeugen verwendet man 
namentlich für die Bewegung der Vorder- und Hinterräder 
um die feststehenden Achsen das Moffet-Rollenlager, bei dem 
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e noch einmal für sich auf Fig. 15. handenen .Zahlentafeln, wie z. B. diejenigen im 
jede einzelne See Fig. 16 “7 Taschenbuch der Hütte, für höhere Festigkeit und 
Kugeln gelagert ist, TE: > nenb „ Treibhinterachse mit Hyatt- ` ve den besondern Zweck umzuändern, schwere 
Auch die im allgemeinen Maschinenbau nor Rollenlager. onde uändern, Serer 


isi chrauben und Muttern sind in der 
Se E im Motorwagenbau nicht überall 
verwendbar. Wenn man bedenkt, wieviel an Ge- 
wicht durch Benutzung edlerer Materialien ge- 
spart werden kann, und anderseits auch, welch 
bedeutungsvolle Aufgabe gerade der Schraube 
im Kraftwagenbau zufällt, wird man verstehen, 
warum die Automobilkonstrukteure die gewöhn- 
lichen eisernen Schrauben nur selten benutzen 
und meistens solche aus Siemens-Martin -Stahl 
verwenden. Ja, bei vielen Teilen, so bei der 
Steuerung, den Pleuelstangen usw., ist es vorteil- 
haft, die Schrauben sogar aus Chromnickelstahl 
zu machen, da ein Bruch an diesen Stücken den 
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Führer und die Insassen des Kraftwagens in Todesgefahr 
bringen kann. 

Auch die sonst übliche Schraubensicherung durch Gegen- 
mutter ist im Motorwagenbau: nicht ohne weiteres zulässig, 
weil einerseits der Raum zu kostbar ist, als daß man die 
Bolzen soviel länger machen könnte, und anderseits eine 
Sicherung nötig ist, die sich auch bei den heftigsten Erschüt- 
terungen nicht löst. Am besten erfüllt diese Aufgabe die 
Kronenmutter. Häufig sind aber auch bei größeren Gewinden 


Fig. 16. _Moffet-Rollenlager. 


Sek aus Stahldraht oder umgeschlagene Bleche oder dergl. 
Tea zu verwenden. Eine derartige Sicherung einer 
2 ks ung zeigen Fig. 13 und 14. Auf der Büchse b ist 
Ge le d eingedreht, in die der Stahlring f gelegt wird. 
Si Mee Ende geht in ein durch die Büchse bis in die 

'schraubung e gebohrtes Loch und dient so als sehr zu- 


 verlässige und billige Sicherung. 


en höchst nachahmenswertem Beispiel sind uns hier die 
Normal ner vorangegangen, indem sie für ihren Automobilbau 
erg Se für Schrauben und Bolzen mit Kronenmuttern auf 

aben, Fig. 17. Auch bei uns wäre es leicht, die vor- 
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dagegen durchzusetzen, daß sämtliche deutschen 
Fabriken, in gleicher Weise wie es die Ameri- 
kaner tun, dann auch wirklich ausschließlich der- 
artige Abmessungen für ihre Schrauben verwen- 
deten. 

Auch die Keile müßten, dem andern Material 
und der höheren Beanspruchung entsprechend, 
etwas anders als im allgemeinen Maschinenbau 
ausgebildet werden, wenn man nicht gleich zu 
dem viel bequemeren und gerade für den Auto- 
mobilbau so vorteilhaften amerikanischen halb- 
runden Keil übergehen wollte Es erübrigt 
sich wohl, an dieser Stelle von den vielen Vor- 
zügen, die dieser »Woodrufi<-Keil besitzt, zu 
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D p= pitch (Anzahl der Gewindegänge auf 1 Zoll). 


sprechen, Vorzüge, die nicht nur in der billi | j 

' lligen zweckmäßi- 

gen Herstellung von Keil und Nut, sondern vor allem auch 

in der Gewähr des vollständig genauen Passens des Keiles 

in der Wellennut bestehen. Fig. 18 zeigt eine Welle, auf der 
U 


2 Naben mit gewöhnlichem und mit Rundkei i j 
Ein eigentümliches und sonst eil befestigt sind. 


im Maschinenbau wenig bekanntes 
Element ist der Bowden-Draht. 
Ueberall da, wo man zur Bewe- 
gung eines Hebels, eines umständ- 
lichen Gestänges, verschiedene 

Winkelhebel und -züge nötig hat 
oder wo mehrere Hebel gleichzeitig 
von einem Punkt aus mit gleicher 
el Kiesch werden sollen, leistet 
ieser Bauteil gute Dienste Di 

stehende Seele a, Fig. 19, bewegt sich io = e pi ahldraht eng 
b, das mit beliebiger, natürli ich. samen Rohr 


ch nicht übertriebener Kr: 
fest verlegt wird. Ein zu häufiger Gebrauch yon amun 
Bowden- 
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Drähten erscheint übrigens insofern verwerflich, asl 
der damit angezogene Hebel c stets auf mechanischem 
Wege durch Spiralfedern d oder dergl. zurückgeführt 
werden muß. So stellt Fig. 19 die Verwendung eines 
Bowden-Zuges für die Zündung eines Benzinmotors 
dar; a ist die durch einen an der Steuersäule befind- 
lichen Hebel zu betätigende Drahtseele, 5 das bieg- 
same Rohr, das an jedem Ende in einer Hülse ver- 
lötet und festgelegt werden muß, c der zu bewegende 
Zündhebel und d die Rückzugfeder. 

Je nach der Antriebart unterscheidet man Kraft- 
wagen mit Verbrennungsmotoren — also Benzinauto- 
mobile —, Elektromobile und Dampfwagen. Der Ben- 
zinmotor, der weitaus die größte Verbreitung und 
Beliebtheit besitzt, wird für alle Arten Fahrzeuge und 


Fig. 19. i 


Anordnung des Bowden-Drahtes, 


für große Reisewagen ausschließlich benutzt. Das 
Elektromobil hat sich in letzter Zeit sehr entwickelt 
und scheint berufen zu sein, die Beherrscherin 
der Großstadt zu werden, da seine Geräusch- und 
Geruchlosigkeit, die stete Betriebsbereitschaft und 
die leichte Bedienbarkeit von keinem andern Fahr- 
zeug erreicht werden. Dem Dampiwagen dagegen 
bietet sich ein dankbares Feld zur Beförderung 
großer Gewichte über Land oder für den Omni- 
busverkehr in heißen Gegenden, wo der mit leicht 
flüchtigen Betriebstoffen zu speisende Verbren- 
nungsmotor wegen der Feuergefahr nicht ver- 
wandt werden darf. Trotz der zum Teil durch- 
aus verschiedenen Konstruktionen, die diese ein- 
zelnen Wagenarten erfordern, scheinen Gesamt- 
anordnung und äußeres Aussehen der Kraftfahr- 
zeuge sich immerhin zu einer bestimmten eigenarti- 
gen Form herauszubilden: Vorn, unter einer leicht abnehm- 
baren Haube, der besonders der Bedienung unterworfene Teil, 
bei Benzinwagen der Motor, bei Elektromobilen die Akkumu- 
latoren, bei Dampfwagen der Kessel; hinter der Haube der 
Führersitz mit dem dem Wagen das vorwärtsstrebende Aus- 
sehen verleihenden schrägen Steuer, und endlich der eigent- 
liche Wagenkasten. Zum Antrieb werden meist die Hinter- 
räder, zur Lenkung des Fahrzeuges die Vorderräder benutzt. 


Allen Wagenarten gemeinsam ist auch die erst in den 
letzten Jahren völlig zur Geltung gekommene Forderung nach 
möglichster Leichtigkeit aller Teile. Das Eigengewicht des 
Motorwagens spielt deshalb eine so hervorragende Rolle im 
Betriebe der Fahrzeuge, weil die Stärke des Motors und dem- 
entsprechend der Verbrauch an Betriebstoffi dadurch wesent- 
lich beeinflußt wird. Ferner sind die jedesmal beim Anfahren 
und Halten zu beschleunigenden und zu verzögernden Massen 
zur Schonung des Wagens möglichst gering zu halten. 
Schließlich ist aber auch die Benutzung von Gummireifen, 
ohne die Wagen mit mehr als 12 km Geschwindigkeit nicht 
möglich sind, wie schon früher bemerkt, an niedrige Gewichte 
gebunden, da sonst die Reifen derartig verschleißen, daß der 
Betrieb unwirtschaftlich wird. Es muß daher dem Konstruk- 
teur ein Grundsatz in Fleisch und Blut übergehen, der im 
allgemeinen Maschinenbau nicht durchgeführt werden kann: 
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Fig. 20. Untergestell mit Befestigung des Motors in drei Punkten. 
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daß nämlich jedes Gramm, das beim Konstruieren der Anto- 
mobilteile gespart wird, Gewinn bedeutet. 

Wie bereits vorher gezeigt, fehlt dem Kraftwagen cin 
festes Fundament, auf das die Maschine gesetzt werden 
könnte. Ein solches zu schaften, würde eine gänzlich unzu- 
lässige Gewichtvermehrung bedeuten. Es heißt daher für den 
Konstrukteur: andre Wege finden, um dem Rahmen jederzeit 
eine windschiefe Einstellung seiner einzelnen Träger gegen- 
einander zu gestatten, ohne daß die Maschinenteile, die auf 
ihm befestigt sind, übermäßig beansprucht werden. Man er- 
reicht dies durch zwei Mittel: einmal dadurch, daß man die 
einzelnen Glieder nur an drei Punkten im Wagen aufhängt. 
So zeigt Fig. 20 ein Untergestell, bei dem der Motor und das 
Wechselgetriebe an drei Punkten aufgehängt sind, und zwar 
bilden diese drei Punkte ein gleichseitiges Dreieck, dessen 
Grundlinie quer zur Wagenrichtung liegt, und dessen Achse 
mit der Längsachse des Wagens zusammenfällt. Sodann da- 
durch, daß man die von einem Maschinenteil zum andern 
durchgehenden Wellen nicht unmittelbar kuppelt, sondern mit 


Untergestell mit Doppelgelenk zwischen Motor- und Getriebewelle. 


nachgiebigen Gelenken versieht, die ein schiefes Einstellen 
der Wellenachsen gegeneinander in möglichst weitem Maße 
gestatten. 

Fig. 21 zeigt ein Untergestell, bei dem die Kurbelwelle 
des Motors mit der Hauptwelle des Getriebes durch ein dop- 
peltes Gelenk verbunden ist. Hierfür haben sich im Laufe 


Fig. 22. 


Doppel-Kardangelenk. 


der letzten Jahre manche auch im alleemeinen Maschinen- 
bau vielleicht vorteilhaft zu verwendende Ausführungen xan 
Doppel-Kardangelenken und dergl. herausgebildet, wie T 
solches in Fig. 22 wiedergegeben ist. Fig. 23 stellt eu 
andre derartige Ausführung dar, die Knochenkupplung Er 
nannt wird. Sie besteht aus einem ballig abgerundeten Vier- 
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u 24, August 1907. 
dig. 93, Fig. 24. Motor und Getriebe der neuen Pariser Automobildroschken. 
E 
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kant, das von einer ebenfalls vierkantigen Hülse umgeben ist. men leicht nähern und sich von ihm entfernen können. 
In der Längsrichtung ist es verschiebbar und nach jeder Außerdem muß die Achse quer zur Wagenrichtung frei 
Richtung drehbar, soweit es das Vierkant zuläßt. Da übri- schwingen können, um Unebenheiten des Bodens beim 
S gens die Hinterachse, die meistens als Treibachse ausgeführt Fahren eines Rades über einen Stein oder dergl. auszu- 
I ist, ohnehin gegenüber dem Wagenrah- 
ý men dauernde bedeutende Schwingungen Fig. 25. Untergestell mit starrer Verbindung von Motor und Getriebe. 
macht, haben manche Konstrukteure die | 
auf dem Rahmen befindlichen Maschinen- e 
teile, Motor und Wechselgetriebe, zu " SG 
einem starren Ganzen vereint und nur 
| dahinter, zur Treibachse führend, das ` \ 
` Kardan-Gelenk angebracht. Fig. 24 zeigt 
i den aus Motor und Getriebe bestehen- 
, den Teil der neuen Pariser Automo- 
bildroschken. Das Gehäuse ist ein 
großes Aluminiumgußstück, das an drei 
` Punkten, und zwar zweien quer zur 
Wagenrichtung hinten und einem in der 
- Mitte der vorderen Querverbindung, auf- 
a gehängt ist. Es sei noch besonders auf 
=- die vier in einem einzigen Stück gegos- 


senen Zylinder und auf den außerordent- 
lich großen Wasserraum, der sich über 
dem Zylinder befindet, aufmerksam ge- 
macht. Dieser große Wasserraum ist 
nötig, da die Kühlung ohne Pumpe nach 
dem Thermosyphonsystem vor sich gehen 
soll. Zweifellos würden hier . gewissen- 
haft durchgeführte Untersuchungen iiber 
die Art der Schwingungen, die in den 
Längsträgern des Rahmens auftreten, 
manche Unklarheit, die heute noch be- 
steht, beseitigen. 
Fig. 25 zeigt ein andres Unterge- 
stell, bei dem ebenfalls der Motor mit 
dem Getriebe aus einem Stück gegos- 
sen ist, 
Wenn man dem Rahmen durch die 
d Anbringung beweglicher Zwischenglieder 

Nachgiebigkeit im weitesten Maße gestat- 
tet, so soll man anderseits danach trach- 
en, daß er mit dem auf ihm ruhenden 
Wagenkasten stets möglichst wagerecht 
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weichen. Da sich 
ferner die Maschine, 
von der die drehende 
Bewegung ausgeht, 
auf dem Rahmen 
selbst befindet, also 


gegen die getrie- 
benen Räder freie 
Schwingungen ma- 


chen können muß, so 
schaltet man ein oder 
zwei Kreuz- oder 
Kardangelenke ein. 
Beim Antriebe durch 
Ketten dagegen, wie 
er bei größeren Wa- 
gen beliebt ist, kann 
die Hinterachse nur 
senkrecht um die Ket- 
tenachse schwingen, 
während die in an- 


Fig. 29 und 30. 
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Fig. 98. Alter Rohrrahmen. 


Neuer gepreßter Rahmen. 
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drer Richtung auftretenden Verdrehungen der Hinter- 
achse durch die Kettenspanner aufgenommen wer- 


den müssen. 
Untergestell. 


Fig. 26 und 27 zeigen ein derartiges 


Bemerkenswert an diesem Untergestell ist noch 


der aus Blech gepreßte Rahmen. 


Man läßt hierbei 


meistens die Profilhöhe von ihrem aus der Berech- 


nung sich ergebenden größten Wert in der Mitte 
nach den Seiten hin abfallen. 


der Rahmen nach innen 


An den Stellen, wo 


eingekröpft werden muß, 


läßt man die wagerechten Stege etwas weiter aus- 


laufen, um die Kröpfstellen zu verstärken. 


Wie 


Fig. 26 sehen läßt, ist der Rahmen unterhalb der 
Maschine mit einer Blechpfanne verkleidet, die das 
Eindringen von Staub und Schmutz verhindern soll. 
Die richtige Form dieser Pfanne, die bei der Fahrt 
des Wagens nur einen möglichst geringen Luft- 
widerstand verursachen soll, erscheint recht wichtig 
‚ wird aber von den meisten Konstrukteuren vernach- 


lässigt, weil Versuche 
nicht bekannt sind. Hä 


über die günstigste Form 
ufig vereint man die Pfanne 


aa 
| 


Fig. 31. 
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mit den Seitenträgern 
zu einem einzigen 
Stück, so daß die 
Maschinenteile un- 
mittelbar in geeig- 
neten Ausschnitten 
der Pfanne aufge- 
baut werden können. 
So ist in Fig. 21 
die Pfanne als Motor- 
träger ausgebildet. 
Bei diesem Wagen 
ist noch die Hinter- 
achse besonders be- 
merkenswert, die 
ebenfalls aus Blech 
gepreßt ist. Fig. 28 
zeigt einen Rohrrah- 
men, wie er in frühe- 
ren Jahren vielfach 
angewandt wurde; 
durch Vergleich mit 
dem Rahmen in Fig. 29 und 30 erkennt man die außerordent- 
liche Vereinfachung, die die Verwendung gepreßter Bleche 
dem Kraftwagenbau gebracht hat. Beim Rohrrahmen mußte 
jedes Stück besonders eingepaßt und verlötet werden, wäh- 
rend der Blechrahmen sich ohne weiteres den eigenartigen 
Durchkröpfungen und Biegungen, wie sie der Wagenbau 
verlangt, anschmiegt. 

Die Eigenschaft des Benzinmotors, jedesmal nach einem 
Stillstande wieder angedreht werden zu müssen, hat dazu 
geführt, den Motor nicht unmittelbar mit der Hauptantrieb- 
welle zu verbinden, sondern eine möglichst geschmeidige 
Kupplung dazwischen zu setzen. Da man den Benzinmotor 
selbst bei vermindertem Lauf oder Stillstand des Wagens 
weiter laufen läßt, sind die namentlich im Getriebe der 
Großstadt fortwährend benutzten Kupplungen derartig aus- 
gebildet worden, daß sie dauerndes Schleifen gestatten, 
augenblicklich fassen und schnell lösen. Außer der Leder- 
kupplung erfüllt diese Bedingung namentlich die in letzter 
Zeit zu hoher Entwicklung gelangte Lamellenkegelkupplung. 
Bei den in Fig. 31 und 32 dargestellten Lederkegelkupplungen 
ist besonders bemerkenswert, daß der Druck der Federn im 
gekuppelten Zustande nach beiden Seiten vollständig abge- 
fangen wird, so daß schädliche Seitendrücke nicht auftreten 
können. Bei der Lamellenkupplung, Fig. 23, wird durch die 
mehr oder weniger große Anzahl der Lamellen ein sehr 
sanites Anfahren erreicht. 

Bekanntlich hat der im Automobilbau vorwiegend ver- 
wandte Explosionsmotor nicht die Eigenschaft, mit sinkender 
Umlaufzahl ein höheres Drehmoment zu entwickeln. Um da- 
her beim Anfahren, wo ziemlich bedeutende Beschleunigungs- 
kräfte erforderlich sind, oder bei der Bergfahrt, wo die In 
der Ebene nötige Zugkraft von etwa 30 kg/t auf das Fünf- 


Fig. 32. 


Lederkegelkupplungen. 
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fache und mehr wächst, das nötige Drehmoment zu 


erzeugen, muß der Motor in andrer Weise mit den 
Hinterrädern gekuppelt sein als bei glatter Fahrt, 
bei der die höchste Geschwindigkeit erreicht werden 
soll. Keine der vielen Lösungen, das Uebersetzungs- 
verhältnis vom Motor zur Treibachse nach Bedarf 
wechseln zu können, hat auch nur annähernd in 
gleicher Weise befriedigt wie das Zwischenschalten 
von verschiedenen Zahnradvorgelegen. Das hierbei 
übliche Verfahren, das sich bei Verwendung ge- 
eigneten Materials als durchaus brauchbar gezeigt 
hat: die Zahnräder während des Ganges der Ma- 
schine ineinander zu verschieben, erscheint wohl 
jedem Maschinenbauer auf den ersten Anblick als 
eine unerhörte Vergewaltigung der Mechanismen. 


F ig. 34. Steuersäule. 


e ‚Fig. 12 zeigt ein Wechsel- 
getriebe mit 4 Geschwindigkei- 
en, bei dem 2 Zahnräderpaare 
der Reihe nach zum Eingriff 
gebracht werden. In dem das 
deg ‚ Getriebe umgebenden 
i uminiumkasten ist gleichzeitig 
as zu den Kettenrädern füh- 
ee? Ausgleichgetriebe ange- 
ne drei Schieber dienen zur 
Reger. der ersten -und 
ege Geschwindigkeit, der 
Ge und vierten und des 
e Wärtsganges. Fig. 24 gibt 
in Wechselwerk ür drei ver- 
Gänge wieder, und 


zwar ist beim dritten der Motor ohne Zwischenschaltung von 
Zahnrädern unmittelbar mit der zur Hinterachse führenden 
Kardanwelle gekupppelt. Es gibt auch Getriebe mit einem 
Schieber für 4 Geschwindigkeiten, bei denen ebenfalls der 
vierte Gang die unmittelbare Kupplung ist. 

Die bei vierrädrigen Fahrzeugen als Lenkräder ausge- 
bildeten Vorderräder schwingen um zwei auf der Vorderachse 
angebrachte Drehzapien, im Gegensatz zu der bei Pferde- 
wagen üblichen Drehschemel-Steuerung, bei der sich die Vor- 
derachse als ein Ganzes um ihren Mittelpunkt dreht. Eine 
richtige Lenkung der Räder muß so eingerichtet sein, daß 
sich die auf den Vorderrädern errichteten Senkrechten jeder- 
zeit auf der Verlängerung der Hinterachse schneiden. Wie 
aus Fig. 33 ersichtlich, bilden die 
beiden Linien r und rı jederzeit 
verschieden große Winkel «œ und d 


e mit der Hinterachse, und es ent- 
Ss steht die Aufgabe, die Räder so 
bi miteinander zu verbinden, daß der 

Be RL eben gekennzeichneten Bedingung 


IL genügt wird. Eine Lösung ist hier- 
e für noch nicht gefunden worden. 
Man hilft sich vielmehr dadurch, 
daß man die Mitte der Hinterachse 
A in der Stellung der geraden 


Fig. ss,  Steuergestänge. 


Fahrt mit den Drehpunkten B und B, der Lenkzapfen ver- 
bindet und dann zeichnerisch durch Weiterrücken des Schnitt- 
punktes die jeweilig günstigste Annäherung sucht, Auch 
über einen andern Punkt der Steuerung besteht ziemliche 
Unklarheit. Fig. 34 zeigt eine Steuersäule mit dem Hand- 
rade, durch das eine Schraube gedreht wird; durch das 
Auf- und Abwärtsgehen ihrer Mutter wird der Steuerhebel 
mit seinem Kugelzapfen in schwingende Bewegung versetzt, 
Die beiden kleinen auf dem Steuerrade befindlichen Hand- 
hebel wirken auf das nach dem Vergaser und der Motor- 
zündung führende Gestänge. Die durch das Steuerrad A 
Fig. 35, von der Hand des Fahrers eingeleitete Bewegung 
wird also auf die Stange C übertragen, die mit Pufierfedern 
versehen ist, um die die Räder treffenden Stöße zu mildern 
oder abzufangen. 


Da nun die Vordeffedern vorn um einen festen Punkt D 


als Zugkräfte in 
und mit ihr das 
ängungspunkt D, 
s wird also der 


mmend eingerichtet 
nicht auf das Hand- 


stellung etwa um 7° nach 
vorn ansteieen 
aber einen Blick auf manche, ja sehr viele Soe de 
f 


169 


enn man 
Neuesten 
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Fig. 36 bio 50. 


Zweisitziges Landaulet. 


und modernsten Wagen wirft, wird man bemerken, daß dieser 
bei schneller Fahrt gewiß nicht ‚zu vernachlässigende Um- 
stand vollständig außer acht gelassen ist. Die Steuerstange 
liegt bei vielen Wagen wagerecht, bei manchen sogar mehr 
oder weniger nach vorn geneigt. 


Zum Schluß seien in Fig. 36 bis 50 noch einige der be- 
kannten Wagenformen vorgeführt. 

Beim Entwerfen der Karosserie versagt die lediglich be- 
rechnende Maschinenbautechnik, und es gelingt nur dem mit 
Verständnis für schöne, harmonische Formen begabten kunst- 


Phaeton mit Drebsitz. 


Limousine mit geschwelfter Rückwand. 


Phaeton in Tulpenform., 


Le 


ert 


verständigen Konstrukteur, edle und eindrucksvolle Wagen- 
formen zu schaffen. | 


Vielseitig und abwechslungsreich ist der Beruf des een 
mobilbauers: er ist Techniker, wenn er das Untergestell mi 
dem Motor und dem Räderwerk konstruiert; er ist Kinanen 
wenn er den Wagenkasten in feingeschwungenen Ge 
Schafft und mit vornehm ruhigen Farben versieht; und = = 
Sportsmann, wenn er mit des Frühlings erstem Sonnense ge 
auf die Landstraße eilt, hoffend-auf neue Siege und fro 
Zukunft. 
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Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Von G. Rohn. 


(Fortsetzung von S. 1178) 


Wechselstühle. 

Die auf den Ausstellungen vorgeführten schmalen Web- 
stühle mit Schützenwechsel waren bei einseitiger Anordnung 
fast ausschließlich nach dem Schweizer System gebaut. Wie 
schon früher beschrieben ?), kennzeichnet sich dieses durch 
die auf der Wechselseite des Webstuhles zur Seite des Brust- 
baumes angeordnete Bewegungseinrichtung für den Stützhebel 
der Schüitzenkastenreihe. Durch senkrecht stehende Platinen, 
die oben durch eine Musterkarte gesteuert werden, und ein 
von der unten angebrachten Hubvorrichtung gesteuertes 
Messer wird die Bewegung erzeugt, welche der gewünsch- 
ten Stellung der Schützenkastenreihe entspricht. Für jede 
Kastenstellang ist eine senkrechte Platine vorhanden, die 
leicht mit der Hand bewegt werden kann. Ich bemerke hier, 


in Fig. 142 abgebildeten Webstuhl einen solchen vierfachen 
einseitigen Schützenwechsel nach dem Hofmann schen 
Patent!) ausgestellt, bei welchem die beiden Exzenter, deren 
Drehung nach rechts oder links addiert wird?), durch Trieb- 
stockzahnstangen in entsprechende halbe Umdrehungen ver- 
setzt werden. Dieser Schweizer Schützenwechsel, der rechts- 
oder linksseitig am Webstuhl angebracht wird, gewährt eine 
gewisse Bequemlichkeit bei der Bedienung des Webstuhles 
und wird deshalb auch von andern Webstuhlbauern ange- 
wendet. Die Maschinenfabrik Rüti zeigte in Mailand noch 
die ältere Ausführung eines solchen Schützenwechsels, bei 
welcher die IInbexzenter durch Kettenzüge gedreht werden ?). 
Fig. 143 zeigt einen derartigen Seidenwebstuhl mit sechs- 
fachem rechtsseitigem Schützenwechsel, dessen Mechanismus 


Fig. 142. 


Baumwollstuhl mit Hofmannschem Wechsel, gebaut von der Maschinenfabrik Rüti vorm. Karl Honegger. 


daß sich die Bewegung des Stützhebels für die Schützon- 
kastenreihe durch den Wechselmechanismus als eine fortlau- 
fende Sammierung von verschiodenen Einzelbewegungen 
darstellt, so da8 also gewissermaßen jeder Additionsmechanis- 
mus bei Sehützenwechsela Anwendung finden kann. Die 
Summierung muß natürlich auch im entgegengesetzten oder 
negativen Sinne stattfinden, und es werden demnach auch die 
Ge den Platinen einzeln bewirkten Bewegungen gegeneinan- 
er aufgehoben. Dies trifit zu bei Schützenwechseln, wo 
nicht nach jedem Schuß die Schützenkastenreihe in die An- 


langstellung zurückgeht, was bei dem Schweizer Wechsel 
der Fall ist, 


Die Maschinenfabrik Rüti hatte in Mailand an dem 
Tl 


J 
) Z. 1891 8. 215 und 218, 1897 S. 823, sämtlich m. Abb. 


in der neuesten Ausführung in Fig. 144 dargestellt ist. Die 
durch Doppelhaken beweglich an die Gleitstücke G ange- 
schlossenen Platinen P werden vom Messer M unter dem 
oberen Haken erfaßt und dabei die an den Gleitstücken G 
einerseits und an Rollen der Hubexzenter E bezw. Æ, ander- 
seits befestigten Gelenkketten k von den Exzenterrollen abge- 
zogen, die durch Federn f zurückgezogen werden. Fig. 145 
zeigt die zur Einstellang der einzelnen Schützenkasten erfor- 
derlichen Blechmusterkarten, wonach jeder Stellung nur ein 
Loch entspricht. Dies bezieht sich auf einen vierfachen 


1) D. R. P. Nr. 161695, erteilt an Friedr. Hofmann in Turin. 
3) vergl. Z. 1897 8. 823 Fig. 46, nur daß hier die Exzenter nicht 


neben-, sondern übereinander liegen. 
3) D. R. P. Nr. 68647, wie aus Z. 1897 B. 822 Fig. 45 links er- 


sichtlich ist. 
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Wechsel. Bei sechsfachem Fig. 143. na F n hervorgeht, l 
a $ 1 D 
Wechsel ist das eine Ex- Seidenwebstuhl mit sechsfachem Schützenwechsel der Maschinenfabrik Rüti See ist d EE Mecha- 
zenter Æ nach Fig. 146 als vorm. Karl Honegger. nismus der Exzenterbewec- 


ineinander gestecktes Dop- 
pelexzenter ausgeführt, wo- 
bei das innere Exzenter 
von einer mittleren Zug- 
kette mit Hülfe von Zahn- 
rädern gesteuert wird. 
Fig. 147 zeigt einen 
Webstuhl von W. H. 
Hacking & Co. in Bary 
mit Oberschlag und rechts- 
seitigem vierfachem 
Schweizer Schützenwechsel 
der zuleizt beschriebenen 
Einrichtung, wie er auf der 
Mailänder Ausstellung vor- 
geführt wurde. Wie diese 
englische Firma hat auch 
die italienische Webstuhl- 
firma G. Hensemberger 
solche Wechsel ausgeführt, 
jedoch mit eigenem Mecha- 
nismus. Fig. 148 zeigt 
einen Webstuhl mit Viganos 
Eihstellang der Schützen- 
kastenreihe von den senk- 
rechten Platinen aus durch 
Hebel, deren Schwingun- 
gen in gleicher Weise wie 
die Drehungen der Exzen- 
ter zusammengesetzt wer- 
den. Fig. 149 zeigt den 
ebenfalls von Hensember- 
ger gebauten Wechsel- 
mechanismus von Crivelli, 
der bei Webstühlen mit 
Lë m Blattbreite noch eine Schußzahl bis zu 140 i. d. Min. 
zulassen soll. Die Platinen haben am unteren Ende stufen- 
artige Ansätze, die unter Bolzen am Stützhebel der Schützen- 
kastenreihen fassen und den Hebel gemäß der verschiedenen 
wirksamen Hubhöhe einstellen. Auch die zweite italienische 


Fig. 144, 


Schützenwechsel zum Webstuhl Fig. 143. ` 
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Webstuhlfirma: Fontana Messa & Co. in Mailand, bringt 
an ihrem Webstuhl einen Schweizer Wechsel an, wobei, wie 
Fig. 150 zeigt, die beiden Exzenter von Zahnstangen, die an 
die Platine angeschlossen sind, in Drehung versetzt werden. 

Auch der französische Webstuhlbau hat den Schweizer 
Schtitzenwechsel angenommen, wie aus einem in Mailand 
ausgestellten Webstuhl der Ateliers Diederichs in Bour- 


gung in einem Kasten eir- 
geschlossen. 


Fig. 145. 


Blechmusterkarten. 
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Fig. 146. 


Mechanismus für sechsfachen 
Bchützenwechsel. 


Für einseitige Wechsel 
mit geringer Wechselzahl, ` 
z. B. für zweifachen Wech- 
sel, führen Hacking & Co. 
in Bury einen Bewegungs- 


Fig. 147. N 


Schweizer Schützenwechsel an einem Webstuhl von W. H. Hacking & Co. 
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Fig. 148. 


Viganos Schützenwechsel, ausgeführt von G. Hensemberger. 


mechanismus mittels eines Exzenters aus, das durch Zahn- 
stangen eine halbe Drehung nach rechts und links erhält. 
Fig. 152 zeigt einen solchen in Mailand vorgeführten Web- 
stuhl, bei dem der linksseitige Wechsel von einer rechts- 
seitigen Schaftmaschine gesteuert wird 2), 


') Einen ähnlichen Hacking-Stuhl mit losem Blatt, »Terry-loom« 
genannt, beschreibt Textile Manut. 1905 S. 196 m. Abb. 


Fig. 149. 


Webstuhl von G. Hensemberger mit Crivellis Schützen wechsel. 
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Fig. 150. 


Schweizer Schützenwechsel von Fontana Messa & Co. 
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Der Revolverla- 
denwechsel wird vom 
französischen Webstuhl- 
bau noch bevorzugt. 
So zeigte die Ausstel- 
lung in Tourcoing Web- 
stühle von A. Nuits in 
Roubaix, bei denen die 
Revolverlade von einer 
Musterkartenkette aus 
gesteuert wird, die von 
dem Prisma der Web- 
musterkette mit in Gang 
gesetzt wird 1). Bei 
doppelseitigen Revol- 
verladen standen die 
Stützenkasten rechts 
und links bisher durch 
eine Welle in Verbin- 
dung, die durch Kegel- 
räder betrieben wurde. 
Jetzt werden zum 
Drehen der Revolver- 
kasten von dieser Ver- 
bindungswelle aus Ket- 
tenräder benutzt, und 
wenn man die Bewe- 
gung der Schützen- 
kasten auf beiden Sei- 
ten des Stuhles unab- 
hängig voneinander 
machen will, braucht 
man bloß die Ketten 
abzunehmen. Die Be- 

wegungsübertragung 

durch Ketten gewährt 
dabei gegenüber den 
Zahnrädern eine ge- 


wisse Nachgiebigkeit der Verbindung. 
Toureoing gezeigte Einrichtung von Leon Olivier in Rou- 
baix beabsichtigt, die Anzahl der Karten in der Musterkette 


bei Mustern mit Kanten 
und großem Grund zu 
vermindern. Auch hier 
verweise ich auf die an- 
derwärts?) gegebene Be- 
schreibung. 

Bei doppelseitigem 
Schützenwechsel gibt 
man die Schweizer Wechsel 
auf und benutzt Räder mit 
teilweise ausgebrochenen 
Zähnen zu einer Hubex- 
zenter- oder Kurbelverdre- 
hung, wie im Knowles-Ge- 
triebe °). 

Der Benninger-Web- 
stuhl‘) zeigt einen ganz 
ähnlichen Wechselmecha- 
nismus°). Fig. 153 gibt die 
Hinteransicht eines solchen 
Webstuhles der Maschi- 
nenfabrik Rüti mit 4- 
bis 7fachem Wechsel und 
beiderseits unabhängiger 
Hubvorrichtung für die 


I) Französisches Patent 
Nr. 354470, beschrieben in der 
Zeitschrift f. Textilind. Berlin 
1906 S. 257. 

D L’industrie textile 1906 
S. 300 m. Abb. 

3) Z. 1894 S. 1250 und 
1903 8. 1344, beide m. Abb. 

t) Z. 1897 8. 1086 m. Abb. 

5) D. R. P. Nr. 169984. 


Fig. 452. Wechselstuhl von Hacking & Co. 


Eine "ähnliche, in | Knowles-Getriebe!), der 
Fig. 153. 


Doppelseitiger Wechselstuhl der Maschinenfabrik “Rütı vorm. Karl Honegger. 


d 


Schützenkastenreihe. 
Die Schützenkastenrei- 
hen werden mittels dop- 
pelarmigen Hebels durch 
ebenfalls zwei Exzenter 
gehoben und gesenkt, 
die an dem einen End- 
punkt und am mittleren 
Drehpunkt angreifen. 

Die Mailänder Aus- 
stellung zeigte auch die 
tüchtigen Leistungen des 
deutschen Seiden- 
webstuhlbaues, na- 
mentlich bei Wechsel- 
stühlen. Die Sächsi- 

sche Maschinen- 

fabrik vorm. Rich. 
Hartmann in Chem- 
nitz hatte 7 Seidenweb- 
stühle ausgestellt. Fig. 
154 und 155 geben die 
Vorder- und Hinteran- 
sicht eines solchen Web- 
stuhles mit vierfach ein- 
seitigem Schützenwech- 
sel und mit 20 schäftiger 
Offenfach - Schaftmaschi- 
ne. Der Wechsel wird 
von der Schaftmaschine 
aus gesteuert. Der Web- 
stuhl ist mit elektri- 
schem Einzelantrieb ver- 
sehen. 

Einen zweiten deut- 
schen Seidenwebstuhl 
mit einseitigem Schüt- 

zenwechsel durch 


sich auch durch Auswechslung 
der Lade schnell und leicht zu einem einschützigen Web- 
stuhl einrichten läßt, zeigt Fig. 156. 


Er war von Herm. 
Schroers, Krefeld, eben- 
falls in Mailand ausgestellt. 
Die einfache Lade ist vor 
dem Webstuhl liegend ver- 
anschaulich. Beim Aus- 
wechseln brauchen nur die 
beiden Schrauben an den 
Ladenstelzeen und den 
Wechselmechanismus 
durch Ausschalten eines 
Zeahnrades ausgelöst zu 
werden. Es ist noch zu 
bemerken, daß beim Schüt- 
zenwechsel der Schützen- 
schläger von der leeren 
Schützenzelle aus gesteu- 
ert wird, so daß gleich- 
zeitiges Schlagen beider- 
seits ausgeschlossen ist. 
Die Uebertragung von 
einer Seite zur andern er- 
folgt durch drehbare Stabl- 
wellen; Unregelmäßigkel- 
ten, die bei der früheren 
Schnurverbindung möglich 
waren, können also nicht 
vorkommen. 


Ununterbrochen 
webende Stühle. 


Bereits vor 11 Jahren 
habe ich in dieser Zeit- 


1) D. R. G. M. Nr. 284489. 
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schrift!) auf die Vorrichtungen zum selbsttätigen Einbringen 
neuer Schußspulen bei mechanischen Webstühlen aufmerksam 
gemacht und ferner 1903?) auf die unterdessen erfolgte Aus- 
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SÉ bildung dieser Webstuhl- 
fali; art hingewiesen und im 
Ge besonden die Einrich- 
tung desNorthrop-Stuh- 
= les veranschaulicht. Diese 
SE Stuhlart, bei welcher, wenn 
= der Kötzer im Schützen 
SR abgelaufen ist, die leer 
S gewordene Spule aus dem 
D Schützen gedrückt und 
GE eine neue Spule einge- 
a legt wird, hat bisher die 
größte Verbreitung ge- 
funden, die sie auch nach 
Sr den Betriebsergebnissen 
S ` verdient. Jetzt, wo die 
d grundlegenden Northrop- 
e Patente erloschen sind, 
e | können alle Webstuhlfa- 
d briken diese Bauart auf- 
S nehmen, und es sind auch 
e schon einige darauf fo Ben. 
a Se Patente zu erwähnen 2 
SE edenfalls hat das North- 
=“ Eee Veranlassung 
© ) Z. 1896 8. 144 m. Abb. 
S S 1903 8. 1344 m. Abb. 
-R.P. Nr. 183268 (Bi- 
rot), 182025 (Fischer), 171896 
a und 178882 (Gabler), 166661 
ER und 166663 (Sachs. W bstuhlf 
dÉ Sch ee l 
| Önherr), 165166 und 164103 
i (Spörri), 170924 und 158216 
m (Buraley-Joom), 161061 (Duck- 


es (Hämig), 139916 
819 (B 
185112 (Moore). REA 


Fig. 154 und 155. 


Seidenwebstuhl der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann. 


samkeit geschenkt wurde. 
artiger Webstuhl der 


Fig. 156. 


Seidenwebstuhl mit einseitigem Schützenwechsel von Herm. Schroers. 


Tannwalder 


gegeben, daß auch der Schützenauswechslung Aufmerk- 
In Reichenberg war ein der- 


Maschinenfabrik 
zu sehen, Fig. 157. Auf 
der linken Seite vor der 
Lade befindet sich der Vor- 
ratbehälter für die Schüt- 
zen, der im gegebenen 
Zeitpunkt gegen die Lade 
hin bewegt wird, so daß 
der Schütze aus seinem 
Kasten herausgedrückt und 
durch einen neuen ersetzt 
wird!). Diesem Schützen- 
auswechselverfahren wird 
noch in neuester Zeit auch 
seitens deutscher Erfinder 
Bedeutung beigelegt, wie 
aus den bezüglichen Pa- 
tenten ?) ersichtlich ist. 

I) Die Anordnung entspricht 
fast genau der von Hattersley 
zu gleichem Zweck gebauten; 
vergl. Z. 190% S. 1345. 

23) D. R. P. Nr. 163270, 
174692 und 161189 (Hansen), 


179013 (Kahn und Arnold‘, 
178116 (Howarth), 177437 
(Meri), 177162 (Wächtler), 


174277 (Tiberghien), 170503 
(Thalheim), 166509 und 166510 
(Williamson), 164105 (Zwicky), 
164098 (Schroers), 164101 
(May), 162959 und 150199 
(Thissell), 162941, 145342 und 
178828 (Walker), 163026 und 
140014 (Cosserat), 163099 
(Tisch), 155217 (Burnley-loom), 
152386 (Grey). 152098 (Hirst), 
148100 “(Lötzsch), 147349 
(Baker), 146901 (Smith), 
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Fig. 157. 


Webstuhl mit Schützenauswechslung der Tannwalder Maschinenfabrik. 


Jedenfalls kann e aber mit der Spulenauswechslung, also 
dem Northrop-Stuhl, nur schwer in Wettbewerb treten. Die 
Ausstellung in Reichenberg, Tourcoing und Mailand zeigten 
die Northrop-Stühle in vielfacher Ausführung. Sie werden 
nicht nur für einfache Gewebe mit 2 Schäften, sondern auch 
für mehrschäftige Bindungen benutzt, und zwar zum Teil in 
der amerikanischen Bauart, mehr aber nach eigenen, meist 
besseren Konstruktionen der Lizenznehmer. 

So zeigt Fig. 158 einen von der Elsässischen Ma- 
schinenbau-Ge- 
sellschaft in Mül- 
hausen i. E. ausge- 
führten Northrop- 
Stuhl amerikanischer 
Bauart!) und Fig. 
159 einen Northrop- 
Stuhl mit Schaftma- 
schine der Maschi- 
nenfabrik Rüti. 
Die Spulenvorratbe- 
hälter werden jetzt 
meist in größerer 
‚Fassung ausgeführt, 
so daß 26 Spulen 
darin Platz haben. 

Am Northrop- 
Stuhl sind dauernd 
Verbesserungen vor- 
genommen worden, 
nicht bloß von den 
Lizenznehmern, son- 
dern auch von 
der amerikanischen 
Northrop - Gesell- 


144694 (Blackburn), 
142994 (Roß), 141338 
(Hodgson), 141340 (Har- 
ling), 139211 u. 137693 
(Staercke) und 135114 
(Brun und Elsäsx. Ma- 
schinenbaugeselfschaft). 
1) durch seine ge- 
schwungenen Formen ge- 
kennzeichnet. 


Fig. 158. 


Northrop-Stuhl amerikanischer Bauart der Elsässischen Maschinenbauanstalt. 
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Fig. 160. 


Kettenbaumbremse, Bauart Roper. 


schaft). Sie beziehen sich auf den bekannten eigenarti 
gen Schützen, auf Schußfühler und Vorrichtungen zum Ai 
schneiden des an 
Spulenvorratbehälte 
befestigten Fadenan 
fanges der einzule 
genden Spulen, de 
beim Auswechsell 
auf den Spulen ver 
bleibenden ` Klengt 
Fadenrestes und de 
am Geweberand her 
aushängenden Fa 
denenden 71. | 


schinenbauges. DR 
Nr. 141853, 143994 
144424 u. 151674, Mā 
schinenfabrik Rüti ` 
140818, Northrop-Loof 
| Comp. 145562, 14789 
| und 165165, Gabl 
182932. 
2?) Die Einfädelvol 
richtung am Schütze 
und die Schußfühlerelt 
richtung sind beii 
Northrop-Stuhl nicht gt 
wesentlich, da letztei 
den Wechselvorgang eit 
zuleiten und erstere de 
neuen Faden einzuführe 
hat; es, sei hierzu a 
D. R. P. Nr. 183275 (Nu 
tall’, 133274 (Abegg 
153415 (Mächtlin, Mü 
haus.) und 155218 (Wi 
dermuth, Rüti), sow) 


!) Eisässische d 


Digitized by Google 


Rund 51. Nr. 3. 
24. August 1907. 


die neue Ketten- 
baumbremse, Bau- 
art Roper, am 
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Es ist noch auf Fig. 159. Bei den Northrop- 
Northrop-Stuhl mit Schaftmaschine der Maschinenfabrik Rüti vorm. Karl Honegger. Stühlen ist darauf 
aufmerksam zu ma- 
chen, daß die gün- 
stigsten Ergebnisse 


Northrop-Stubl hin- 
zuweisen, welche 
die Kettenspannung 
selbsttätig regelt. Die 
Spannung bleibt un- 
verändert, welches 
auch der Durchmes- 
ser des Kettenbau- 
mes sein mag. Die 
Abwindung der Kette 
vom (Garnbaume 
hängt von dem Druck 
ab, den die Ketten- 
fäden auf den Streich- 
baum ausüben. Der 
in dem mit 3 Einker- 
bungen versehenen 
verstellbaren Träger 
gelagerte Streich- 
baum A, Fig. 160, ist 
durch einen Hebel, 
der auf einer Feder 
ruht, mit dem Schalt- 
rade C verbunden. 
Die um den Zapfen A 
schwingende und in 
das Schaltrad C ein- 
greifende Klinke er- 
hält ihre Bewegung 
von der Stange D, 
welche am Ladenfuß 
kulissenartig gela- 
gert ist. Auf diese 
Weise wird der Hub 
der genannten Klinke 
durch den Streich- 
baum geregelt. Die 
Bewegung des mit 
einem Bremsring E versehenen Schaltrades C wird durch 
ein Zahnradvorgelege auf das Rad B übertragen. Der Ketten- 
baum trägt an seinem äußersten Ende eine Mitnehmermuffe, 
die durch 2 Stifte mit dem Rade B fest verbunden ist. Die 


Einrichtung ist also gegen die früheren wesentlich vervoll- 
komment. 


136663 and 139260 (Schniewind), 153775 (Walker), 152649 (Couper) 
verwiesen. 


erzielt werden, wenn 
die Weberei in Ver- 
bindung mit einer 
Spinnerei angelegt 
wird; die letztere 
kann dann die Schuß- 
garne auf die beson- 
dern in die Schützen 
einzulegenden North- 
rop-Spulen spinnen. 
In Amerika sind auch 
die Webereien mit 
Northrop-Stühlen fast 
ausnahmslos mit 
Spinnereien verbun- 
den. Sonst müssen 
die Webereien das 
Garn auf kurze oder 
durchgehende Pa- 
pierhülsen spinnen 
lassen, die erst auf 
die im Schützen un- 
terzubringenden 
Spindeln zu stecken 
sind. Die dadurch 
bedingte Mehrarbeit 
vermindert die Zahl 
Stühle, die ein Ar- 
beiter zu überwachen 
vermag, wenn für. 
diese Arbeit keine 
Hülfskräfte zur Ver- 
| fügung stehen. Ein 


Arbeiter kann dann 
höchstens 12 Stühle 
bedienen, mit glei- 
chem Müheaufwand 
bei Northrop-Spulen dagegen 16 Stühle. Vermöge der beschrie- 
benen Kettenbaumbremse und der Kettenfadenwächter ist die 
Arbeit des Northrop-Stuhles vollkommener geworden, ebenso 
infolge der Abschneidevorrichtung für die Schußfäden; damit 
ist die Einführung dieses Stuhles etwas erleichtert, und ich bin 
der Ansicht, daß diese ununterbrochen arbeitenden Webstüble, 
wenn sich erst die deutschen Konstrukteure ihrer ordentlich 
annehmen werden, auch für andre als einfache Gewebe An- 
wendung finden werden. (Forts. folgt.) 


Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a.D. 


(Fortsetzung von H 873) 


(hierzu Tafel 13) 


A 
GM gekuppelte Vierzylinder-Schnellzug-Verbund- 
Ge ive Nr. 3103 der Französischen Ostbahn, 
gebaut in den Bahnwerkstätten zu Epernay; 


Fig. 64 bis 71 und Tafel 13. 


ee andern französischen Bahnen hat auch die 
zu den ?/,- he sich veranlaßt gesehen, von den ?/s- 
und zwar ch uppelten Schnellzuglokomotiven überzugehen, 

at sie den für die ?/,-gekuppelte Lokomotive 


übli ; 
Kg Treibraddurchmesser von 2090 mm auch bei der 
n Form beibehalten. 


Fig. 
der Pe 65 und Tafel 13 geben die Gesamtanordnung 


De ? 
r Kessel weicht von den üblichen Ausführungen nur 


unwesentlich ab. Die Vorderwand der Feuerbüchse liegt 
hinter der mittleren Treibachse, so daß eine tiefe Feuerbüchse 
erzielt werden konnte. Die Länge des Rostes ist auf 3155 mm 
gebracht; die Neigung beträgt, abgesehen von dem hintersten, 
nur schwach geneigten Stück, 1:3,5, der Rost wird sich also 
noch ohne allzu große Anstrengung sachgemäß beschicken 
lassen. Er besteht aus 4 Gruppen gußeiserner Roststäbe bei 
10 mm Luftraum. Vorn befindet sich ein Kipprost mit quer- 
liegenden Stäben. Die Hinterwand des Feuerkistenmantels ist 
in ihrem oberen Teil senkrecht, im unteren Teil schräg ge- 
neigt. Dabei lassen sich die Armaturen, die ja meist im 
oberen Teil der Feuerkiste liegen, bequem unterbringen, 
während gleichzeitig der Vorteil einer schrägen Rückwand, 
d. i. eine entsprechende Gewichtersparnis, erzielt ist. 
171 
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Der flache Oberteil der Rückwand ist durch 2 kräftige 
Blechanker, die durch Biegen und Zusammensetzen von 
2 Blechen zu erhalten sind, und 4 bis in den mittleren 
Kesselschuß reichende Längsanker versteift. 

Die innere und die äußere Feuerkiste sind durch Steh- 
bolzen verbunden, die mit Ausnahme der beiden obersten 
Reihen 24 mm Dmr. haben. Die Stehbolzen in den beiden ober- 
sten Reihen sind 26 mm stark. Die sechs obersten Reihen 
der Rückwand und die sieben obersten Reihen an den Seiten- 
wänden bestehen aus Manganbronze, alle übrigen aus Kupfer. 
Alle Stehbolzen sind mit einer durchgehenden Bohrung von 
6 mm Dmr. versehen. Vorn liegt ein Kipprost mit quer- 
gerichteten Roststäben. 

In der Rauchkammer ist nach amcrikanischem Vorbild 
cin Ablenkblech eingebaut, das den Zug gleichmäßig über 
alle Rohre verteilen soll. Der Schornstein ist bei der hohen 
Kessellage von 2690 mm nach innen verlängert. Zur Ver- 
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gehen. Jedes Röhrchen ist mit einem kleinen Hahn ver- 
sehen, damit während des Stillstandes der Lokomotive die 
Schmierung abgestellt werden kann. Außerdem befindet sich 
an jeder Achsbüchse noch eine Oeffnung zur Notschmierung 
bei Heißlaufen. 

Alle Pleuelstangen sind aus Stahl mit T-förmigem Quer- 
schnitt ausgeführt. 

Die vorderen Köpfe der Kuppelstangen haben ebenso 
wie die hinteren Enden der Pleuelstangen Schnallen erhalten, 
was das Abnehmen erleichtert. Die hinteren Enden der 
Pleuelstangen sind nach unten offen. Für die Kolben ist 
Stahlformguß verwendet. 

Außen- und Innenzylinder haben Heusinger- Steuerung 
und Kolbenschieber mit innerer Einströmung. Beide Steuc- 
rungen sind in der bekannten Art und Weise miteinander 
verbunden, so daß dem Führer beliebige Füllungsverhältnisse 
gestattet sind. 


Fig. 64 und 65. 


3’,-gekuppelte Vierzylinder-Schnellzug-Verbundlokomotive der Französischen Ostbahn. 
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meidung toter Räume in der Rauchkammer ist in der Höhe 
des Schornsteinfußes ein falscher Boden eingezogen. 

Um bei nur 495 mm lichtem Raum über der Feuerkisten- 
decke eine Vergrößerung des Dampfraumes zu erzielen, sind 
zwei Dampfdome von 835 mm Dmr. und 735 mm Höhe vor- 
gesehen. 

Der Regulator ist ein einfacher Rotguß-Flachschieber, der 
eine dreieckige Oefinung freigibt. 

Um die Niederdruckzylinder mit 590 mm Dmr. innerhalb 
der Plattenrahmen unterbringen zu können, hat man die 
letzteren aus zwei 27 mm dicken Blechen zusammengesetzt, 
und zwar derart, daß die vorderen Teile auf die hinteren 
außen aufgenietet sind; dadurch ist vorn eine lichte Rahmen- 
breite von 1300 mm erzielt. Die Rahmenversteifungen sind 
vorn zwischen den beiden Hochdruckzylindern als Stahlform- 
gußkasten, hinten aus Blechen ausgeführt. 

Die Achslager und Achsbüchs-Gleitbacken werden von 
oben aus geschmiert. Am Langkessel und im Führerstand 
sind kleine Oelgefäße vorhanden, von denen je 3 Röhrchen 
zu den Achslagern und zu den beiden Achslagerführungen 
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Hoch- und Niederdruckzylinder haben Kolbenschieber 
von 250 bezw. 350 mm Dmr. Die Bauart dieser Schieber 
geht aus Fig. 66 und 67 hervor. Sie bestehen aus einem 
hohlen zylindrischen Körper, der an den beiden Enden kol- 
benartig ausgebildet ist. Jeder dieser Kolben trägt 2 federnde 
gußeiserne Ringe, die einerseits durch den Kolbenkörper 
bezw. die Deckplatte, anderseits durch einen Rotgußring ge- 
halten werden, jedoch so, daß sic sich leicht bewegen können. 
Die äußere Deckplatte drückt nur auf den Rotgußring, den 
sie fest in seiner Lage hält. Dieser ist um einige zehntel 
Millimeter kleiner gedreht, als dem Durchmesser des Schieber- 
gehäuses entspricht. Der gußeiserne Schieberkörper ist auf 
der Schieberstange nur leicht befestigt, so daß er mittels des 
Rotgußringes in den Schieberfuttern läuft. Stange und Stopf- 
büchse werden daher durch das Gewicht des Schiebers nicht 
beansprucht. 

Die Anfahrvorrichtung besteht in einem langen Dreh- 
schieber und sitzt seitlich etwas unterhalb der Niederdruck- 
Schieberkasten. Fig. 66 und 67 zeigen diesen Schieber 
in der Fahrstellung; bei Drehung um etwa 30° wird dic 
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Fig. 66 und ©. 


Kolbenschieber der Lokomotive Fig. 64 und 65. 


Schnitt A-B. 
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Oefinung a geschlossen, während die Oefinung b einen un- 
mittelbaren Auspuff für den Dampf des Hochdruckzylinders 
freigibt. 

Auf den Zylindern sitzen Sicherheitsventile von 52 mm 
Dmr., die sich bei den Hochdruckzylindern bei 15,5, bei den 
Niederdruckzylindern bei 6,5 at öffnen sollen. 

In jedes Ausströmrohr der Zylinder mündet cin Wasser- 
rohr, um die Lokomotive unter Gegendampf fahren lassen zu 
können. Das einzuspritzende Wasser und der dazu nötige 


Fig. 68 bis TA. Tender. 
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Sehnitt CD: 


Dampf werden aus dem Kessel mittels zweier kleiner Hähne 
entnommen, die auf dem Führerstand angeordnet sind und 
eine beliebige Verstellung gestatten. 

Ausgerüstet ist die Lokomotive mit einem Geschwindig- 
keitsmesser, Bauart Flaman, selbsttätiger Westinghouse-Bremse, 
einem Sandstreuer, Bauart Gresham, und einer Heizein- 
richtung für mit Druckluft gemischten Dampf, Bauart Lancre- 
non, welche die Ostbahngesellschaft bei ihrem gesamten rol- 
lenden Material eingeführt hat. | 

Diese Heizvorrichtung besteht aus einem Dampfentnahme- 
hahn, der auf dem Untersatz des Sicherheitsventiles ange- 
bracht ist, und einem Hahn zur Entnahme von gepreßter Luft 
aus dem Hauptlustbehälter der Bremse. Die Züge für diese bci- 
den Hähne sind dem Führer bequem zur Hand und gestatten 
ihm, die Mischung von Luft und Dampf beliebig zu regeln. 
Ein Sicherheitsventil und cin Druckregler für die Preßluft, 
die beide auf 5,5 at eingestellt sind, sorgen dafür, daß letz- 
terer Druck nicht überschritten wird. 

Der Tender, Fig. 68 bis 71, ist deshalb bemerkens- 
wert, weil es sich um einen dreiachsigen Tender handelt, der 
92 cbm Wasser enthält, während die meisten übrigen curo- 
päischen Bahnen bereits bei 16 cbm Wasserinhalt zu vier- 
achsigen Tendern übergehen 

Der Rahmen des Tenders besteht aus zwei 22 mm star- 
ken Blechen, die mit den erforderlichen Ausschnitten für die 
Achsbüchsen usw. versehen sind. Die beiden Rahmenbleche 
sind durch 6 Querbleche mit Winkeleisen und durch den 
vorderen und hinteren Zugkasten mit- 
einander verbunden. Rahmen und 
Querverstrebungen tragen oben Win- 
keleisen, auf denen ein Holzboden zur 
Aufnahme des Wasserkastens ruht. 
Dieser wird ferner auf jeder Seite 
durch 5 nach außen kragende Kon- 
| d solen unterstützt. 
=; == A Die Feder im vorderen Zugkasten 
} wird mit 1700 kg anfänglicher Span- 
nung eingesetzt. Die Kupplung zwi- 
schen Lokomotive und Tender kann 
jederzeit beliebig nachgezogen werden. 

Ueber jeder Achsbüchse liegt eine Blattfeder, die aus 
15 Federlagen von 100x12mm Querschnitt besteht. Die 
Federn der beiden hinteren Achsen sind durch Ausgleich- 
hebel verbunden. 

Die 22 cbm haltende Zisterne hat hinten parallelopipe- 
dische, vorn Hufeisenform. Innerhalb des Hufeisens ist Platz 
für 2t Kohlen, und auf dem übrigen Tender können 4 t ge- 
laden werden. 

Der Boden und die mit der Kohle in Berührung kom- 
menden Wände sind 6 mm, dic äußeren Wände nur 5 mm dick. 

Obwohl die Oberkante des Tenders bereits 3130 mm 
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über Schienenoberkante liegt, ist es, um den Wasserinhalt 
unterzubringen, nötig, mit dem Wasserkasten so weit herunter- 
zugehen, daß die Räder, die übrigens 1240 mm Dmr. haben, 
in ihn hineintreten. 

Das Gewicht des Tenders beträgt leer 20 t, dienstfähig 
45,15 t, überschreitet also kaum den in Deutschland zulässi- 
gen Achsdruck von 16t. Die Achsschenkel haben 150 mm 
Dmr. und sind 250 mm lang, während die Achsen in der 
Nabe 160 mm stark sind. 


13) °/s-gekuppelte Schnellzuglokomotive 
Nr. 2606 der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, gebaut 
von Schneider & Co. in Le Creuzot; Fig. 72 bis 76. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn hat bereits 1888/89 die 
Einführung der vierzylindrigen Lokomotive mit Massenaus- 
gleich aufgenommen und dürfte heute diejenige Eisenbahn- 
verwaltung sein, welche die meisten solcher Lokomotiven 
besitzt. 1906 wies ihr Lokomotivbestand auf: 

155 vierzylindrige Schnellzuglokomotiven, 
290 » Personenzuglokomotiven, 
244 » Güterzuglokomotiven, 
719 Stick, 


Fig. 72 bis 76. 
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Der Kessel mit nicht 
überhöhter Belpaire - Feuer. 
kiste zeigt nichts Bemerkens- 
wertes; man vermißt bei ihm 
die Brückenanker am vorde- 
ren Teil der Feuerkistendecke 
und die meist übliche Ab- 
schrägung der Rückwand 
Die Feuerkiste hat einen stark 
geneigten 2935 mm langen 
Rost, dessen vorderster Teil 
kippbar ist; sie reicht vorn 
bis weit unter die Achsmitte 
hinunter und ist daher dort 
über 2200 mm tief. Die Kes- 
selbekleidung besteht, ob- 
wohl sie farbig lackiert ist, 
der früheren Gewohnheit fol- 
gend aus Messingblech. Nur 
die Rückwand der Feuerkisto 
ist, um die Armaturen be- 
quemer anbringen zu können, 
mit einem kräftigen Eisen- 
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3/s-gekuppelte Vierzyliuder-Schnellzug-Verbundlokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 


Fig. 72. 
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zu denen noch 162 
motiven treten. 


Die ausgestellte Lokomotive ist 1904 gebaut und hat 
bereits 38000 km durchlaufen. Eine gleiche Lokomotive 
(Nr. 2604) war in Lüttich ausgestellt. Sie gehört zu einer 
Reihe von 20 Stück, welche die Schnellzüge auf den hüceli- 
gen, Steigungen bis 1:125 aufweisenden Strecken der Linie 
Paris-Nizza befördern. 


gleiche in Bestellung befindliche Loko- 
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blech bekleidet. 

Die außen liegenden Hochdruckzylinder treiben die zweite, 
die innen liegenden Niederdruckzylinder die erste der ge- 
kuppelten Achsen an. Beide Zylinderpaare liegen ungefähr 
in der Mitte des Drehgestelles, jedoch um etwa eine halbe 
Hublängo gegeneinander versetzt, und zwar sind die äußeren 
Zylinder nach hinten verlegt. Trotzdem ergibt sich hier eine 
3000 mm lange Pleuelstange (r:l = 1:9,1), während die in- 
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Fig. (5 und T6. 
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nere Pleuelstange nur 1730 mm lang wird (r:l = 1:5,4), Besondere Erwähnung verdient noch die Ausführung des 
Alle vier Zylinder haben Kolbenschieber mit Innenein- Dreligestelles, Fig. 79 und 850. Die Last wird in der 
strömung. Auf dem Einströmrohr für die Hochdruckzylinder Mitto des Drehgestelles mittels Kugelzapfens und Pianne 
und auf dem Verbinderrohr sitzen Luftventile. Die Blasrohr- übertragen. Der Kugelzapfen kann sich gegenüber der Pfanne 
öfoung kann durch einen in senkrechter Richtung beweg- um 2 zueinander senkrechte wagerechto Achsen bewegen, 
BW lichen Kegel nach Bedarf verengert oder erweitert werden. S 
Kolben und Schieber werden durch Sichtschmiervorrich- Fig. CC wand (8  Steuerbock. 

tungen, Bauart Detroit, mit 4 Abzweigungen versorgt. Jeder 
u ist außerdem noch mit einem Schmiergefäß ver- 
sehen. 

‚ ‚Die Umsteuerung gestattet, die Hochdrucksteuerung be- 
liebig einzuziehen, während die Niederdrucksteuerung aus- 
gelegt bleibt. Der Steuerbock, Fig. 77 und 78, trägt 
ene einzige Steuerschraube mit Handrad in der üblichen 
Ausführung. Auf der Steuerschraube läuft eine Mutter m, 
welche die Zugstange für die Hochdrucksteuerung bewegt. 
Die Steuerzugstange der Niederdruckzylinder greift an einem 
besondern am Steuerbock geführten Rahmen r an. An die- 
sen Rahmen schlägt die Mutter der Steuerzugstange für die 
Hochdrucksteuerung an, sobald sie sich entweder von der 
Rückwärtslage oder der Vorwärtslage her der Nullfüllung 
nähert; sie nimmt dann die Zugstange der Niederdruck- 
ung mit und bringt sie in die andere Endstellung. 
Sé Rahmen für die Niederdrucksteuerung verriegelt sich in 
i en Endlagen selbsttätig. Die Verriegelung wird durch 
e Mutter der Hochdrucksteuerung ausgelöst, sobald diese 
sich ihrer Mittellage nähert. 
D Um zu vermeiden iederdruck- ; 
S steuerung nach der eg Ber der nimmt aber die Pfanne bei seinen Bewegungen um seine 
p Steuerung Plötzlich verstellt wird. hat man die Zugstange für senkrechte Achse mit und trägt zu diesem Zweck auf jeder 
` die Nie erdrucksteuerung mit einer Nämpfvorrichtung D ver: Seite ein Gelenk, dessen Achse durch die Kugelmitte geht 
$ unden. Letztere besteht aus einem mit Flüssigkeit gefüllten und auf der Längsebene der Lokomotive senkrecht steht. 
a Zylinder, in dem sich ein Kolben mit kleinen Durchström- Die Pfanne ruht auf Schraubenflächen, die nach rechts und 
` Querschnitten bewegt. links steigen. Bei jeder Verdrehung des Drehgestelles gegen- 
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Fig. 79 und 80. Drehgestell der Lokomotive Fig. 72. 
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über der Lokomotive wird infolgedessen der Vorderteil der 
Maschine leicht angehoben und hierdurch eine entsprechende 
Rückstellkraft erzeugt. Die Pfanne ist außerdem um 34 mm 
nach jeder Seite verschiebbar, wobei sie auf um 15 vH ge- 
neigen Flächen ansteigt. Das Drehgestell stützt sich auf 
jeder Seite mit einer großen Tragfeder und einem doppelt 
ausgebildeten Ausgleichhebel auf die Achsbüchsen. Die zwi- 
schen Ausgleichhebel und Federn liegenden Schrauben ge- 
statten, die Höhe der Lokomotive zu regeln. Das Drehge- 
stell ist mit der Lokomotive durch cine hinter dem Kuppel- 
zapfen liegende senkrechte Kuppelstange verbunden, die lang 
genug ist, um der Verdrehung und Verschiebung des Dreh- 
gestelles keinen Widerstand entgegen zu setzen. Der Sicher- 
heit halber ist noch eine zweite, kürzere Kuppelstango vor 
dem Zapfen vorgesehen, dio jedoch mit genügendem Spiel 
verschen ist, um erst beim Abheben des Kuppelzapfens aus 
der Wiege in Wirkung zu treten. 


Fig. 81 und 82. Tender. 


Die fünfte Achse hat 7 mm seitliches Spiel; es sind des- 
halb die Kuppelzapfen für die letzte Kuppelstange kugel- 


förmig ausgebildet. Diese Achse wird durch schräge Auf- 
lage mit der Neigung 1:10 zurückgestellt, die zwischen den 
Lagerschalen und den Achsbüchsen liegen. 

Bemerkenswert ist, daß die aus Stahlformguß bestehen- 
den Achsbüchsführungen der Treib- und Kuppelachsen mit 
besonderen gußeisernen Reibplatten belegt sind. 

Unter jeder Treibachse liegt eine Feder. Alle drei 
Federn ciner Seite sind durch Ausgleichhebel miteinander 
verbunden. Da der Kessel bei nur 2600 mm Höhe über 
Schienenoberkante und 1500 mm lichtem Durchmesser sehr 
nahe an die Spurkränze reicht, sind Vorsichtsmaßregeln 
getroffen, um bei Federbruch zu verhüten, daß der Spur- 
Kranz am Kesselblech schleift. Es sind deshalb über den 
Achsbüchsen der dritten: und der vierten Achse beson- 
dere Stellschrauben und 'üb®r denen der fünften Achse be- 
sondere Stellkeile vorgeschen, die derart eingestellt werden, 
daß die Lokomotive 25 mm schwingen kann. Im Betrieb 


übersteigen die Schwingungen nach 
vorgenommenen Messungen 20 mm 
nicht. 

Von der Ausrüstung der Loko- 
motive seien der Dampfsandstreuer, 
Bauart Gresham, der Geschwindig- 
keitsmesser nach eigener Bauart, 
die Dampfheizeinrichtung und die 
selbsttätige und nicht selbsttätige 
Luftdruckbrenise, Bauart Westing- 
house-Henry, erwähnt. Die Luft- 
pumpe arbeitet mit Verbundwirkung. 

Der 20 cbm fassende Tender, 
Fig. 81 und 82, ist ebenso wio der 
Tender der französischen Ostbahn nur dreiachsig. Infolge 
der geringen Höhe von nur 2,666 m über Schienenoberkante 
ergab sich ein außerordentlich langer, übrigens in Hufeisen- 
form ausgeführter Wasserkasten. 


Die Lagerschalen für die Tenderachsen bestehen nicht, 
wie sonst üblich, aus Rotguß, sondern aus Stahlformguß mit 
Weißmetalleinlage. 


14) %,-gekuppelte Schnellzuglokomotive Nr. 110.02 
der Österreichischen Staatsbahn, gebaut von der 
Wiener Lokomotivfabrik A.-G., Floridsdorf; 
Fig. 83 bis 88. 


Diese vierzylindrige Schnellzuglokomotive weicht von 
allen sonstigen europäischen Ausführungen insofern ab, als 
sie nicht ein vorderes Drehgestell, sondern gleich der ameri- 
kanischen Präric-Type eine vordere und eine hintere Lauf- 
achse hat. Der Vorteil dieser Anordnung liegt darin, daß 
sie die Unterbringung einer großen Rostfläche, wie sie bei- 
spielsweise bei der Verwendung der in Oesterreich zur Ver- 
fügung stehenden geringwertigen Kohle durchaus nötig ist, 
gestattet, da die Feuerbüchse bequem über die hintere Lauf- 
achso verbreitert werden kann. 


Die Liinge der Rostfläche beträgt 2301 mm, der Boden- 
ring ist jedoch vorn hochgezogen, so daß dio Stiefelknecht- 
platte nur ganz kurz ausfällt. Die Rostfläche reicht bis zwi- 
schen die Kuppelräder und ist dort durch cine falsche, 
mit Schamotte bekleidete Wandung abgegrenzt. Der dritto 
den Dom tragende Kesselschuß ist um 170 mm kegelförmig. 
Dio untere Mantellinie des Kegels liegt wagerecht, so daß 
sich über der Feuerkistendecke ein lichter Raum von 605 mm 
Höhe ergibt. 

Alle vier Zylinder liegen mit einer Neigung von 1:8 
in einer Querebene unter der Rauchkammer, und zwar die 
Hochdruckzylinder innen, die Niederdruckzylinder außen; je 
ein Hoch- und cin Niederdruckzylinder sind zu einem Guß- 
stück vereinigt. Die stark geneigte Lage der Zylinder ist 
bei vierzylindrigen Lokomotiven ohne Nachteil, da die wech- 
selnde Belastung hervorrufenden senkrechten Komponenten 
der Kolbenkräfte in den beiden neben einander liegenden 
Zylindern stets entgegengesetzte Richtung haben und, weil 
ungefähr gleich, einander ziemlich aufheben. Alle 4 Kolben 
treiben die mittlere Achse. Durch die Lage der inneren 
Leitachse über der vorderen Kuppelachse war die stark ge 
neigte Lage der Zylinder gegeben, die ihrerseits eine ent- 
sprechende Hochlegung der Kesselachse auf 2870 mm über 
Schienenoberkante bedingte. Bemerkenswert ist der große, 
auf dem curopäischen Festlande bisher nur in Oesterreich, 
hier allerdings bereits bei den seit 1898 beschafften "ge 
kuppelten Schnellzuglokomotiven mit Innenzylindern, Serie 9, 
angewendete Kolbenhub von 720 mm. Dieser ergibt bei der 
zulässigen Geschwindigkeit von 90 km/st eine mittlere Kolben- 
geschwindigkeit von 6,3 m, während die neue ?/,-gekuppelte 
Heißdampflokomotive der Preußischen Staatsbahn bei 110 km/st 
erst 5,8 m Kolbengeschwindigkeit aufweist. ' 

Die Niederdruckschieber werden von der außen liegenden 
Heusinger-Steuerung bewegt, die Hochdruckschieber vom hin- 
teren Teile der Niederdruckschieberstange aus mittels Ueber- 
tragungswelle und Umkehrhebels angetrieben. Hoch: und 
Niederdruckzylinder erhalten gleiche Füllung, was mit Rück- 
sicht auf das Raumverhältnis beider Zylinder von. 1:2,99 
gleiche Arbeitsverteilung ergibt. 


Ss SE e Metzeltin: Die Eisenbahuletriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906. 1347 
ung. 
mm. Fig. 83 bis 86. 
7 3/,;-gekuppelte Vierzylinder-Schnellzug-Verbundlokomotive der Oesterreichischen Staatsbahn 
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Der aus 28 mm starken 
TE Platten bestehende Rahmen 
mi: ist vorn um 70, hinten um 
d 90 mm eingezogen. Die 
Ch Laufachsen sind nach Bau- 
nè! art Adams ohne Rückstell- 
e # feder ausgeführt; die vor- 
EI dere hat 42, die hintere 
ge 72 mm Spiel nach jeder 
A Seite. Diese Achsenanord- 
kr? nung hat sich gut bewährt; 
Ca bei den Versuchsfahrten 
Dk wurde bei Geschwindig- 
Hi | keiten bis 118 km/st ein 
s: durchaus ruhiger Gang der Lokomotive be- 
m Fig. 8T und 88. Tender. BER $ 
mg: | Bei den mit der ersten Lokomotive auf 
| | der Strecke Rekawinkel-St. Pölten vorge- 
si pume Wen ege E SC) Geh nommenen Versuchsfahrten ergab sich auf 
hei | Steigungen von 10 vT eine Dauerleistung von 
Ai t 55 km/st Geschwindigkeit für eine Zuglast 
dea 7 von 400t. Bemerkenswert ist ein Vergleich 
dieser Leistung mit der der neuen */s-gekup- 
Š - pelten Heißdampflokomotive der Preußischen 
gr | H "SS Staatsbahn, die auf Steigungen von 1:100 
Ge rat Züge von 406 bezw. 471t mit 46,5 bezw. 
[fr Ku d i 40 km Geschwindigkeit geschleppt hat, sowie 
KS | | mit der °/,-gekuppelten Heißdampflokomotive 
fi o RRN der Belgischen Staatsbahn (Nr. 18 dieses 
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ven "SC be Zusammenstellung 3 gibt die Hauptab- 
wan messungen der drei Lokomotiven. 


| N a « | em 
l \ — É Y | 4 
Ani af A % TA A 
| WB, AW JA 


| Yigiti 

LIHAI Ze j 

VIQIUZeEea DN 
Y 


Helling: Vergleichversuche an Schiffschrauben. 


Zeitschrift des Vereines 


1348 | deutscher Ingenieure, 


Zusammenstellung 3. 


3/,-S.-L. 3/,-8.-L. | 3 ..S.-L. 
Oesterr. Belgische Preußische 
Staatsbahn Staatsbahn Staatsbahn 
Serie 110 Type 35 Type De 
| l 
Zyl.-Dmr. . , mm 370/630 570 | 590 
Kolbenhub ` . . . > 720 650 630 
Treibrad-Dmr. . . » 1820 | 1600 1750 
Rostfläcke . . . . qm 4,0 2,84 | 2,6 
Heizfläche Feuerbüchse » 13,7 | 14,9 14,7 
» Rohre . . » 220,3 | 130,0 135,9 
» Ueberhitzer » -— | 33,1 49,4 
S . gesamt . » 234,0 178 200,0 
Dienstgewicht . . . t 68,9 | 70,9 O! 69,6 


In Zahlentafel 4 sind dic Leistungen dieser Lokomotiven 
zusammengestellt. 

Sowohl absolut genommen, als auch für 1 qm Heizfläche 

und für 1t Dienstgewicht gerechnet bleibt die Leistung der 
um 0,7 t schwereren preußischen und der um 2,0 t schwere- 
ren belgischen Heißdampflokomotive hinter der der österrei- 
chischen vierzylindrigen Lokomotive teilweise erheblich zu- 
rück. Selbst wenn man annimmt, daß sich für eine Ge- 
schwindigkeitserhöhung auf 55 km/st die Leistung der Heiß- 
dampflokomotive im gleichen Verhältnis wie von 40 km/st auf 
46,5 km/st steigert, würde sie anf der Steigung 1:100 mit 
55 km Geschwindigkeit nur 343 t oder bei Voraussetzung 
des österreichischen leichteren Tenders 352 t schleppen, d.h. 
'12 vH weniger als die österreichische Lokomotive. 
Auf Grund der günstigen Betriebsergebnisse dieser ersten 
Lokomotive haben die Öesterreichisehen Staatsbahnen bereits 
‚weitere 18 Lokomotiven dieser Art bestellt. 

Der mit der Lokomotive ausgestellte dreiachsige Tender, 


en 


Vergleichversuche an Schiffschrauben. 


Die Stockholmer Ingenieurfirma Fritz Egnell hat mit 
ihrem Motorboot »La Flöche« eine Reihe von Schraubenver- 
suchen ausgeführt, deren Ergebnisse auch deutsche Ffchleute 
interessieren werden, da auch 2 in letzter Zeit viel bespro- 
chene deutsche Schraubenformen untersucht worden sind. 

Das Motorboot »La Fleche« ist mit einem Körting-Motor 
von normál 20 PS bei s00 Uml./min ausgerüstet und hat bei 
schlanker Tetraederform 11,5 m Länge, 2,15 m Breite und 
3,75 t Wasserverdrängung. 

Im ganzen wurden 4 Schrauben untersucht, welche anf 
Grund derselben Angaben von verschiedenen Konstrukteuren 
entworfen worden waren. Die erste Schraube schwedischen 
Ursprungs hatte eine normale Form, senkrechte 


Ich darf wohl annehmen, daß für den Entwurf des 
Lorenz-Propellers die Grundsätze und Theorien maßgebend 
gewesen sind, die in dem Aufsatze von Professor Lorenz in 
Z. 1907 S. 19 entwickelt werden. In diesem Aufsatz ist die 
Reibung als prozentualer Zuschlag behandelt. 


Schraube von größtem Wirkungsgrad ist es aber erforderlich, 
daß die Summe der Reibungs- 


achtet, sondern nur auf möglichst geringe hydraulische Ver- 
luste Wert gelegt, so wird sich 


— 


1) 2.1907 S. 19 


?) Z. 1893 S. 907. 


Zusammenstellung 4. 
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1:100 | 1:100 1:100 1:150 1:78 


Steigung . 
Geschwin- 
Beine) digkeit Ze 55 | 46,5 | 40] sof A 
Zuglast . t 400 406 471 471 375 
Anzahl der Radumdre- 
hungen i. d. Sek. 2,67 2,35 | 2,02 | 2,52 2,22 
Zugkraft 
3 
(e= 2,4 + —— + n) kg 7300 | 7200 | 7860 | 7350 | 8100 
1300 
Leistung ©.. PS 1485 1240 1160 | 1175 | 1180 
» für 1 qm Rost- 
fläche . . 2. 2 200» 371 478 | 447 451 415 
Leistung für 1 qm Heiz- 
fläche . . . 6,35 | 6,20 | 5,80 | 5,88 | 6,5 
Leistung für 1t Dienst- 
gewicht . . . . >» 21,6 17,8 | 16,7 | 16,8 | 16,7 


Serie 56, Fig. 87 und 8S, faßt 16,75 cbm Wasser und 
8,5 cbm Kohle. Die Wasserzisterne ist 4,5 m lang und 3,02 m 
breit; sie hat seitliche, über die ganze Tenderlänge reichende 
FüNöffnungen. Der Kohlenaufsatz hat infolgedessen nur 
2,105 m lichte Breite, ist aber dafür bis auf 3210 mm Höhe 
über Schienenoberkante geführt. Die Anordnung der langen 
seitlichen Wasserkastendeckel erscheint recht zweckmäßig, da 
das Heranschwenken der Krane sonst oft durch die hochauf- 
gestapelten Kohlenvorräte erschwert wird. 
(Fortsetzung folgt.) 


1. geben schwed.| Lorenz- Zeise- 
Propeller | Propeller | Propeller | Propeller 


(Fig. 1) (Fig. 2) | (Fig. 8) | (Fig. A 
TE BE DEE DE 
534 
Durchmesser . mm 900 480 { es im Mittel 
Steigung . . . , a 544 490 428 445 
abgewickelte Iliche . qțem 12,6 6,84 24 9,15 
Uml./min i 780 880 850 800 
Leistung. . . . . DS 19,5 22 21,2 20 
Geschwindigkeit .seemeilen 8,45 8,8 7,89 10,14 
Slip . wi vH 38,5 37 38 15 
vorherige Ge- , 
Annahme 1 schwin-} "°® |} (11) = (10) (9,75) 
des Kon- ) digkeit meilen 
strukteurs ` Uml./min (800) _ (800) (800) 
ergeben. Ein Vergleich des Lorenz-Propellers mit den drei 


andern auf praktischen Erfahrungen beruhenden Schrauben 
bestätigt dies. Besonders die äußeren Teile, an denen augen- 
scheinlich, der Möglichkeit einer genauen Berechnung zu- 
liebe, nicht einmal die Ecken abgerundet sind, müssen bei 
den hohen Umfangsgeschwindigkeiten große Verluste bringen. 
Bei dem a. a. O. beschriebenen Versuche hatte Professor 
Lorenz insofern mehr Glück, als die Größe der Fläche seiner 
Schraube der einer guten normalen Schraube viel näher kam 
und er mit einer schlechten Schraube im Wettbewerb stand, 
die augenscheinlich eine viel zu kleine Fläche und viel zu 
große Steigung für das Boot hatte. Den Einwand des Hm. 
Professors Lorenz, daß der absolute Wirkungsgrad dieser 
Schraube doch recht gut sei'), muß ich zurückweisen, da ich 
glaube, daß sich absolute Zahlen für den Wirkungsgrad mit 
genügender Genauigkeit nicht ermitteln lassen, und da meine 
Erfahrungen mit ähnlichen Booten für gute Schrauben auf 
andre Abmessungen führen. 

Ferner war in diesem Falle Gelegenheit, eingehende 


"eg 1907 S. 200. 
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Vorversuche zu machen, so daß die Lorenz-Schraube die gün- 
stigeren Abmessungen hatte und auch die Rechnung, abge- 
sehen von der falschen Annahme des Vorstromes, auf an- 
nähernd richtigen Zahlen beruhte. 

In der Praxis bietet sich jedoch fast nie Gelegenheit zu 
derartigen Vorversuchen, und dann kann leider die für die 
klare Erkenntnis der Vorgänge so unentbehrliche Theorie mit 
ihren elegantesten mathematischen Hülfsmitteln die praktische 
Erfahrung nicht ersetzen. Bei dem Boote -La Flöche« z. B. 
sind der Berechnung des Lorenz-Propellers 500 Uml./min und 
10 Knoten. Schifigeschwindigkeit zugrunde gelegt, während 
7,89 Knoten und 850 Umläufe erreicht worden sind. Der sich 
aus dieser Differenz ergebende Unterschied in den Slips 
dürfte genügen, um den Wert der Rechnung hinfällig zu 
machen. 

Im übrigen zeigt der hier verwandte Lorenz-Propeller 
einen Zuwachs der Steigung vom Eintritt zum Austritt von 
im Mittel rd. 22 vH und vom Umfang nach der Nabe von rd. 
14 vH mit geringen Abwei:hungen, die praktisch bedeutungs- 
los sind, da die Störungen des regelrechten Strömungsver- 
laufes weit größer sind als 
jene feinen Schwankungen. 
Beide Anordnungen in ähn- 
lichen Verhältnissen sind 
nicht neu. Einen besondern 
Wert gewinnen sie auch da- 
durch nicht, daß sie auf 
streng theoretischem Weg er- 
rechnet sind, weil die An- 
nahmen, auf denen diese 
Rechnung aufgebaut ist, zu 
wenig mit der Wirklichkeit 
übereinstimmen. Insbesondere 
dürfte der Steigungszuwachs 
in Richtung des Umfanges 
durch die Annahme, daß die 
ganze Beschleunigung des 
Wassers in der Schraube 
stattfindet, zu groß ausge- 
fallen sein, während der 
radiale Steigungszuwachs auf 
der willkürlichen Annahme 
einer algebraischen Strom- 
funktion beruht. Bedenkt 
man ferner noch, daß der 
verschiedene Vorstrom und 
der verschiedene hydrosta- 
sche Druck oben und unten 
ein reines Zentralsystem der 
Wasserbewegung überhaupt 
nicht zulassen, und berück- 1 
sichtigt man die hier nur ge- 

streiften Bedenken, die Gii Se i GET 
Eege n, die Gim el in Z. 1907 S.4086ggeäußert hat, 
SA e an, daß sich eine ganze Reihe von Umständen 
SL a en, um den von Professor Lorenz gewünschten 
Dro GE stoßfreien, ununterbrochenen, seinem er- 
e a ild entsprechenden Strömungsverlaufes zu ver- 
„ein, während die Reibungs- und Verdrängungsverluste 


ns Ge gewaltigen Abmessungen des Propellers gewach- 


Fig. 1. 


Schwedischer Propeller 1. 


Fig. 3. 


Lorenz-Propeller. 


a a es nach diesem Beispiel zurzeit wenig angce- 
hülfe nn der reinen theoretischen Hydrodynamik ohne Bei- 
kon p raktischen Erfahrungen viel für die Propellerkon- 
doch erhoffen, so zeigt der Erfolg des Zeise Propellers 
bei in ihr tle Berücksichtigung theoretischer Grundgedanken 
eeng en Zahlenwerten auf Erfahrungskoeffizienten aufge- 
D chrauben von großem Nutzen sein kann. 

sentlichen a Ergebnis des Zeise-Propellers ist wohl im we- 
liche Wahl a 7 Gründe zurückzuführen: 1) auf die glück- 
und Fläch S Hauptabmessungen: Durchmesser, Steigung 
em SE 2) auf die Anordnung der Steigung, welche 
als die de 1 Strömungsverlauf Jedenfalls mehr entspricht 
änderlicher er ropellers und der Schrauben mit ver- 
gungsanord teigung. Die Grundgedanken für diese Stei- 
nur tritt nung sind Ähnlich wie bei der Lorenz-Schraube; 

an die Stelle der strengen theoretischen Durchrech- 


Se 


nung auf Grund unzulänglicher Annahmen lediglich die 
einige wichtige Nebenumstände berücksichtigende qualitative 
Ueberlegung, welcher die zahlenmäßigen Unterlagen erst auf 
empirischem Wege durch Versuche und langjährige Ertfah- 
rungen geliefert worden sind. Auf Grund der Auffassung, daß 
die Beschleunigung des Wassers schon vor der Schraube be- 
ginnt, wurde die Eintrittsteigung nur wenig kleiner als die 
Austrittsteigung gewählt, während bei der radialen Verände- 
rung der Steigung der Einfluß des umgebenden Wassers und 
der Nabe mit berücksichtigt wurde. Das umgebende Wasser, 
welches sich in einer gewissen größeren Entfernung seitlich 
vom Propeller in Ruhe befinden muß, erfordert mit Rücksicht 
auf die Kontinuität des Systems einen stärkeren Rückstrom 
des Wassers in den zentralen als in den außen liegenden 
Teilen des Propellers, also eine nach der Nabe zu wachsende . 
Steigung. 

Nach Versuchen zu urteilen, folgen die radialen Schwan- 
kungen der Geschwindigkeit des Rückstromes wahrscheinlich 
schr verwickelten Gesetzen; doch gibt die Annahme, daß 
selbst an den Spitzen noch ein positiver Slip vorhanden 

sein muß, unter anderm der 

Fig. 9, Rechnung einen Stützpunkt. 

Schwedischer Propeller 2. Den hicr ln sor 
derungen werden beide: dic 
Lorenz- und die Zeise-Schran- 
be, gerecht Die Zeise-Schrau- 
be hat jedoch außerdem einen 
sehr starken Steigungszu- 
wachs unmittelbar an der 
Nabe, der durch verschiedene 
Umstände bedingt ist. Erstens 
übt die Nabe, die mitten 
in dem zur Erzeugung des 
Nutzdruckes nach hinten ge- 
worfienen Wasser mit der 
Schifisgeschwindigkeit nach 
vorn fortschreitet, einen star- 
ken schädlichen saugenden 
Einfluß auf dieses Wasser 
aus, dem sie Vv, F cbm/sk 
entzicht. In dieser Formel 
Sa ist H die Schifigeschwindig- 
keit, », die Geschwindigkeit 
des Rückstromes in m/sk und 
F der Nabenquerschnitt in qm. 
Diese Flüssigkeitsmenge ist 
im Verhältnis zu der gesam- 
ten zur Erzeugung des Nutz- 
druckes bewegten sekund- 
lichen Wassermenge ganz 
beträchtlich, da sich die 
letztere nur mit der Ge- 
schwindigkeit v, (welche radial übrigens stark veränderlich 
ist) bewegt. Um diesem schädlichen Einflusse der Nabe, 
der übrigens durch einen starken Abfall der Geschwin- 
digkeit des Rückstromes hinter der Nabe bei Schrauben 
mit unveränderlicher Steigung experimentell nachgewiesen 
ist, entgegenzutreten, ist es wünschenswert, in der Nähe der 
Nabe möglichst viel Wasser hinter den Propeller zu bringen, 
und das ist bei dem Zeise-Propeller durch einen starken 
Steigungszuwachs erreicht. Die axiale Komponente des 
Druckes dieser steilen Flügelteile ist natürlich verschwindend, 
und der Nutzen ist darin zu suchen, daß der Druck der 
weiter außen gelegenen Teile nicht durch das Saugen der 
Nabe beeinträchtigt wird, und ferner darin, daß die Steigung 
diesem Saugen entspricht, während bei Schrauben mit un- 
veränderlicher Steigung das Wasser durch die Saugwirkung 
der Nabe unter Umständen schneller beschleunigt wird als 
durch die Flügel, wobei die inneren Teile sogar mit Druck 
auf der vorderen Seite der Flügel arbeiten würden. 

Noch zwei weitere Umstände lassen den starken Stei- 


Fig. A. 


Zeise-Propeller. 


gungszuwachs der Zeise-Schraube an der Nabe als den tat- 


sächlichen Verhältnissen entsprechend erscheinen. Erstens 
bewirkt die Verstärkung der Flügel an der Nabe eine weitere 


‚Beschleunigung des Wassers in der Mitte, und zweitens ist 


der von Prolessor Lorenz übergangene, aber doch schr wahr- 
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scheinliche Einfluß der Schraube auf das vor ihr befindliche 
Wasser, welches sie anzusaugen bestrebt ist, vermutlich in 
der Mitte am größten, so daß das Wasser hier schon mit 
größerer Beschleunigung in die Schraube eintritt als in den 
äußeren Teilen ?). 

Wenn auch eine theoretische Durchrechnung dieser Ver- 
hältnisse kaum möglich und jedenfalls für den praktischen 
Gebrauch viel zu verwickelt ist, so ist doch anzunehmen, 
daß die Zeise-Schraube dem Ideal einer fast stoßfrei m einem 
ununterbrochenen Strom arbeitenden Schraube in diesem 
Falle bedeutend näher kam als die Lorenz-Schraube und die 
beiden andern Schrauben. 

Die Unmöglichkeit der strengen Berechnung der Schiff- 
schraube, welche sowohl auf dem Fehlen einer brauchbaren 
Theorie als auch auf der Unsicherheit der Konstruktions- 
unterlagen und dem fortwährenden Schwanken wichtiger, als 
unveränderlich angenommener Größen beruht, gestattet natür- 
lich nur schätzungsweise, die Anordnung der Steigung zu 
bestimmen. Diese Schätzung kann jedoch durch Erfahrung 
auf die riei.tige Bahn geleitet werden, so daß durch Anwen- 
dung veränderlicher Steigungen bedeutend bessere Schrauben 
entstehen können als die üblichen mit unveränderlicher Stei- 
gung. Kine ins einzelne gehende Anpassung des Propellers 
‚an einen vorher genau berechneten Zustand des Schrauben- 
stromes ist aber schon wegen der vielen unberechenbaren 
Störungen und Schwankungen zwecklos. 


Zum Schluß noch ein Wort über den erstgenannten 
Punkt, dem ich einen großen Teil des Erfolges der Zeise- 
Schraube zuschreibe, nämlich die augenscheinlich glückliche 
Wahl der ^! messungen, die jedoch nicht auf einen Zufall 
zurückzuführen ist. Ein Blick auf die sehr verschiedenen 
Abmessungen der vier Propeller zeigt, wie schwankend ge- 
rade bei Muiorbooten die Koeffizienten sind, welche in Er- 
fahrungsformeln zur Bestimmung der Propellerabmessungen 
eingeführt werden können. In dieser Beziehung hatte ich 
bei der Konstruktion des Zeise-Propellers nun den großen 
Vorteil, über das reiche Erfahrungsmaterial der Fabrik zu 
verfügen, welches, in Kurventafeln bearbeitet, deutlich das 
Schwanken verschiedener Koeffizienten und Funktionen bei 

1) Durch diese Ausführungen ist zugleich die "nerkung Gümbels, 
7. 1907 8. 588, widerlegt, der Erfolg der Zeise-Schraube beruhe auf 
der ungewollten Beachtung der Regel, daß der Kintrittwinkel der 
arbeitenden Fläche größer sein muß, als dem stoßfreien Wassereintritt 


entspricht. Diese Arbeitsweise ist selbstverständlich nicht ungewollt 
und ergibt sich aus obigem als B 'r'ziterscheinung. 


verschiedenen Schifisabmessungen, Schiffswiderständen, Ma- 
schinenleistungen, Umlaufzahlen, Geschwindigkeiten und zu- 
sammengesetzten Funktionen jener Größen zeigt. Auf diesen 
Kurventafeln sind auf Grund theoretischer Ueberlegungen 
verschiedene Funktionen zueinander in Beziehung gebracht, 
und ich glaube, daß es zurzeit mehr Erfolg verspricht, auf 


. diese Weise das im gesamten Schiffbau festliegende unge- 


heure Erfahrungsmaterial wissenschaftlich zu verwerten, als 

mit einer das Problem nicht erschöpfenden Theorie ohne 

Rücksicht auf das bisher Geschaffene neue Wege zu gehen. 
W. Helling. 


Hr. Professor H. Lorenz, dem wir von der vorstehenden Abhand- 
lung Kenntnis gegeben haben, hat sich dazu wie folgt geäußert: 

Aus den von Hrn. Helling vorstehend veröffentlichten 
Versuchen mit einigen schnell umlaufenden Schiffschrauben 
geht unzweifelhaft hervor, daß an dem in Frage stehenden 
Bont der Zeise-Propeller am günstigsten gearbeitet hat, ob- 
gleich die Abschätzung der Betriebsarbeit des Verbrennungs- 
motors proportional der Umlaufzahl nicht als richtig zugegeben 
werden Kann!). Bei dem Entwurfe des Propellers nach meiner 
Theorie ist in der Tat mangels hinreichender Erfahrung der 
Eigenwiderstand (vor allem die Wasserreibung) bedeutend 
unterschätzt und daher der Schraubendurchmesser zu groß 
gewählt worden, wodurch dann die sogenannte mittlere Stei- 
gung zu klein ausfiel. Für langsam umlaufende Schrauben 
spielen die Reibungsverluste - gegenüber den hydraulischen 
keine so erhebliche Rolle, so daß in diesem Fall Erfahrung 
und Theorie gut übereinstimmen ®). Daraus entnehme ich im 
Gegensatze zu Hrn. Helling, der auf Grund praktischer Er- 
folge begreiflicherweise ein rein empirisches Weiterarbeiten 
bevorzugt, die Forderung eines Ausbaues der Theorie unter 
weitergehender Berücksichtigung der (nicht bloß als Korrek- 
tion nachträglich eingeführten) Eigenwiderstände der Schraube 
mit dem Ziele einer zuverlässirgeren Berechnung auch rasch 
umlaufender Propeller. Dies setzt allerdings die Vornahme 
von Versuchen mit verschieden geformten, im Wasser rotieren- 
den, zunächst ebenen Einzelflügeln voraus, nicht aber von 
vollen Kreisscheiben, welche nur einen Wirbel aufrecht erhal- 
ten und daher zu kleine Werte ergeben. H. Lorenz. 


1) Vergl. Lorenz: Die Aenderung der Leistung von Kolbeninaschinen 
mit der Umlautzahl, Z. 1906 S. 1277. 

2) Derselbe: Vergleichsversuche an Schiffschrauben, Z. 1907 S. 19, 
und: Die Aenderung der Umlaufzahl und des Wirkungsgrades von 
Schiffschrauben mit der Fahrgeschwindigkeit, Z. 1907 S. 329. 


Sitzungsberichte 


Eingegangen 21. Mai 1907. 


Das 50jährige Stiftungsfest 
des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines 
am 28. Oktober 1906 zu Saarbrücken. 


Nach einer Vorfeier im Saalbau zu Saarbrücken am 
Sonnabend den 27. Oktober 1906 in Form eines Begrüßungs- 
abends mit Kommers, bei dem die Teilnehmer durch den 
Bürgermeister der Stadt Saarbrücken, Hrn. Feldmann, be- 


willkommnet wurden, fand am 28. Oktober die Festsitzung an 
derselben Stelle statt. 


Nach einem Orgelvorspiel begrüßte der Vorsitzende des 
Bezirksvereines, Hr. Pi eiffer, die Erschienenen mit folgen- 
der Ansprache: 

»Hochgeehrte Festversammlung! Zur heutigen Jubelfeier 
entbiete ich Ihnen allen ein herzliches Glückauf. Ich danke 
Ihnen für Ihr zahlreiches Erscheinen, insbesondere den staat- 
lichen und städtischen Behörden, den befreundeten Vereinen 
und Verbänden. 

Verehrte Anwesende! 50 Jahre sind heute verflossen, seit 
von einigen Jungen Ingenieuren der Gedanke gefaßt wurde 
einen Verein zur Pflege der technischen Wissenschaften zu 
gründen, seit im Jahr 1856 zu Alexisbad im Harz der Verein 
deutscher Ingenieure ins Leben trat. Im gleichen Jahr ent- 
standen noch eine Anzahl Bezirksvereine, die nun mit dem 
Hauptverein ihr Jubiläum begehen können, und zu diesen ge- 
hört als einer der ältesten der Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, 


der Bezirksvereine. 


t 


| 
Ä 


Die Leiter des Hauptvereines hatten gar bald erkannt, daß 
nur durch Gründung von Bezirksvereinen und durch eine 
richtige Zentralisierung derselben reges Vorwärtsstreben und 
schnelle Ausbreitung des Vereines gewährleistet sei. In die- 
sem Sinne waren sie unermüdlich tätig, und so erwuchs der 
Verein deutscher Ingenieure, der nunmehr bald 22000 Mit- 
glieder zählt, über die ganze Welt verbreitet ist und überall 
dem deutschen Namen Ehre und Anerkennung verschaft. Im 
äußersten Südwesten Deutschlands steht unser Pfalz-Saar- 
brücker Bezirksverein. Er flocht ehedem schon das Band, das 
den Norden mit dem Süden verknüpfte, und diente auf diese 
Weise bereits damals dem unbewußten Streben der deutschen 
Volksstämme nach einer Einigung. 

Ein gesteigertes Wachstum der Industrie, des Handels und 
des Verkehrs ist mit der Entwicklung des Vereines deutscher 
Ingenieure parallel und Hand in Hand gegangen. Unsern 
deutschen Fürsten aber ist es zu verdanken, daß sie die im 
Volke vorhandenen Strömungen richtig erkannt und geleitet, 
daß sie dem Sehnen der Nation nach einem einigen Deutschen 
Reiche Befriedigung gebracht haben. Die befreundeten und 
verbündeten Herrscher Preußens und Bayerns haben allzeit 
der Kunst, .der Wissenschaft und der Industrie das größte 
Wohlwollen entgegengebracht. Davon legen neuerdings die 
Ausstellungen von Düsseldorf und Nürnberg, die in der gan- 
zen Welt Bewunderung erregten, beredtes Zeugnis ab. »0 
lange solche Regenten die Hand über uns halten, den Frie- 
den bewahren, solange wird Deutschland in gedeihlichem Wohl- 
stand immer mehr zu einem Mittelpunkt der Kultur werden. 
Darum wollen wir auch immer fest und treu zu Kaiser un 


dt. Nr. 31. 
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Reich balten. Die beiden Schirmherren unsrer Heimat, Se. 
Majestät unser Kaiser und nn. Wilhem II und seine Kgl. 
Hoheit Prinzregent Luitpold, sie leben hoch !« 

Von den anwesenden Ehrengästen begrüßten nunmehr 
den Bezirksverein Hr. Regierungspräsident Bake namens 
der Staatsregierung, Hr. Präsident Schwering im Namen der 
kgl. Eisenbahndirektion, Hr. Dr. Net, Bürgermeister von St. 
Johann, im Auftrage der Städte St. Johann, Saarbrücken und 
Malstatt-Burbach, Hr. Kommerzienrat U gé als Vertreter des Ge- 
samtvereines, Hr. Professor Holz im Auftrage der Technischen 
Hochschule Aachen und zugleich des Aachener Bezirksver- 
eines und verschiedene Vertreter weiterer benachbarter Be- 
sirksvereine, worauf der Vorsitzende den Rednern im Na- 
men des Vereines für die hohe Anerkennung und die freund- 
liche Teilnahme dankte, die der Verein ihren Worten entneh- 
men dürfe. Er gab sodann den einstimmigen Beschluß der 
letzten Vereinsversammlung bekannt, demgemäß den beiden 
noch lebenden Mitbegründern des Bezirksvereines sowie einem 
. der Mitbegründer des Hauptvereines, der dem Bezirksvereine 
mit warmem Herzen stets nahe gestanden hat, die Ehren- 
mitgliedschaflt des Bezirksvereines verliehen worden war. Es 
sind dies: 

Hr. Zivilingenieur Friedrich Westmeyer in St. Johann 

(Saar 

` Zoe EEN J. B. Wolff in Zweibrücken, 

» Hofrat Dr. H. Caro in Mannheim. 

Hr. Wolf war leider durch Krankheit verhindert!), am 
Feste teilzunehmen, den beiden andern Herren überreichte 
der Vorsitzende die künstlerisch ausgeführten Ehrendiplome, 


Sodann nahm der zweite Vorsitzende des Vereines, Hr. 
Ackermann, das Wort zum Festvortrag: 


Die Entwicklung der Technik in den letzten 50 Jahren, die 

Bedeutung dieser Entwicklung für den heutigen Kultur- 

zustand unsres Vaterlandes und die Mitarbeit des Vereines 
deutscher Ingenieure bei diesem Entwicklungsvorgang. 


Als am 12. Mai 1856 bei der Feier des zehnjährigen Stif- 
tungsfestes des akademischen Vereines »Hütte« 23 junge In- 
genieure auf einer Fahrt nach Alexisbad im Harz beschlossen, 
einen Verein deutscher Ingenieure zu gründen, ließen sie sich 
von der Ueberzeugung leiten, daß der an das Königl. Ge- 
werbeinstitut zu Berlin gebundene Verein »Hütte« nicht im- 
stande sei, ein festes Band zwischen den in die Praxis über- 
gegangenen ehemaligen Zöglingen des Gewerbeinstitutes zu 
bilden und nach außen eine nützliche Wirksamkeit zu ent- 
falten. Diese jungen Männer waren sich dabei sehr wohl der 
Schwierigkeiten bewußt, denen die Ausführung ihres Planes 
unter den damaligen politischen und wirtschaftlichen Verhält- 
nissen begegnen mußte; sie hatten aber die feste Zuversicht, 
daß kühner Wagemut und eine von jugendlicher Begeiste- 
rung getragene Hingabe an die beschlossene hohe Aufgabe 
alle Hindernisse siegreich überwinden würden. 

Wie schon einige Jahrzehnte vorher, als sich in den 
auf die Freiheitskriege folgenden Friedensjahren Handel und 
Erwerbstätigkeit neu zu beleben anfingen, wirtschaftliche In- 
teressen zur Gründung des deutschen Zollvereines geführt 
hatten, trotzdem jeder einzelne deutsche Staat eifersüchtig die 

ng seiner Sonderinteressen betrieb und alles zu ver- 
meiden suchte, was ihn in Abhängigkeit von dem um die Vor- 
macht ringenden Preußen bringen könnte, so hatten auch 
die Jünger der Technik bei Ausübung ihrer Berufstätigkeit 
gar bald erkannt, daß ein fester Zusammenschluß aller Stan- 
desgenossen und eine einheitliche zielbewußte Förderung der 
allgemeinen technischen Interessen notwendig sei, wenn der 
heimische Gewerbfleiß aus ihrer Wirksamkeit Nutzen ziehen 
solle, und daß ein Verein in den technischen Kreisen aller 
deutschen Staaten festen Fuß nur dann fassen könne, wenn 
nn vornherein als ein soloher begründet werde, der inner- 
lb der deutschen Gaue nicht an Staatengrenzen gebunden 
ar: der sich stolz als einen Verein deutscher Ingenieure 
nen dürfe. Und wie die Erfahrungen, welche die ein- 
St Ss deutschen Staaten im Zollverein gemacht hatten, 
muß tige Förderer der Einheitsbestrebungen wurden, 80 
Pe auch der Zusammenschluß aller Ingenieure Deutsch- 
Ge ein einflußreicher Anwalt werden für die Wiederauf- 

c ung des Deutschen Reiches. 

ha on solchen Gesichtspunkten ließ man sich bei Begrün- 
Ber in Vereines deutscher Ingenieure leiten, als man be- 


1) daß der Verein, obgleich es ein geeintes Deutschland 


noch nicht gab. ej ` 
fassen sollte; ‚ ein deutscher sein und ganz Deutschland um 


Eege 
l 
) Er ist inzwischen verschieden, s. Z. 1907 S. 603. 
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2) daß er die Bildung von Bezirksvereinen anstreben 
sollte, um sich im einzelnen bei Erledigung der Vereinsauf- 
gaven den Wünschen und Bedürfnissen der verschiedenen 

ezirke unsres Vaterlandes besser anpassen zu können, und 
daß er eine große technische Zeitschrift herausgeben 
müsse. 

Es ist müßig zu untersuchen, wer zuerst den Gedanken 
der Gründung des Vereines deutscher Ingenieure ausgespro- 
chen hat; soviel aber steht fest, daß Friedrich Euler, der Be- 
gründer des Vereines »Hütte«, zum ersten Vorsitzenden des 
Jungen Vereines gewählt wurde, und daß man die Gründung 
des Vereines erst dann wagte, als Franz Grashof sich bereit 
fand, die Leitung der Geschäfte zu übernehmen. In den 
ersten Jahren seines Bestehens lag, abgesehen von der Mit- 
arbeit der im Amte wechselnden Vorstandsmitglieder, die 
Leitung der Geschäfte des Vereines und zugleich die Redak- 
tion seiner Zeitschrift in der Hand eines einzelnen Mannes, 
Franz Grashofs, der von vornherein dem Verein den Stempel 
seines Geistes aufgedrückt und dadurch die glänzende Ent- 
wicklung des Vereines ermöglicht hat. 

Den Beschluß der Gründungsversammlung, nach einem 
halben Jahr eine monatlich erscheinende technische Vereins- 
zeitschrift herauszugeben, muß man bei dem Fehlen jeder 
sicheren finanziellen und geistigen Grundlage als ein kühnes 
Unternehmen bezeichnen. Grashof erzählte später selbst, wie 
sich zunächst Redaktion und Verwaltung des Vereines in 
seinem Privatarbeitzimmer vollzogen, und daß es anfangs 
keine leichte Aufgabe war, die Spalten der Zeitschrift zu 
füllen, so daß er, um dem Stoffmangel abzuhelfen, in den 
ersten vier Jahrgängen der Zeitschrift nicht weniger als 
19 Aufsätze selbst verfassen mußte. 

Unmittelbar nachdem die Lebensfähigkeit des Hauptver- 
eines erwiesen war, schritt man zur Gründung von Bezirks- 
vereinen. So entstanden noch im Jahr 1856 vier Bezirksver- 
eine: der Niederrheinische, der Aachener, der Berliner und 
der Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. Am 7. Dezember 1856 
berief Friedrich Euler eine Versammlung der technischen 
Kreise unsres Bezirkes nach Kaiserslautern, in welcher die 
Bildung des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines beschlossen 
und Friedrich Euler zum Vorsitzenden gewählt wurde. Die 
heutige Feier des fünfzigjährigen Bestehen unsres Bezirks- 
vereines sowie die vorangegangenen Festtage, die in Berlin 
dem Jubiläum des Hauptvereines galten, bilden in unsrer 
rastlos vorwärts drängenden technischen Entwicklung wohl 
einen geeigneten Ruhepunkt, von dem aus es sich lohnt, 
einen kurzen Rückblick auf das letztabgelaufene halbe Jahr- 
hundert zu werfen, die hauptsächlichsten politischen und wirt- 
schaftlichen Ereignisse, die wichtigsten Entdeckungen und 
Erfindungen, die diesem Zeitraum das kennzeichnende Ge- 
präge gegeben und den beispiellosen wirtschaftlichen Auf- 
schwung unsres Vaterlandes herbeigeführt haben, an unserm 
geistigen Auge vorüberziehen zu lassen und dabei zu zeigen, 
worin die Mitarbeit des Vereines deutscher Ingenieure bei 
diesem Entwicklungsgang bestanden hat. | 

Um hierbei den richtigen Maßstab für die Bedeutung des 
kulturellen Fortschrittes in diesem Zeitraum und für den Wert 
der einzelnen Forschungsergebnisse und Erfindungen zu ge- 
winnen, ist es notwendig, sich in einfachen Umrissen ein Bild 
von dem Stand der Technik und der ihr dienenden Wissen- 
schaften um die Mitte des verflossenen Jahrhunderts zu 
machen; sich zu vergegenwärtigen, welche Rolle die Technik 
im öffentlichen und wirtschaftlichen Leben gespielt hat, als 
der Verein deutscher Ingenieure in die Erscheinung trat. 
Nur dann wird man richtig erkennen, daß wir Deutschen alle 
Ursache haben, stolz zu sein auf die durchgreifende Wirksam- 
keit der geistigen Kräfte Deutschlands im 19. Jahrhundert 
und besonders in dessen zweiter Hälfte ` ` 

An der Scheidegrenze des Jahrhunderts Schillers hatte 
Volta eine den Menschen bis dahin unbekannte Naturkraft 
entdeckt: den elektrischen Strom. Er hatte ihn mit che- 
mischen Mitteln erzeugt, Oersted hatte seine magnetische Kraft 
entdeckt. Letztere war dann wieder von zwei deutschen Ge- 
lehrten, Gauß und Weber, verwertet worden, um den elektri- 
schen Strom zum Nachrichtendienst in die Ferne zu benutzen. 
Aber erst gegen Ende des dritten Jahrzehntes des verflosse- 
nen Jahrhunderts war dem Amerikaner Morse die praktische 
Tragweite der letzter" Erfindung klar geworden, war die 
Welttelegraphie gescha.ien worden. 

Damit verließ die Elcktrizität die engen Räume des La- 
boratoriums und trat einen Siegeslauf durch die ganze Welt 
an: bis in die entlegensten Winkel des Erdballes drang der 
ihr als Leiter dienende Draht vor. Dies» Nutzanwendung 
der Elektrizität war die erste, unschätzbar , für die Mensch- 
heit, die allen andern Verwendungsarten weit vorauseilte. 
Faraday hatte zwei Jahrzehnte vorher die Gesetze der elek- 


1359 Das 50 Jährige Stiftungsfest des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines. 


trischen Induktion entdeckt, nach denen es gelang, elektrische 
Ströme durch einfache Bewegung zu erzeugen. Er hatte da- 
mit die Brücke gebaut aus dem Reiche der mechanischen 
Kräfte in das Wunderland der elektrischen Erscheinungen. 
Die Energiequellen der Natur schienen noch um die Mitte 
des 19. Jahrhunderts in den Dampf-, Wasser- und Windkraft- 
maschinen erschöpft zu sein. Während bei den Wasserkraft- 
maschinen um diese Zeit die theoretischen Grundlagen schon 
soweit ausgebildet waren, daß man diese Maschinen mit 
gutem Wirkungsgrade bauen konnte, war die Dampfmaschine 
in ihrer Konstruktion immer noch auf demselben Grade der 
Durchbildung stehen geblieben, den ihr schon James Watt 
gegeben hatte; sie war in der Ausnutzung der Energie des 
aufgewendeten Brennstofies im allgemeinen noch äußerst un- 
vollkommen, wenn auch einzelne Fachleute bereits dazu über- 
gegangen waren, durch Verwendung eines höheren Dampf- 
druckes und durch teilweise Nutzbarmachung der Expansions- 
arbeit des Dampfes die Wirtschaftlichkeit der Wärmeaus- 
nutzung in der Dampfmaschine zu steigern. Wenn trotzdem 
bis zum Jahr 1855 die Verwendung der Dampfkraft in Deutsch- 
land schon so bedeutende Fortschritte gemacht hatte, daß es 
um dieses Jahr allein in Preußen bereits über 4000 Dampf- 
maschinen mit einer Gesamtleistung von 162000 PS gab, so 
ist dieser Umstand der beste Beweis dafür, ein wie großes 
Bedürfnis im Erwerbsleben nach einer solchen Kraftquelle 
vorhanden war, die, nicht wie die Wasser- und Windkraft- 
maschinen an örtliche und klimatische Verhältnisse gebunden, 
sich überall schaften ließ, wo nur die Verkehrsverhältnisse die 
Zufuhr von Brennstofien gestatteten. Erst die Einführung der 
Dampfkraft ermöglichte die Freizügigkeit der Erwerbtätigkeit. 
Die Windkraftmaschinen traten damals schon in den Hinter- 
grund gegenüber den Wasserkraft- und Dampfmaschinen. 

Die größte Forschungstat des verflossenen Jahrhunderts, 
die Entdeckung des Energiegesetzes durch Robert 
Mayer, fällt in das vierte Jahrzehnt. Mit ihr war dem In- 
genieur das Fundament geliefert, auf dem er seine Wissen- 
schaft sicher gründen konnte Es ist wichtig, hervorzu- 
heben, daß nicht einem Zunftgelehrten diese neue Natur- 
erkenntnis von dem harmonischen Zusammenwirken aller 
Kräfte der Natur sich enthüllte, daß vielmehr aus der prak- 
tischen Tätigkeit und den. dabei gemachten Beobachtungen 
und Erfahrungen dem Arzt und Naturforscher Robert Mayer 
das Gesetz von der Erhaltung der Energie klar entgegen- 
sprang, durch welches das wissenschaftliche Denken der 
Menschheit in ganz neue Bahnen gelenkt wurde. 

Während sich in England infolge der Erfindung der 
Spinnmaschine und des Krafitwebstuhles sowie infolge der 
Einführung der Dampfkraft im Gewerbe und Verkehrswesen 
zu Wasser schon zu Ende des 18. Jahrhunderts der Ueber- 
gang von der Hausindustrie zum Großbetrieb vorbereitet 
hatte, waren in Deutschland im Anfang der fünfziger Jahre 
des vergangenen Jahrhunderts höchstens die Anfänge einer 
Eisen- und Textilindustrie vorhanden. Die Londoner Aus- 
stellung des Jahres 1851 hatte gezeigt, daß Deutschland in 
der Eisen- und Textilindustrie noch keine Rolle auf dem 
Weltmarkte zu spielen imstande war, und daß es neben den 
Erzeugnissen dieser Industriezweige nur einige den: Umfange 
nach wenig ansehnliche Sonderheiten von internationaler Be- 
deutung lieferte. Im allgemeinen waren um diese Zeit die 
deutschen Lande noch Stätten der einfachsten Hausindustrie 
und des auf die örtliche Nachfrage beschränkten Kleinbe- 
triebes. Im Maschinenbau war es damals in Deutschland 
noch nicht viel besser bestellt. In den Maschinenfabriken 
herrschte im ersten. Viertel des 19. Jahrhunderts noch aus- 
schließlich die Handarbeit; die Drechslerbank und der Drill- 
bohrer waren alles, was dem Mechaniker an Werkzeug- 
maschinen zur Verfiigung stand. Mit diesen einfachsten Hülfs- 
mitteln konnten die Textilmaschinen und Dampfmotoren nicht 
mit der nötigen Genauigkeit ausgeführt werden, da die 
menschliche Hand den Maschinenteilen nicht die erforderliche 
streng geometrische Form zu geben imstande war. 
~ „In diesem Zwiespalt schuf die im Jahr 1810 gemachte 
Erfindung des Supports bei der Drehbank durch Maudslay d 
Abhülfe. Als dann bald darauf dieser Support selbsttätig ge- 
macht und in abgeänderter Form auf andre Arbeitsmaschinen 
übertragen worden war, konnte er nicht nur ein besonderes 
Werkzeug, soudern sogar die menschliche Hand ersetzen. 
Jetzt erst war es gelungen, die geometrische Form der Ma. 
schinenteile mit dem Grade vun Leichtigkeit, Genauigkeit 
und Raschheit herzustellen, wie ihn der Maschinenbau ver- 
langte und wie es der Hand des Arbeiters niemals mö lich 

g 
war. Erst als nunmehr die Arbeitsmaschine durch die Werk- 
zeugmaschine hergestellt werden konnte, erweiterte sich ihr 
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Anwendungsgebiet. Die wesentlich geringeren Herstellungs- 
kosten bei Maschinenarbeit gegenüber der früheren Ausfüh- 
rungsweise durch künstlerisch geschulte Handwerker gestat. 
teten, den Preis der Erzeugnisse erheblich unter das durch die 
Handarbeit bedingte Maß sinken zu lassen, und damit waren 
der Einführung der Arbeitsmaschine in Deutschland im zwei- 
ten Viertel des verflossenen Jahrhunderts die Wege geebnet. 

Die Einführung und Verbesserung der Dampfmaschine, 
die Ausbreitung des Eisenbahnnetzes sowie die steigende Be- 
nutzung von Arbeitsmaschinen in der Textilindustrie und in 
den Maschinenbauwerkstätten veranlaßte eine gesteigerte 
Nachfrage nach Eisen. Die immer knapper werdende Holz- 
kohle reichte zur vermehrten Roheisenerzeugung nicht mehr 
aus; man war daher zu Anfang des 19. Jahrhunderts auch in 
Deutschland gezwungen, zur Verwendung von Koks im Hoch- 
ofenbetrieb überzugehen, die 1758 in England zum erstenmal 
gelungen war. Mit der Benutzung von Koks zur Roheisen- 
erzeugun? begann die GE der Hochofenwerke 
zu größeren Betrieben in der Nähe der Kohlen- und Erzfund- 
stätten. Die gesteigerten Anforderungen, die infolge der aus- 
gedehnten Verwendung im Maschinenbau allmählich an die 
Güte des Eisens gestellt wurden, zwangen zur Erfindung 
neuer Arbeitsverfahren, welche die Herstellung von Eisen und 
Stahl zu billigem Preis und in möglichst gleichmäßiger Be- 
schaffenheit gestatteten. Die Erfindung des Puddelverfahrens 
war in dieser Hinsicht ein gewaltiger Fortschritt. Wenn trotz- 
dem die ltoheisenerzeugungz Deutschlands um die Mitte des 
vertiossenen Jahrhunderts noch gering war, so hatte dies sei- 
nen Grund darin, daß infolge der durch die Verwendung von 
Koks im Hochofen notwendig gewordenen Zusammenlegung 
der Hochofenwerke bei der damaligen Entwicklung des Ver- 
kehrswesens die Kosten des Rohstofibezuges zu hoch wurden. 
Erst mit der Erweiterung des Eisenbahnnetzes zu geschlossenen 
Linien vom Jahr 1350 ab war ein Aufschwung der deutschen. 
Eisenhütten möglich. Durch die Fertigstellung der Eisenbahn- 
linie Ludwigshafen-Paris und durch die dadurch bedingte 
billigere Zufuhr von Eisenerzen setzte um dieselbe Zeit auch 
der Aufschwung des Eisenhüttenwesens im Saarbezirk ein. 
Dazu kam, daß die Erschwerung der Roheiseneinfuhr aus 
Belgien durch den Zollverein und die Preisvergünstigungen 
auf Kohlen, ein altes Vorrecht aus den Zeiten der Fürsten 
von Nassau-Saarbrücken, den Eisenhütten besondere Vorteile 
gewährten. Mit dem Puddelverfahren waren in den vier 
ziger Jahren auch der Dampihammer und die durch mecha- 
nische Kraft angetriebene Walzenstraße in Deutschland ein- 
geführt worden. Im Gründungsjahre des Vereines hatte der 
Engländer Bessemer seine bahnbrechende Erfindung der Er- 
zeugung sehmiedbaren Eisens durch Hindurchblasen atıno- 
spbärischer Luft durch flüssiges Roheisen gemacht, und es 
schien, als ob dieses Verfahren alle andern Erzeugungsweisen 
für schmiedbares Eisen rasch verdrängen werde, da es eine 
bedeutende Ermäßigung der Herstellungskosten und eine 
ungeahnte Erhöhung der Erzeugung versprach. Da aber der 
Phosphorgehalt des Roheisens bei dem Vorgang in der Besse- 
merbirne vollständig unberührt blieb, konnte das Verfabren 
auf das meiste deutsche, aus phosphorhaltigen Erzen erblasene 
Roheisen keine Anwendung finden; das Bessemerverfahren 
mußte auf diejenigen deutschen Bezirke beschränkt bleiben, 
die infolge ihrer geographischen Lage phosphorarmes aus- 
ländisches Roheisen oder phosphorarme ausländische Erze be- 
ziehen konnten. Die Roheisenerzeugung Deutschlands betrug 
1550 nur 20U000 t, also kaum mehr als die Hälfte des heuti- 
gen Roheisenverbrauches einer jeden der großen Saarhütten. 
Der Kohlenbergbau Deutschlands war um die Mitte des ver- 
tiossenen Jahrhunderts noch von geringer Bedeutung wegen 
des Fehlens jeglicher Großindustrie und der noch geringen 
Entwicklung des Verkehrswesens. Die gesamte Kohlenförde- 
rung der deutschen Staaten betrug um diese Zeit jährlich 
etwa 10 Mill. t; davon entfielen auf die Gruben des Saarbe- 
zirkes 6U0000t bei einer Belegschaft von 4500 Mann 


Das Eisenbahnwesen unsers Vaterlandes befand sioh 1555 
noch in den ersten Anfängen. Auf die am 7. Dezember 1835 
erölfnete erste Linie zwischen Fürth und Nürnberg wa 
ren zunächst nur Eisenbahnlinien zwischen den größeren 
Städten gefolgt, die bei dem Vorherrschen der Hausindustrie 
den Mittelpunkt der Erwerbtätigkeit und des Handels bil- 
deten. Später waren dann längere Eisenbahnlinien auch 
zwischen Städten mittlerer Bedeutung entstanden. Infolge 
der Kleinstaaterei konnte in Deutschland bei Anlegung der 
ersten Eisenbahnlinien von großen Gesichtspunkten keine 
Rede sein. Die großen Ströme, welche unser Vaterland in 
der Richtung von Siiden nach Norden durchziehen, bildeten 
bei Schaffung wichtiger Durchganglinien ein bedeutendes 
Hindernis; die Ueberbrückung dieser Ströme war für den 
damaligen Stand der Brückenbauteohnik noch ein gewagies 
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Unternehmen. Bis zum Jahr 1856 war erst eine einzige 
ößere Strombrücke für Eisenbahnzwecke fertig gestellt, die 
Ibbrücke bei Wittenberge; zwei weitere größere Strom- 

brücken über die Weichsel bei Dirschau und Marienburg 

en ihrer Vollendung entgegen. Eisenbahnlinien zwischen 
den Hauptfundstätten für Rohstoffe und größere Anlagen für 
deren Weiterverarbeitung gab es damals noch nicht. Das 
deutsche Eisenbahnnetz hatte 1856 ungefähr eine Betriebslänge 
von 9000 km. In unserm Bezirke war 1849 die Pfälzer Lud- 
wigsbabn (Ludwigshafen-Bexbach) eröffnet worden, 1851 die 

Französische Ostbahn (Paris-Metz-Straßburg mit der Abzweigung 

Metz-Forbach) und 1852 die kgl. Saarbrücker Linie (Forbach- 

Bexbach). Erst seit 1852 bestand also die erste große Durch- 

ganglinie Ludwigshafen-Paris, die für die Entwicklung des Er- 

werblebens in unsrer Gegend von größtem Einfluß war. 

In politischer Hinsicht war unser Vaterland damals noch 
kein guter Nährboden für die aufkeimende Technik und die 
zarte Pflanze der Industrie. 

Dies waren die Grundlagen, auf denen zur Zeit der Grün- 
dung des Vereines deutscher Ingenieure die Technik weiter 
bauen konnte, auf denen bis zur Wiederaufrichtung des 
Deutschen Reiches der Bau nur geringe Fortschritte machte, 
die aber solide genug waren, um einen mit bewunderungs- 
würdiger Schnelligkeit sich vollziehenden Ausbau zu gestatten, 
sobald die Lebensbedingungen für die Entwicklung der Technik 
gegeben waren und in der gewerblichen Tätigkeit der Ueber- 
gang von der Hausindustrie zum Großbetrieb sich vollziehen 
konnte. Es muß als ein Glück für Deutschlands Technik be- 
trachtet werden, daß die führenden Männer des Jahrzehntes, 
in welchem der Verein deutscher Ingenieure erstand, richtig 
erkannten, daß zunächst durch Vertiefung in den Naturwissen- 
schaften und der Mathematik eine sichere Grundlage geschaiien 
werden mußte, wenn die Technik eine stetig fortschreitende, 
rubmvolle Entwicklung nehmen sollte So richteten diese 
Männer zunächst ihr Augenmerk auf die Ausgestaltung der 
vorhandenen technischen Schulen zu Hochschulen und auf 
die Gründung neuer höherer Bildungsanstalten, wo sich ein 
a dafür un Unter Grashofs bewährter Füh- 
rung wirkte der Verein deutscher Ingenieure an der Lösung 
dieser wichtigsten Aufgabe von vornherein mit größtem Eifer 
mit, und mancher schöne Erfolg war seiner Anregung zu 
EE Se T von nd eig nn 

ssenschaft reden wenn die Bedeutung unsrer In- 
genieurkunst in ihrer wissenschaftlichen Vertiefung von allen 

Nationen erkannt wird, so darf der Verein deutscher Inge- 

nleure einen Teil dieses Erfolges auch auf seine Arbeit zu- 

rückführen. Die 50 Jahrgänge unsrer Vereinszeitschrift sind 

ER T ee a en Vereines, a 
isse ichen orderungen des Ingenieurwesens die 

nôtigen theoretischen Unterlagen zu beschaffen. Der Umstand, 

daß unser Verein von vornherein zu seinem geistigen Leiter 
einen Mann der Wissens. haft, unsern unvergeßlichen Grashof, 
erkor, und daß dieser treffliche Mann in seltener Treue und 
selbstlosigkeit 34 Jahre lang seines Amtes in unserm Vereine 
nn und die Linie genau vorzeichnete, auf der nach ihm 
ie Weiterentwicklung des Vereines erfolgen sollte, ist unzwei- 

a von hoher Bedeutung gewesen Tür den Einfluß, den der 
erein deutscher Ingenieure heute in allen technischen Fragen 

ehe Das Gedächtnis Grashofs, dieses großen und guten 

: SC wird unauslöschlich in unsern Herzen weiterleben. 
‚ enn wir nun den Ursachen nachforschen, welche den 

leen wirtschaftlichen Aufschwung Deutschlands wäh- 

e Se? en 50 .. en GE ei 
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Zeitraumes die Entwicklung der Technik in unserm Vaterland 

In einer Weise beschleunigt haben, daß die jetzigen Leistungen 

ra Gewerbfleißes die Anerkennung der ganzen Welt 

u so sind es vor allem zwei Ereignisse: die Wieder- 

E ie des Deutschen Reiches, seine rasche in- 

rstarkung, und im Zusammenhang damit die Hebung 

E onalbewußtseins unsres Volkes und das Wieder- 

en de e Ge 

e h ternehmungageist EE = een der "o a Se 

Se mal herrliche Blüten getrieben und dem Vaterlande reichen 

in dë gebracht; er war aber nach dem dreißigjährigen Kriege, 

schlaf eiten der politischen Ohnmacht Deutschlands, wieder 
i GE gegangen, und es bedurfte der Schaffung einer neuen 
ee Si dieses Dorpröschen aus seinem ec 

Ser umreichen Schlummer wieder zu erwecken. 
nn em Wiederzusammenschluß der deutschen Stämme 
der ie Deutschen Reich waren dem Unternehmungsgeist, 
ichen oon Schaffenskraft und der deutschen wissenschaft- 

enen dien lichkeit wieder die Bahnen freigegeben, auf 
zehnten riebkräfte unsre Technik in wenigen Jahr- 
an die erste Stelle führen konnten. Die Zuversicht, 


unter dem mächtigen Schutze des Deutschen Reiches und den 
Segnungen des Friedens einer langen Zeit ungestörter Er- 
werbtätigkeit sich erfreuen zu dürfen, veranlaßte das Kapital, 
sich mehr der Industrie zuzuwenden, in der Erwartung, dort 
reicheren Gewinn zu finden, als ihn die andern Möglichkeiten 
der Kapitalanlage zu bieten vermochten. 

Als weitere mächtige Ursache des wirtschaftlichen Auf- 
schwunges unsres Vaterlandes darf unser gutes staatliches 
Erziehungswesen nicht vergessen werden, das alle Volks- 
schichten Deutschlands durch die gründliche Bildung und 
Schulung der Geisteskräfte und der sittlichen Anschauungen 
zu einem unausgesetzten Streben nach geistiger Vervoll- 
kommnung, zu einem steten Bemühen um Hebung der ge- 
sellschaftlichen Stellung und um Verbesserung der Lebens- 
haltung befähigte. Diesem den Geisteskräften unsres Volkes 
entsprungenen Streben wurde aber erst durch die Fortschritte 
der Technik und die Entwicklung der Industrie ein erfolg- 
reiches Arbeitsfeld geschaffen. 

Mit der Entwicklung unsrer Industrie im allgemeinen 
und mit der Steigerung der Anforderungen, die infolge dieser 
Entwicklung an einzelne Zweige der Industrie, namentlich 
bezüglich der Größe der mechanischen Arbeitsleistungen, in 
immer höherem Grade gestellt wurden, ging Hand in Hand 
das Streben, den Arbeiter von der Nutzbarmachung seiner 
physischen Kräfte im Dienste der Industrie möglichst zu be- 
freien, dafür aber seine geistiren Fähigkeiten mehr in An- 
spruch zu nehmen. Dieses eifrige Bemühen der Technik, für 
die mechanischen Arbeitsleistungen an Stelle der teuern Men- 
schenkraft die Naturkräfte heranzuziehen, war die zweite 
Hauptursache unsres wirtschaftlichen Aufschwunges von 1850 
ab. Die Vervollkommnung der Arbeitsmaschine nahm dem 
Arbeiter immer mehr die körperlich anstrengende mechanische 
Arbeit ab, hob in vielen Arbeiterklassen sein geistiges Niveau 
und förderte dadurch sein Wohlbehagen auch außerhalb der 
Arbeitstätte. Gerade die Möglichkeit des Aufsteigens der 
technischen Arbeiter in höhere Gesellschaftstufen, die Mög- 
lichkeit einer Verbesserung der Lebenshaltung eines jeden 
einzelnen ist eine Folge der Entwicklung der Technik, bedingt 
durch die weitestgehende Arbeitsteilung bei der Maschinenar- 
beit und durch Unterteilunzen aller Art bei der Arbeitsaus- 
führung. Indem die Maschine den Arbeiter von der Erlernung 
großer Handfertigkeit und der Ausübung einer vielseitigen 
Geschicklichkeit befreite, konnten ihm Arbeiten übertragen 
werden, die höhere Anforderangen an scine geistigen Kräfte 
stellten, als es beim Vorwiegen der Handarbeit der Fall war. 

Eine der wichtigsten Ursachen des wirtschaftlichen Auf- 
schwunges war das stets genügende Angebot von Arbeits- 
kräften. In dieser Hinsicht ist kaum ein Land so gut bestellt 
wie Deutschland. Bei einem jährlichen Bevölkerungszuwachs 
von etwa 1,5 vH waren vor der Entwicklung Deutschlands 
zum Industriestaat Gewerbfleiß und Landwirtschaft nicht im- 
stande, den ganzen Nachwuchs zu beschäftigen; ein großer 
Teil mußte Beschäftigung und Lebensunterhalt im Auslande 
suchen und ging damit dem Vaterlande verloren. So mußten 
in der ersten Hälfte des verflossenen Jahrhunderts Millionen 
der besten Söhne des Vaterlandes auswandern; sie wurden in 
überseeischen Ländern die Hauptstützen der Kultur und des 
Nationalwohlstandes. Dieses Ueberangebot von Arbeitskräften 
gestattete unsrer Industrie, bei ihrem Entwicklungsgang eine 
gewisse Auswahl zu trefien und außerdem die Entwicklung 
selbst ganz dem wirtschaftlichen Bedürfnis und der jeweiligen 
Geschäftslage anzupassen. Kein andrer politischer und wirt- 
schaftlicher Vorgang hat die Macht und das Ansehen unsres 
Vaterlandes mehr gefördert als die fünfzigprozentige Bevöl- 
kerungszunahme infolge des Ueberganges Deutschlands aus 
einem Agrikulturstaat in einen Industriestaat. Der Umstand, 
daß in den letzten Jahren die jährliche Bevölkerungszunahme 
von 900000 Menschen sogar die Nachfrage unsrer Industrie 
nach Arbeitskräften nicht mehr decken konnte, ist der beste 
Maßstab für die Steigerung der wirtschaftlichen Kraft unsres 
Vaterlandes. ` 

Eine weitere Hauptgrundlage unsrer Industrie, einen we 
sentlichen Förderer des wirtschaftlichen Aufschwunges bildet 
der Mineralreichtum Deutschlands, insbesondere aber das aus- 
gedehnte mächtige Vorkommen von Steinkohlen und Braun- 
kohlen, und die Verteilung des Steinkohlenvorkommens auf 
3 ziemlich weit auseinander liegende Bezirke. Da die Kohle 
für Industrie und Verkehrswesen das wichtigste Betriebsmittel 
ist, so hängen Produktivkraft und Wettbewerbfähigkeit eines 
Landes mit fortschreitender Technik hauptsächlich von seinem 
Kohlenreichtum ab. Entsprechend seiner Wichtigkeit für das 
gesamte Erwerbleben hat sich der Kohlenbergbau in Deutsch- 
land während der letzten fünfzig Jahre mächtig entwickelt; 
es ist ihm bis in die letzten Jahre immer gelungen, mit dem 
steigenden Bedarf gleichen Schritt zu halten und durch Ver- 
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besserung der Güte der Kohlen infolge sachgemäßer Aufbe- 


reitung sowie durch eine besondere Behandlung und Formge- 
bung zum Zwecke der Erhöhun 


g der Versandfähigkeit und 
der Lagerbeständigkeit das Absatzgebiet dieses Naturerzeug- 
nisses fortgesetzt zu vergrößern. 

6,5 Mill. t Stein- und Braunkoblen im Jahr 1850 ist im 
Deutschen Reich b 


) is zum Jahr 1905 allein eine Steinkohlen- 
förderung von 121,3 Mill. t im Werte von 1050 Mill. A gewor- 
den; die Braunkoblenförderung ist in den letz 


ten zwanzig 
Jahren um 242 vH gestiegen und erreichte im Jahr 1905 eine 
Höhe von 52,5 Mill. t. Im Ruhrbezirk wurden im Jahr 1850 
durch eine Belegschaft von 12700 Mann 1666000 t Stein- 


kohlen im Werte von 10385000 Æ gefördert; im Saarbezirk 
betrug die Kohlenförderung 1850 erst 593800 t bei einer Be- 
legschaft von 4550 Mann. Im Jahr 1905 war die Kohlenför- 
derung der kgl Saargruben auf 10637500 t gestiegen und 
dabei die Belegschaft auf 47709 Mann angewachsen. Von dem 
Gesamtwert der deutschen Bergwerkerzeugnisse entfielen im 
Jahr 1905 74,ı vH auf Steinkohle, 8,5 vH auf Braunkohle, 5,8 vH 
auf Eisenerz und 4,7 vH auf Kalisalze. Die Eisenerzförderung 
des Deutschen Reiches einschließlich Luxemburgs betrug 1905 
23,5 Mill. t; hiervon entfielen 51 vH auf Lothringen, 28 vH auf 
Luxemburg und nur 17,6 vH auf Preußen. Die Gesamtzahl 
der in deutschen Bergwerkbetrieben beschäftigten Arbeiter 
betrug im Jahre 1904 653230 Mann. Mit dem Uebergang von 
der Holzkohle zum Koks im Hochofenbetrieb war der Stein- 
kohle eine gewaltige neue Absatzquelle erschlossen, die in 
den letzten zwei Jahrzehnten um so höhere Bedeutung cr- 
langt hat, als es gelungen ist, bei der Kokserzcugung eine 
Reihe wichtiger Nebenerzeugnisse zu gewinnen, deren Wert 


heute bei den Gestehungskosten schon wesentlich ins Ge- 
wicht fällt 


Von größter Bedeutung für den F.ntwicklungsgang der 
Technik und Industrie während der letzten 50 Jahre waren 
die regen Wechselbeziehungen zwischen Wissenschaft und 
Erwerbtätigkeit. Dankte England in der ersten Hälfte des 
19. Jabrhunderts seine wirtschaftliche Uebermacht der Spindel 
und der Kohle, so war in Deutschland während der zweiten 
Hälfte dieses Jahrhunderts der Forschungs- und Entdeckungs- 
geist die belebende Kraft, die den wirtschaftlichen Anf- 
schwung beschleunigte. Die steigende Nachfrage nach Kratt- 
und Arbeitsmaschinen, die steigenden Anforderungen an 
deren Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit, das Streben 
nach Vervollkommnung und Vereinfachung der metallurgi- 
schen Vorgänge des Hüttenbetriebes und noch viele andre 
Fragen der Technik regten die wissenschaftliche Forschung 
mächtig an; diese machte dann wieder die Ergebnisse ihrer 
Arbeit für die Verbesserung der verschiedenen technischen 
Verfahren nutzbar oder lieferto dem konstruierenden Inge- 
nieur die für seine Berechnungen nötigen physikalischen oder 
mathematischen Unterlagen. In hervorragender Weise trat 
der Nutzen dieser Wechselwirkung zwischen wissenschaftlicher 
Forschung und praktischer Erwerbtätigkeit bei der Entwick- 
lung unsrer chemischen Großindustrie sowie bei dem jüngsten 
Industriezweig, dem elektrotechnischen Großbetriebe, in dio 
Erscheinung. Die Wissenschaft, die bis in die erste Hälfte 
des 19. Jahrhunderts Selbstzweck war, wurde gezwungen, sich 
in den Dienst der schaffenden Menschheit zu stellen. rn 
matik, Physik und Chemie mußten dem Maschinenbau p f- 
reich 'beistehen und die Prüfung der un der 
gestellten Probleme unterstützen. Dieses Au, SE 

r nur eine Folge der gründlichen wissenschaftlichen Aus- 
vild n die unsre Ingenieure auf den technischen Hoch- 

ialen "erhielten, wodurch sie selbst zu Forechungsarbeiten 
befähigt und zur "Würdigung der Leistungen andrer auf wis- 
senschaftlichem Gebiete geneigt gemacht wurden. Er 

Fine weitere Ursache für das Aufblühen es en 
dustrie war die Zoll pol EE SE Se SE 
Schutz der nationalen ar heimischen Markt und 
ländischen Meester GEO SE 
durch Sn e Der rechtzeitige Uebergang zu einem ge- 
See vr Schutzzoll wird immer eine der Mn 
man en des Fürsten Bismarck bleiben. Der Abschluß lang- 
Großtaten aeS hafite der Großindustrie diec- 

i Handelsverträge verscha EE 
fristiger Han A bsatzes, deren sie bei der Errich 
jenige Sicherung ihres A7, lagen unbedingt 
ne umfangreicher und kostspieliger Neuanlag 
bedurfte. ik und der wachsenden 

Mit der en Ko GE der geistigen Arbeits- 
Erkenntnis des er bald die Notwendigkeit eines 
leistung unsrer Inge Ba tumes hervor. Schon im Jahr 

des geistigen Eigentum l h die 
Schutzes Verein deutscher Ingenieure heraus 
1858 war aus dem tz gegeben worden. Ein von 
ng zu einem Patentgese sa BaB ierte die einschlä- 
Aani verein eingesetzter Ausschuß studierte 
un 


Aus einer Förderung von 
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gigen Verhältnisse und stellte einen Entwurf zu einem Pa- 
tentgesetz auf. Diese Arbeiten wurden nach Gründung eines 
internationalen Vereines für den gewerblichen Rechtsschutz 
von dem 1573 errichteten deutschen Patentschutzverein, der 
unter der Führung hervorragender Mitglieder des Vereines 
deutscher Ingenieure stand, weiter fortgeführt und fanden 
ihre Krönung im deutschen Patentgesetz vom 25. Mai 1877, 
dessen Wirksamkeit von größter Bedeutung für die Regsam- 
keit der Geisteskräfte unsres Volkes wurde, zum Segen seiner 
Erwerbtätigkeit, zum Segen seines Wohlstandes. 


Schließlich darf als wichtige Triebkraft des wirtschaft- 
lichen Aufschwunges unsres Vaterlandes die mit der ver- 
mehrten Erwerbtätigkeit zusammenhängende steigende Ver- 
mösrens- und Kapitalbildung nicht unerwähnt bleiben. Sie 
wurde veranlaßt durch das steigende Einkommen des ein- 
zelnen, durch den Geldzufluß aus dem Ausland infolge der ge- 
steigerten Ausfuhr von wertvollen Fertigerzeugnissen, dureh 
die Erträgnisse eines ausgedehnten überseeischen Handels 
mit den Erzeugnissen der ganzen Welt, durch die Zinsen 


des in ausländischen Unternehmungen angelegten Kapi- 
tals usw. 


Wenn uns noch heute aus den grauen Anfängen der Kul- 
turgeschichte die Sage von der Titanenarbeit des Prometheus 
entgegenklingt, der die sterblichen Menschen daduroh vor dem 
Untergang schützte, daß er sie den Gebrauch des Feuers 
lehrte, so wird dadurch der Bedeutung Ausdruck gegeben, 
welche die Brennstoffe schon zu einer Zeit hatten, als sie 
den Menschen nur Wärme und Licht zu spenden hatten. 
Nachdem nun aber seit eineinhalb Jahrhunderten die Brenn- 
stoffe in einen neuen Dienst für die Menschheit dadurch ge- 
stellt worden sind, daß sie auch die gewaltige Summe me- 
chanischer Arbeit zu leisten haben, deren der heutige Ku. 
turzustand der meisten Völker bedarf, ist ihre Bedeutung 
für die Menschheit ins Ungemessene gestiegen. Es war da- 
her natürlich, daß in dem Maße, wie die Verwendung der 
Brennstoffe durch die Menschheit allgemeiner wurde und 
im einzelnen in immer größerem Umfang erfolgte, sich all- 
mählich die Erkenntnis durchrang, daß die Menschen sich 
dieser Naturschätze nicht willkürlich bedienen dürfen, daß 
sie vielmehr die Pflicht haben, sie sich mit möglichster 
Wirtschaftlichkeit nutzbar zu machen. Die Energiequelle, 
welche die in unsern Kohlenlagern aufgespeicherte Sonnen- 
wärıne darstellt, ist nicht unbeschränkt. Die auf dem Gesetz 
von der Erhaltung der Energie aufgebaute mechanische 
Wärmcetbeorie lehrte die Ingenieure bald, wie schlecht die den 
Brennstoffen innewohnende Wärme in der damaligen Dampf- 
maschine ausgenutzt wurde, daß noch nicht ja der im Brenn- 
stoff aufgespeicherten Wärme in der effektiven Arbeitsleistung 
der Dampfmaschine nutzbar wurde. Es war daher erklärlich, 
daß mit dem Aufblühen der technischen Wissenschaften die 
Ingenieure bestrebt waren, die Dampfmaschine in erster 
Linie in dieser Hinsicht zu verbessern, Die Nutzbarmachung 
der Expansionsarbeit des Dampfes unter gleichzeitiger Erhö- 
hung des Dampfdruckes bot dazu das einfachste Mittel. Mit 
der fortgesetzten Steigerung des Dampfdruckes war man daun 
gezwungen, die Expansionsarbeit auf mehrere Dampfzvlinder 
zu verteilen — es ontstanden die Zwei- und Dreifach-Expan- 
sionsinaschinen — ferner zur Verminderung der Kondensa- 
tionsverluste in den Arbeitzylindern Dampfimäntel zu verwen- 
den und schließlich eine Dampfüberhitzung vorzunehmen. 

Durch richtige Anordnung und Abmessung aller einzelnen 
Teile der Arbeitzylinder der Dampfmaschine und durch die 
Ausbildung der Steuerungen und Regelvorrichtungen zu Me- 
chanismen, die ihren Dienst mit größter Genauigkeit verschen, 
war man schließlich am Ende des verflossenen Jahrhunderts 
dahin gelangt, daß man bei großen Dampfaulagen durch die 
Kolbendampfmaschine 15 vH der in der Kohle enthaltenen 
Wärme in mechanische Arbeit umsetzen konnte. Dies war 
immerhin schon ein bedeutender Fortschritt, er war aber a 
cinen gewissen Umfang der ganzen Anlage gebunden un 
außerdem abhängig von einer tadellosen Werkstattausfübrung 
aller Einzelteile der Maschine. Trotzdem hat die Kolben- 
dampfmaschine dem Erwerbleben und dem Verkehrswesen 2 
verflossenen Jahrhundert uuschätzbare Dienste geleistet Ta 
wird auch wegen ihrer vielen guten Eigenschaften niema!s 
von ihren neuesten Wettbewerbern verdrängt werden ee 
Die Bedeutung der Dampfkraft im Dienste der Industrie ep 
des Verkehrs erkennt man am besten, wenn man sich Mei 
genwärtigt, daß schon im Jahr 1599 auf dem rn og 
Giütererzeugung in Preußen die Leistung der festste 
Dampfmaschinen 3,ı Mill. P3, diejenige der beweg Arig 
Dampfmaschinen 0,2 Mill. PS betrug, und daß gegenwärt: 
, hen Reiches die Lei: 
im gesamten Verkehrswesen des Deutschen ca 
stung der Lokomotiven und Schifismaschinen nicht vie 
ger als 9 Mill. PS betragen dürfte. 
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Mit der Ausbildung der Kolbendampfmaschine, der Wasser- 
räder und die Windmotoren waren aber die Energiequellen 
noch nicht erschöpft, die der menschlichen Arbeit Betriebskraft 
liefern können. Es gelang dem Scharfsinn zweier deutscher 
Ingenieure: Otto und Siemens, zwei neue Energiequellen von 
unbegrenzter Mächtigkeit dienstpflichtig zu machen: die unter 
Explosionserscheinungen verbrennenden Gase und die elek- 


trische Maschine. 


Wohl schien es eine übermenschliche Aufgabe, das Flam- 
menmeer explodierender Gase in geregelte Bahnen zu lenken 


und so in den l'rondienst der Arbeit za zwingen. Und doch 
ist diese Aufgabe heute glänzend gelöst und lohnt die zu 
ihrer Durchführung aufgewendete Mühe und geistige Arbeit 
mit reichem Gewinn. Waren bei der Kolbendampfmaschine 
infolge. höchster Vervollkommnung allmählich bis zu 15 vH 
der im Brennstoff vorhandenen Wärme in effektive mecha- 
nische Arbeit umgesetzt worden, so ließen sich bei der un- 
mittelbaren Verbrennung gasförmiger Brennstoffe im Arbeit- 
zylinder der Gasmaschine bis zu 30 vH der durch den Brenn- 
stoff zugeführten Wärme als mechanische Nutzarbeit wieder- 
gewinnen. Insofern stellt also die Gasmaschine einen ge- 
waltigen Fortschritt im Bau von Wärmekraftmaschinen dar. 
Bei der bis gegen Schluß des 19. Jahrhunderts ausschließ- 
lichen Verwendung von Leuchtgas zum Betrieb von Gas- 
maschinen konnten diese nur Eingang in der Kleinindustrie 
finden. Aber selbst als Kleinmotor bat die Gasmaschine dem 
Gewerbfleiß unschätzbare Dienste geleistet. 1895 waren im 
Deutschen Reich 15644 Klein-Gasmotoren mit 53800 PS in 
Betrieb. Erst als sich die Ingenieure überzeugt hatten, 
daß das wenig heizkräftige Gichtgas der Hochöfen auch in 
Gasmaschinen als Kraftgas Verwendung finden könne, und 
als es gelungen war, das Gichtgas von den mitgeführten 
großen Staubmengen soweit zu reinigen, daß ein Verschmutzen 
der Arbeitzylinder der Gasmaschine nicht mehr zu befürchten 
war, ging ein beispielloses Streben durch alle technischen 
Kreise, die wirtschaftlichen Vorteile der Gasmaschine nun- 
mehr auch im Großbetriebe nutzbar zu machen und die ge- 
waltige Kraftquelle, die in den Gichtgasen der Hochöfen zur 
Verfügung steht, den Hüttenwerken und der gesamten Indu- 
strie dienstbar zu machen. Was unsre Maschinenindustrie im 
Bau von Großgasmaschinen in wenigen Jahren geleistet hat, 
übertrifft bei weitem alle Fortschritte des Maschinenbaues 
früherer Zeiten. Wenn man bedenkt, daß es Jahrzehnte er- 
fordert hatte, bis man die Arbeitsleistung eines Zylinders 
bei den Gasmaschinen bis auf 100 PSzu steigern wagte, und 
daß man schon wenige Jahre später Arbeitsleistungen von 
1000 PS in einem Arbeitzylinder anstandslos bei der Groß- 
gasmaschine ermöglichen konnte, so ist dadurch der gewal- 
tige Fortschritt zur Genüge gekennzeichnet. Gleichzeitig mit 
dem wenig heizkräftigen Gichtgas der Hochöfen steht aber 
dem Grosgasmaschinenbetrieb noch ein weiteres Gas zur 
Verfügung, das Koksofengas. Die Fortschritte im Koksofen- 
bau während der letzten Jahrzehnte haben dahin geführt, 
daß nur ein Teil des bei der Verkokung aus der Koble ent- 
weichenden Gases zur Ofenheizung erforderlich ist, daß unter 
Umständen fast die gleiche Menge Gas für Kraftzwecke übrig 
bleibt. Bei der heutigen Entwicklung der Koksindustrie bildet 
auch das überschüssige Koksofengas eine Kraftquelle von ge- 
waltigem Umfange. Die Bestrebungen, feste Brennstoffe un- 
mittelbar in Kraftgas umzuwandeln, haben bis heute dahin 
geführt, daß man nicht nur teerfreie Brennstoffe, wie Anthra- 
zit und Koks, sondern auch schwach bituminöse Steinkohle 
und Braunkohle in geeigneten Generatoren in ein brauchbares 
Kraftgas überzuführen versteht. Da der Vergasungsvorgang 
im Generator einen so guten Nutzefiekt hat, daß 22'/, vH 
der Wärme des im Generator aufgegebenen Brennstofies als 
Nutzarbeit des zugehörigen Gasmotors gewonnen werden, so 


hat sich mit der unmittelbaren Kraftgaserzeugung aus Stein- ` 


kohle und Braunkohle dem Großgasmotor ein weiteres aus- 
gedehntes Wirkungsgebiet erschlossen, das die Dampfmaschine 
bis dahin ausschließlich beherrschte. 

So kann es nicht wundernehmen, wenn in den letzten 
5 bis 6 Jahren die Nachfrage nach Großgasmaschinen seitens 
der Großindustrie so stürmisch war, daß, obwohl die meisten 
größeren Fabriken für Dampfmaschinen zum Gasmaschinen- 
bau übergegangen waren, der Bedarf der Industrie an Groß- 
gasmaschiA6n bei weitem nicht gedeckt werden konnte. Gegen- 
wärtig.schon sind allein in Deutschland im Hüttenbetrieb und 
Bergbau 391 Großgasmaschinen mit einer Gesamtleistung von 
416000 PS im Betrieb, die nur Gichtgas und Koksofengas 
verwenden. 

Eine noch bessere Wärmeausnutzung als durch die Ver- 
wendung gasförmiger Brennstoffe erhielt man in der Gas- 
maschine bei dèr unmittelbaren Verbrennung flüssiger Brenn- 
stoffe im Arbeitzylinder. Es ist das hohe Verdienst Diesels, 
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zuerst einen Motor für flüssige Brennstoffe konstruiert zu 
haben, der 33 vH der mit dem flüssigen Brennstoff zugeführten 
Wärme als Nutzarbeit abgibt. Der Dieselmotor hat in den 


Ländern mit Petroleumvorkommen bereits eine sebr- große 
Technik der 


i den. Als jüngstes Kind der 
Verbreitung gefunden s jüngs E 


Wärmekraftmaschine muß noch der Benzin- 
motor erwähnt werden, der für den Bau von Kraftfahrzeugen 


im letzten Jahrzehnt eine Bedeutung erlangt hat, die eine 
vollständige Umwandlung des Verkehrs auf den öffentlichen 
Straßen in nahe Aussicht stellt. 

Die bedeutendste Erfindung der letzten Zeit war diejenige 
der elektrischen Maschine, die wir Werner von Siemens ver- 
danken. Auf den Forschungsergebnissen Voltas, Oersteds und 
Faradays ‚weiterbauend, hat er durch sichere Beherrschung 
des Energiegesetzes zuerst erreicht, die mechanische Arbeit 
restlos in die elektrische Form umzuwandeln. Indem Werner 
von Siemens so die Möglichkeit schuf, beliebig starke elek- 
trische Ströme durch Aufwendung mechanischer Arbeit in 
der Dynamomaschine zu erzeugen, lieferte er der Welt zu- 
gleich eine billige Elektrizitätsquelle.. Damit erst war der 
Elektrizität als Licht- und Kraftspender der Weg in das 
öffentliche und wirtschaftliche Leben geebnet. 

Als dann auf der Ausstellung zu Frankfurt im Jahr 
1891 zum erstenmal durch die Kraftübertragung von Lauffen 
nach Frankfurt der Beweis erbracht worden war, daß der 
elektrische Strom wie kein andres Mittel geeignet sei, mecha- 
nische Arbeit auf große Entfernung mit gutem Nutzeffekt zu 
übertragen, da waren der Verwendbarkeit der Elektrizität in 
Gewerbe und Verkehr keine Schranken mehr gezogen. Im 
Sturme nahm sie ihren Weg über den ganzen Erdball. Ueber- 
all, wohin wir gehen und sehen, stoßen wir 25 Jahre nach 
Vorführung der ersten elektrischen Eisenbahn auf der Berliner 
Gewerbeausstellung durch die Firma Siemens & Halske auf 
Anwendungsgebiete dieser herrlichen Naturkraft. Als Trieb- 
kraft der Verkehrsmittel innerhalb der größeren städtischen 
Gemeinwesen schaltet und waltet der elektrische Strom heute 
unumschränkt; ganze Gebiete mit dichter Bevölkerung und 
reger gewerblicher Tätigkeit sind von einem Netz elektrischer 
Bahnen durchzogen. Dem steigenden Lichtbedürfnis der 
menschlichen Wohnplätze und Arbeitstätten konnte keine andre 
Lichtquelle in so vollkommener Form genügen. Dem kleinen 
Handwerker wurde die Elektrizität eine billige, leicht zu be- 
schaffende Betriebskraft, die ihm gestattete, die Güte seiner Er- 
zeugnisse zu verbessern, seine Arbeitleistung wesentlich zu er- 
höhen und sich so vor völliger Verniohtung durch die gewerb- 
lichen Großbetriebe zu schützen. In den umfangreichen Fa- 
brikanlagen hat sich die Elektrizität schon heute das Gebiet 
der Zwischentransporte zwischen den einzelnen Arbeitsmaschi- 
nen und Werkstätten vollständig erobert. Als Kraftverteil- 
mittel innerhalb der Fabrikanlagen von einer Stelle aus ist 
sie heute schon unentbehrlich, namentlich wenn größere Ent- 
fernungen zwischen Kraftwerk und Verwendungsort liegen. 
Die gewaltigen Fortschritte, die während des letzten Jahr- 
zehntes im Bau von Kraftmaschinen und in der Nutzbar- 
machung von Nebenerzeugnissen der Großindustrie zu Kraft- 
zwecken gemacht worden sind, haben die Erzeugungskosten 
des elektrischen Stromes so wesentlich verringert, daß trotz 
der unvermeidlichen Energieverluste in der Fernleitung weite 
Gebiete von einem im Mittelpunkt gelegenen Kraftwerk aus 
bei gutem wirtschaftlichem Erfolg mit elektrischer Energie 
versorgt werden können. Weitvorzweigte Netze von elek- 
trischen Leitungen durchziehen die Bezirke mit regem Ge- 
werbfleiß und führen wie durch ein Netz von Kanälen dem 
einzelnen Verbraucher die nötige Betriebskraft zu. Durch 
die Möglichkeit einer weitgehenden Kraftverteilung mittels 
elektrischer Energie haben sich der gewerblichen Tätigkeit 
mächtige Kraftquellen in der Nutzbarmachung der großen 


“ Wasserkräfte erschlossen, die in Hochgebirgsländern und den 


Stromschnellengebieten größerer Ströme zur Verfü 

Der Bau von Stee zum Zwecke der Kee 
Berer Gebiete mit Nutz- und Trinkwasser sowie zur Rege- 
lung der Wasserführung der Flüsse und zur Verhinderun 
von Hochwasserschäden hat gleichfalls große Kraftquellen e 
schaffen. Die Kanalisationen von Flüssen und die Anla SE 
künstlicher Wasserstraßen sind berufen, in ihren Stauwerken 
neue Kraftquellen zu liefern, die namentlich der Landwirt- 
schaft die nötige Betriebskraft zur Vervollkommnung ihrer Ar- 
beitsweisen zuführen können. Ein ungeheures Verwendungs- 
gebiet für elektrische Energie ist schon heute die chemische 
Großindustrie, die von der außerordentlich hohen Temperatar 
des elektrischen Lichtbogens zu Schmelzzwecken die mannig- 
fachste ‚Verwendung macht und in der Elektrolyse die Tres- 
nung flüssiger chemischer Verbindungen in ihre Bestandteile in 
ausgedehnter Weise ausführt, Ferner sei als großes Verwen- 
dungsgebiet elektrischer Energie die Galvanoplastik erwähnt 
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Wenn man sich klar macht 
Dampflokomotive kaum 10 v 
wendeten Brennstofies als Z 
mit die Erzeugungskosten d 
Kraftwerken vergleicht, so 


‚daß die heutige vollkommenste 
H der Wärme des in ihr aufge- 
ugkraft nutzbar macht, und da- 
er elektrischen Energie in großen 


braucht man kein Prophet zu sein, 
um das Verkehrswesen als ein künftiges großes Verwendungs- 


gebiet der Elektrizität zu bezeichnen. Die vor 2 Jahren auf 
der Militärbahn bei Berlin angestellten Schnellfahrversuche 
mit elektrischen Wagen haben erwiesen, daß der Elektromotor 
wie kein andrer für den Schnellbetrieb berufen ist. Die da- 
bei erzielte Fahrgeschwindigkeit von 210 km/st wäre mit der 
Dampflokomotive nie gewagt, noch weniger aber je erreicht 
worden. 

Die deutsche elektrotechnische Industrie hat sich in kaum 
mehr als 3 Jahrzehnten mächtig entwickelt; sie ist in wenigen 
gewaltigen Großbetrieben vereinigt; ihre Erzeugnisse sind in 
der ganzen Welt als ersten Ranges anerkannt. Der Wert der 
Gesamterzeugung der elektrotechnischen Industrie Deutsch- 
lands, der im Jahr 1891 erst 45 Mill. # betrug, ist bis zum Jahr 
1898 auf 229 Mill. A gestiegen und dürfte für das Jahr 1900 
auf 270 Mill. H zu schätzen sein. Daß die elektrotechnische 
Industrie innerhalb eines Zeitraumes von nur 9 Jahren ihre 
Erzeugung dem Werte nach auf das Sechsfache erhöhen 
konnte, dürfte in der Wirtschaftsgeschichte ziemlich vereinzelt 
dastehen. Die Zahl der in diesem Industriezweig beschäftigten 
Arbeiter ist von 1591 bis 1898 von 15000 auf 54417 gestiegen. 

Diesen Anwendungsgebieten der Elektrizität reiht sich 
würdig das Fernsprechwesen an. Nachdem Philipp Reis zu 
Frankfurt a M. 1563 den Weg gezeigt hatte, wie man mittels 
des elektrischen Stromes Töne auf größere Entfernungen zu 
übertragen imstande ist, war dem Amerikaner Graham Bell 
im Jahr 1578 die brauchbare Konstruktion des Telephons ge- 
lungen. Kaum drei Jahrzehnte nach seiner Erfindung ist das 
Telephon ein unentbehrliches Hülfsmittel für Gewerbe, Handel 
und Verkehr. 

Und schließlich am Ende des verflossenen Jahrhunderts 
streift die Telegraphie die Fessel des Drahtes ab und schwingt 
sich frei durch die Lüfte. Nachdem der deutsche Physiker 
Heinrich Hertz 1857 die Entdeckung gemacht hatte, daß die 
durch die oszillierenden Entladungen eines elektrischen Fun- 
kens hervorgebrachten elektrischen Strahlen sich durch den 
Weltraum nach denselben Gesetzen wie die Lichtstrahlen 
fortpflanzen, nachdem 1590 Brandly die Erfindung des Ko- 
härers gelungen war, der durch das Auftreiien der Hertzschen 
Wellen leitend wird, und nachdem 1803 Lodge den elektro- 
magnetischen Hammer hinzugefügt hatte, durch dessen Anschla- 
gen der Kohärer wieder nichtleitend wird, glückte es dem Ita- 
liener Marconi 1896 zuerst, einen brauchbaren Funkentele- 
graphen zu konstruieren. Diese Erfindung ist in wenigen Jah- 
ren durch die verschiedensten Physiker und Ingenieure von 
Ruf so wesentlich verbessert worden, daß sie heute schon eine 
große Bedeutung im Verkehrswesen zur See besitzt. Gegen- 
wärtig befinden sich an den Meeresküsten bereits mehr als 
400 Anlagen für Funkentelegraphie, und mindestens 250 Kauf- 
fahrteischiffe sind mit Einrichtungen dafür ausgerüstet. In 
der Kriegsmarine hat die Funkentelegraphie längst allgemein 

ing: efunden. 
it der fortschreitenden Verwendung ln Soe 
trischer Maschinen im Erwerbleben stieg auch die Nachfrage 
í h raschlaufenden Dampfmaschinen. Da die Kolbendampf- 
eg hine der Forderung raschen Laufes nicht genügen konnte, 
Se o zunächst gezwungen, bei den elektrischen Maschinen 
die Vorteile des raschen Laufes preiszugeben und ihren Bau 


Zeitschrift des Vereines 


den Geschwindigkeitsverhältnissen der Kolbendampfmaschine 
anzupassen. Die richtige Lösung der unmittelbaren Kupplung 
von Kraftmaschine und elektrischer Maschine war der Dampf. 
turbine vorbehalten. Wenn auch bei den Dampfturbinen die 
potentielle Energie des Dampfes zuerst in kinetische oder 
Strömungsenergie umgewandelt werden muß, bevor sie in der 
Turbine zur Wirkung gebracht werden kann, so wird doch 
dieser scheinbare Nachteil mehr als aufgewogen durch die zahl- 
reichen Vorteile, welche die Dampfturbine vor der Kolben- 
dampfmaschine voraus hat. Diese sind: geringerer Eigenwider- 
stand, viel weiter gehende Expansion des Dampfes bei hoher 
Luftleere und wesentlich geringere Wärmeverluste durch Kon- 
densation in der Turbine selbst trotz höchster Luftleere im Kon- 
densator. Während vor 10 Jahren die Dampfturbine noch so 
gut wie unbekannt war, erregte sie vor etwa 5 Jahren die 
erste Aufmerksamkeit, und erst seit ganz wenigen Jahren wird 
sie allgemein gewürdigt. Trotzdem kann sie heute schon bei 


Benutzung von Dampf als die zweckmäßi 


gste Kraftquelle gro- 
Ber Elektrizitätswerke bezeichnet werden. 


Es ist eine einzig dastehende Erscheinung in der Ge- 
schichte der Technik, daß die Dampfturbine als neue Kratt- 
maschine von ihren Erfindern nach Ueberwindung unend- 
licher Schwierigkeiten, nach rastlosen langjährigen Versuchen 
in so vollkommener Weise durohgebildet worden ist, daß sie 
sich bei ihrer Einführung in die Erwerbtätigkeit sofort der 
älteren Schwester, der Kolbendampfmaschine, als ebenbürtig 
gezeigt hat. Die Erfindung de Lavals und Parsons ist heute 
bezüglich des Dampfverbrauches bei mittleren Maschinenein- 
heiten der besten Kolbendampfmaschine gleichwertig. Bei 
ganz großen Ausführungen (bis zu 10000 PS) schlägt aber 
schon heute die Dampfturbine die Kolbendampfmaschine im 
Dampfverbrauch, indem sie die Nutzbarmachung von 15,5 vH 
der im Brennstoff zugeführten Wärme gestattet. Dazu hat die 
Dampfturbine noch die Vorzüge der größeren Einfachheit, 
des bequemeren Betriebes, leichterer Wartung, 'größerer Be- 
triebsbereitschaft, geringeren Oelverbrauches und geringeren 
Raumbedaries. Alle diese Vorteile rechtfertigen vollkommen 
die beispiellos rasche Einführung der Dampfturbine. Wenn 
schon wenige Jahre nach ihrem Auftreten die Leistung 
der auf der ganzen Welt in Betrieb befindlichen Parsons- 
Turbinen 1,5 Mill. PS, der Curtis-Turbinen ı Mill. PS, der 
Rateau- Turbinen 70000 PS und der Zoelly- Turbinen etwa 
200000 PS beträgt, so ist dies ein Erfolg, wie er zu keiner Zeit 
auf technischem Gebiet erzielt worden ist. Daß die Dampf- 
turbine auch berufen sein wird, im Schiffbau gewaltige Um- 
wälzungen hervorzubringen, lassen die abgeschlossenen Ab- 
nahmeversuche bei Turbinenschiffen als höchst wahrscheinlich 
erscheinen. Auch zur Nutzbarmachung des Abdampfes von 
Hochdruck-Kolbendampfmaschinen bat sich die Dampfturbine 
sehr gut bewährt. Der Betrieb von Unterdruckturbinen durch 
den Abdampf großer Fördermaschinen und Umkehr-Walzen- 
zugmaschinen unter Zwischenschaltung eines Wärmespeichers 
ist mehrfach mit bestem Erfolg durchgeführt worden. 

In dem Maße, wie der Unternehmungsgeist immer neue 
Industriezweige in unserm Vaterland entstehen ließ, in dem 
Maße, wie die Industrie immer höhere Anforderungen an die 
Leistungsfähigkeit und Betriebsicherheit der Kraftmaschinen 
stellte und die Kosten der Betriebskraft sich ins Ungemessene 
steigerten, ist es der Technik gelungen, die geeigneten Kraft- 
quellen zu schaffen und ihre Wirkungsweise dem steigenden 
Werte der Betriebsmittel entsprechend zu verbessern. Es ist 
zu hoffen, daß in diesem wichtigen Zweige der Technik auch 
noch fernerhin bedeutende Erfolge erzielt werden. 


(Schluß folgt.) 


ee 


Bücherschau. 


Transformatoren für Wechselstrom und Drehstrom. 
Von Gisbert Kapp. 3. Aufl. Berlin 1907, na 
326 S. mit 185 Fig. Preis in Leinwand en 8 > das All- 

` Die bewährte Anordnung des Buches, a d dann 
ine von Theorie und Praxis In großen Zügen und danı 
heiten ausführlich und eingehend behandelt, ist bei- 
en orden und muß anerkannt werden, bis auf einige 
nen es zweifelhaft sein dürfte, ob Neuerungen an der 
Ge Së Stelle eingefügt sind. Die in dem Zeitraum von H Jah- 
an eit der letzten Auflage vergangen sind, erreichten 
SC E im Bau von Transformatoren haben eine erheb- 
Fortschrit os des Umfanges veranlaßt. Hervorgehoben sel 
liche Verme u ee mit den Verlusten in Transformatoren 
en nr Behandlung der sogenannten legierten Bleche, 
de gemeinsamen Arbeit der Hysteresis Kommission 
die adamis 


| 
| 


des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt und einiger deutscher Hüttenwerke 
jetzt mit so guten magnetischen Eigenschaften hergestellt 
werden, daß bei ihrer Verwendung die Wirbelstromverluste 
auf die Hälfte, die Hysteresisverluste auf zwei Drittel an 
Verluste bei gewöhnlichem Dynamoblech herabgedrückt wor- 
den sind. Leider sind diese Bleche noch sehr teuer und 
hinsichtlich ihrer Festigkeitseigenschaften so schlecht, daß sie 
für Dynamomaschinen noch nicht verwendet werden können. 
Auch die Fortschritte in der Verwendung besonderer Kohl, 
mittel sind an verschiedenen Stellen des Buches eingehender 
als früher behandelt. Sodann sei eine neu aufgenommene 
Formel erwähnt, die zur überschläglichen Berechnung e 
Eisengewichtes für 1 KW Leistung dient und die Gre 
leistung, Periodenzahl, Bauart und Kühlung berücksichtigt. 


än", 


Rand 51. Nr. 9. 
Don August 1%7. 


In dem Kapitel über Meßverfahren sind jetzt auch die 
ballistischen Verfahren zur Eisenprüfung und einige neue 
Verfahren zur unmittelbaren Bestimmung des Hysteresis- 
verlustes bei langsam durchgeführtem Kreislauf aufgenommen. 
Kapp betont mit Recht, daß für technisch-wissenschaftliche 
Untersuchungen, wie sie jedem in der Praxis stehenden In- 
enieur ab und zu entgegentreten, auch die hoch ent- 
wickelten Meßinstrumente für allgemeine Zwecke versagen 
und daß der Ingenieur in der Lage sein muß, sich die nöti- 
gen Einrichtungen auf wissenschaftlicher Grundlage selbst 
aufzubauen. Das letzte Kapitel, in dem ausgeführte Kon- 
struktionen beschrieben werden, enthält manches aus den in 
der Elektrotechnik heute schon als Vergangenheit empfun- 


denen Jahren. Eine Umarbeitung für die nächste Auflage 
würde sich lohnen. K. Meyer. 


Praktischer Schiffbau. Von Bohnstedt. Hannover 
1907, Dr. Max Jänecke. 286 S. mit 246 Fig. und 12 Taf. 


Preis geb. 9,10 A. 


Das Werk bildet den vierten Band der von Immerschitt _ 


herausgegebenen Sammlung: Grundriß des Maschinenbaues. 
Es muß anerkannt werden, daß der Verfasser verstanden 
hat, den vorliegenden Stoff recht klar und übersichtlich zu 
behandeln, wenn er auch bei manchen Schilderungen etwas 
zu ausführlich geworden ist, so daß man annehmen Könnte, 
das Werk wäre nur für Laien bestimmt. Als Lehrbuch für 
Studierende und als Nachschlagebuch für den Techniker, der 
nicht auf diesem Gebiete bewandert ist, wird das Werk recht 


willkommen sein. K. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Lehrbuch der Differential- und Integralrech- 
nung nebst einer Einführung in andre Teile der 
Mathematik. Mit besonderer Berücksichtigung der Bedürf- 
nisse der Studierenden der Naturwissenschaften. Von Dr. 
H. A. Lorentz. Uebersetzt von Dr. G. C. Schmidt. 
Zweite Auflage. Leipzig 1907, Johann Ambrosius Barth. 
562 S. mit 123 Fig. Preis 12 M. 

Bibliothek der gesamten Technik. 51. Bd.: Der 
Lehrling im eisen- und metall-technischen Praktikum. Metho- 
disches Lehrbuch für die Werkstattausbildung. Von Gg. Th. 
Stier. Hannover 1907, Dr. Max Jäneeke 202 S. mit 
115 Fig. Preis 2,80 M. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu erschien 
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Von Dr. F. von 
n aus dem In- 


ener Bücher. 


Handbuch für Eisenbetonbau. 
Dritter Band: Bauausführunge 


Emperger. SEN 
en 2. Teil: Flüssigkeitsbehälter. ee 
Leitungen und offene Kanäle, Aquädukte und Kana = 


- d Untergrundbahnen. 
Stadt- un g Nast, A. 


311 S. mit 


Bergbau. Tunnelbau, 
arbeitet von R. Wuczkowski, Fr. Lorey, 
Nowak. Berlin 1907, Wilhelm Ernst & Sohn. 


503 Fig. Preis 15 M. 


Meyers Kleines Konv 
»Cambridge« bis »Galizien«. 
Wien 1907, Bibliographisches Institut. 

nden zu je 12 M. 
en a ist der »spezitisch technisches, da er eine sehr große 
Zahl technischer Beilagen birgt, wie dies die alphabetische Anordnung 
mit sich bringt. Wir nennen die Tafeln Dampfkessel, Dampfmaschinen 
(einschl. Dampfturbinen), Dampfschiff, Eisen, Eisenbau, eine auch für 
den Laien lehrreiche Beilage über Eisenbahnbau und -betrieb, Elek- 
trische Maschinen, Elektrische Bahnen und Elektrisches Licht, Fahr- 
räder (einschl. Motorräder), Fernrohr, Fernsprecher, Chemische Groß- 
industrie, Dach und Dachdeckung, Dreifarbendruck (bunt), Erntema- 
schinen usw. Daß sich der Vorzug des Werkes, auf naturwissenschaft- 
lichem Gebiet Auserlesenes zu bieten, auch in dieser Auflage bestätigt, 
zeigte bereits der erste Band. Der zweite Band bringt hierzu u. a. vor- 
zügliche Farbentafeln über Edelsteine, Entwieklungsgeschichte, einfarbige 
Tafeln über Devonformation, Diluvium, Erzlagerstätten, Erdmagnetismus, 
Fixsterne, Gebirgsbildungen, Fischerei, Forstbenutzung und viele andre. 
Sehr interessant sind die Tafeln über Chinesische Kultur, zur deutschen 
Kunst, zur englischen und französischen Malerei. Die neuesten For- 
schungen berücksichtigen zahlreiche Karten und statistische Beilagen. 


Herders Konversations-Lexikon. Dritte Auflage. 
160 Hefte zu 50 Die oder 8 Bände zu je 12,50 M. Freiburg, 
Herdersche Verlagsbuchhandlung. 

Der jüngst erschienene siebente Band — »Pompejus« bis »Spinner« — 
umfaßt rd. 1840 Spalten Text, 500 Textfiguren, 9 Karten, 33 Tafeln 
und 19 Textbeilagen. An besonders bemerkenswerten Abhandlungen 
sind hervorzuheben: Pressen, Pumpen, Postwesen Regulator, Röntgen- ` 
strahlen, Schrift, Schreibmaschine, Spektralanalyse, Schiffbau u. v. a. 
Die Artikel: Raffael, Rembrand, Rubens, Renaissance, Romanische und 
römische Kunst geben in Verbindung mit den vielen guten Abbildungen 
in knapper Form reiche Belehrung. 

Für den Herbst d. J. ist die Lieferung des achten Bandes und so- 
mit des ganzen Werkes vom Verlag in feste Aussicht gestellt. 


Hebe- und Transportmittel in Stahl- und Walz- 
werksbetrieben. Von Dr.-Ing. G. Stauber. Düsseldorf 
1907, August Bagel. 87 S. mit 153 Fig. und 1 Taf. 
Preis 4 M. 

Sonderabdruck aus »Stahl und Eisen« 1907 Nr. 28. 


ersations-Lexikon. Bd. 2: 


Siebente Auflage. Leipzig und 
6 Bände in Halbleder 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbljouplatz 3. 


Holsbearbeitung. Bethmann, Hugo. Sägegatter und Hülfsmaschinen 
für Sägewerke. Leipzig 1907. C. Scholtze. Preis 4 A. 

- Merlot, Jules. Principes de la construction des machines-outils. 
Paris 1907. Beranger. Preis 32 M. 

— Nußbaum, H. Chr. Die Bekämpfung der Holzkrankheiten durch 
Aenderung des Austrocknungsverfahrens von Bau- und Nutzholz im 
Walde. (Sonderdr.) Freiburg (Up. 1907. Bielefeld. Preis 0,50 A. 


Ingenieurwesen, Frank, Alfons. Die Maschinenindustrie und ihre 
Gefährdung durch die Rechtsprechung. Freiburg 1/B. 1907. J. Bie- 
lefeld. Preis 0,60 AM. 

= es Wilh. Heinr., Handbuch für den praktischen Maschinen- 
E ur. 2. Aufl. III. Bd. 2. Teil, III. Abt.: Diederich, P., 

erkzengmaschinen. Berlin 1907. W. & S. Loewenthal. Preis 6 A. 


"andwirtschafliche Maschinen. Beuret, L., und R. Brunet. Manuel 
pratique de P’agrionlteur. Paris 1907. Mulo. Preis 5 A. 


Lufts 
chiffahrt, Hildebrandt, A. Die Luftschiffahrt nach ihrer ge- 


schichtlichen und 
gegenwärtigen Ent i 
Oldenbourg. Preis 15 A el ntwicklung. München 1907. R. 


Maschinenteile, 


Maschinen y Vieth, Ad. Skizzieren. Anleitung zum Skizzieren von 
IA 


nd Maschinenteilen. Bremen 1907. G. Winter. Preis 


Naterialkun 
of iron = a H. H. The manufacture and properties 
- 4. Aufl. London 1907. E 
Ee Preis 23,50 A. ngineering and Mining 
~ Rie 
tan kaa ee Metall-Legierungen. [aus Berg- u. hütten- 
sul Kattowitz 1907. Gebr, Böhm. Preis 1.4. 


_ Otto. Ueber Finteilung und Nainenbezeichnung des 
isens. [aus Berg- und hüttenmänn. Rundschau K ? ) 
Gebr. Böhm. Preis 1 AM. Ta 
Mechanik, Charbonnier, P. Balistique extérieure rationnelle. (Pro- 
blème balistique principal) Paris 1907. Doin. Preis 5 a 
_ en Kurzes Lehrbuch der Festigkeitslehre für Baugewerk 
schule un aupraxis. 3. Aufl. Lei 
Ee eipzig 1907. H. A. L. Degener. 
— Lübeck, O. Festigkeitslehre. 8. Aufl Stre 
3 ; ; litz 1907. 
Verlag M. Hittenkofer. Preis 4 A. i 
— Schlink, Wilh. Statik der Raumfachwerk 
Teubner. Preis 9 A. anna) 
— Undeutsch, H. Zum Gedächtnis an Ob 
erbergrat Prot. 
Julius Ludwig Weisbach anläßlich seiner hundertjährigen a S 
tagsfeier. Freiberg 1907. Craz & Gerlach. Preis 1 A nn 
Heßgeräte und -verfahren. Claus, A., und P. Poinsard 
denn: étude pratique. Paris 1907. Béranger. Preis DA 
Metallbearbeitung. Belville, Eugène. Les procédés faciles d 
coration du métal. Paris 1907. Laurens. Preis 2 A ki 


Polytechn. 


B. G. 


Le com pteur 


— Jahrbuch der österreichischen Ber 
&- und H 
und Metallwarenfabriken. Wien 1907. A SE Maschinen. 
Metallhüttenwesen. Sexton, A. H. Elemen we 


ntary tert- 
lurgy. 4. Aufl. London 1907. Griffin & Co. re metal- 
U . 


Motorwagen und Fahrräder. Bomm 
‘ ier, R. Leb 
2. Auf. Paris 1907. Dunod & Pinat. Preis i du chauffeur, 
— Buch, Max. Automobil-Getriebe und -Kupplungen. L 

R. C. Schmidt & Co. Preis 2,80 A. .- Leipzig 1907, 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Lighting of railway premises: indoor and outdoor. Von 


Fowler. (Proc. Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 271 S. >65/941* mit 2 Tat.) 
Tragbares Photometer von Trotter. Beleuchtung von Bahnhöfen, 
Schuppen und andern Räumen. Untersuchung über die verfügbaren 
Lichtquellen. 


Bergbau, 


Some notes on the mechanical equipment of collieries. 
Von Hann. (Proc. Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 3.4 S. 719/50* mit 2 Taf.) 
Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 10. Nov. 06 erwähnten Vortrages. 
Meinungsaustausch. 


Förderanlage für Spülversatzmaterial auf Zeche Her- 
cules. (Glückauf 10. Aug. 07 S. 1001’04*) Das ankommende Mate- 
rial wird durch einen Wagenkipper mit eigenartiger Verankerung des 
Wagens in eine Grube geschüttet, von hier wird es durch eine Speise- 
walze einem Gurtbecherwerk zugeführt und über einen Robins-Gurt- 
förderer zur Verwendungsstelle gebracht. Der Antrieb erfolgt durch 
Drehstromınotoren. Kostenzusarmnmenstellung für Anlage und Betrieb. 


Granite quarrying in Aberdeenshire. Von Simpson. 
(Engng. 2. Aug. 07 S. 188/90* u. 9. Aug. S. 217/19*) Der in Zeit- 
schriftenschau v. 17. Aug. 07 bereits erwähnte Vortrag behandelt die 
Lage und die sonstigen Eigenschaften der Granitlager sowie den Vor- 
gang und die Einrichtungen zum Gewinnen des Steines. Steinbohren 
und Sprengen. Hebezeuge und Winden. Fördereiurichtungen für die 
gebrochenen Steine: Seilbahnen, Eisenbahnen und Bremsberge. Anlage 
von Zufahrtstraßen. Steinbrecher. Werkstätten. 


Dampfkraftanlagen. 


Ueber den Bau der Großwasserraumkessel. Von Ham- 
pel. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Juli 07 S. 91,92) Verwendungsgebiet 
von Großwasserraumkesseln. Einbau von Umlaufeinrichtungen. Be- 
trachtungen über den Tischbein-Kessel. Speisevorrichtungen. 


Korrosionen durch kupferhaltiges Speisewasser (Z. 
Dampfk. Vers.-Ges. Jull 07 S. 85/89) Bei Vorhandensein von Kupfer 
{m Wasser soll durch Berührung mit den Eisenteilen des Kessels und 
der Rohrleitungen ein elektrischer Strom entstehen, der das Eisen und 
die Armaturen angreift. Bericht über Anfressungen von Dampfkessel- 
rohren auf der Dampfjacht »Tarantula« mit Turbinenantrieb. 

Gefahren des Dampfkesselbetriebes. Von Hauck. Schluß. 
(Z. Dainpfk.-Vers.-Ges. Juli 07 S. 92;94*) Gefahren durch Ausstrah- 
lung des Kesselmauerwerkes. Kohlen- und Aschenförderung. Zugäng- 
lichkeit der Armaturen. Verteilung der Ausgänge aus dem Kesselhanus. 


Der Einfluß der Kompression auf die Oekononnie der 
Dampfmaschinen. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Juli 07 N. 83/84*) Ver- 
suche von Boulvin an einem Galloway-Flammrohrkessel mit 30 qm Heiz- 
fläche und einer wagerechten Auspuffinaschine von 250 mm Zyl.-Dinr. 
und 500 mm Hub unter Berücksichtigung der Versnuchsergehnisse von 
Klemperer. 

Eisenbahnwesen. 

New type of Grent Western. Express engine: an evos 
lution. Von Rous-Marten. Schluß. (Engineer 9. Aug. 07 S. 127/28) 
Bericht über Versuchsfahrten mit den neuen Lokomotiven zwischen 
Paddivgton und Bristol und zwischen London und Plyınouth. Stei- 
gungsverhältnisse und Krümmungen der Strecken. Angaben über die 
erreichten Geschwindigkeiten. 
| Railway-motor-car traffic. Von Riches u. Haslam. (Proc. 
Jnst. Mech. Eng. 06 Bd. 3,4 S. 651:/715* mit 13 Taf.) Abdruck des in 
Zeitsehriftenschau v. 8. Sept. 06 erwähnten Vortrages. Meinungsaustausch. 

Akkumulatorenbetrieh {in Vorortverkehr an Haupt- 
eisenbahnen. Von Zehme. (ETZ 5. Aug. 07 SE Geschwin- 
digkeit und Stromverbrauch eines Wngens der ee SEN 
Beschreibung von Wagen verschiedener Bahnen, insbesondere derjenigen 
für den Mainzer Vorortverkehr. S. a. Z. 1907 S. 1044. 


Eisenhüttenwesen. 

f blast furnace reconstruction. (Iron Age 
Das Hochofenwerk der Richard Heckscher & 
das anit zwei Hochöfen von Je 600 t Tages- 
leistung versehen ist, hat neue elektrisch betriebene er = 
halten. Die Wagen werden in einem Tunnel beladen, EE s un 
Erze aus höherliegenden Behältern selbsttätig zugeführt werden. 
EE 

` 1) Das Verzeichni 
schriften ist in Nr. 1 


. An example o 
25. Juli 07 S. 223/26*) 
Son Co. in Swedeland, Pa., 


s der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
8. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftensch au wird, nach den Stichwörtern in 
jahresheften zusammengelaßt und geordnet, gesondert nen 
und zwar zum Preise von 3 M tür den Jahrgang an Mitglieder, von 


10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Rapid blast furnace foundation work. Von Ripley. (Iron 
Age 25. Juli 07 S. 234.37%) Die neue Anlage der Jones & Laughlin 
Steel Co. in Aliguippa Park, Pa, erhält 10 Hochöfen, die auf Blöcken 
von Beton gegründet werden. Darstellung der Mischvorriehtunz und 
der Behälter zum Betördern und Entleeren des Betons in der Baugrube. 
Fahrbarer Auslegerkran. Kosten der Gründungsarbeiten. 

Die Vorteile einer heizbaren Koksofentür. Von Thau. 
(Glückauf 10. Aug. 07 S. 998/001*) Die Koksofentür von Beach ist mit 
einer Ausmauerung versehen, die einen zickzackfürmigen Kanal im 
Innern freiläßt. In diesen wird Gas mit rd. 50 mm Druck durch eine 
Leitung von 12,5 mm Weite eingeführt. Vorteile der geheizten Kuks- 
ofentüren. 

Zur Frage der Vermeidung von Lunkerbildung. \on 
Obholzer. Schluß. (Stahl u. Eisen 7. Aug. 07 S. 1155/60" Er 
gebnisse der chemischen Analyse von Probestücken aus Blöcken, die uute 
Verwendung von Lunkerthermit gegossen sind. Einfluß des Thermit 
auf die Absonderung von Kohlenstoff, Silizium, Mangan, Phosphor 
„Schwefel und Antimon in der Längsachse und dem oberen Teil des Blockes 

The manufacture of tin-plates. Von Thomas. (Proc. Inst 
Mech. Eng. 06 Bd. 3/4 S. 499/541* mit 2 Taf.) Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau v. 25. Aug. 06 erwähnten Vortrages. Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Berechnung exzentrisch gedrückter Eisenbeton-Quer- 
schnitte. Von Bosch. (Deutsche Bauz. 7. Aug. 07 S. 18:60* 
Während die Gleichung zur Berechnung von Querschnitten, in denen 
das Eisen symmetrisch zur Schwerpunktachse verteilt ist, bereits be- 
kannt ist, wird hier die Gleichung dritten Grades für den allgemeinen 
Fell aufgestellt und ein Beispiel durchgerechnet. 


New bascule bridge at Duisbourg. (Engineer 9. Aug. 07 
S. 129/30*) Die von der Gesellschaft Harkort und der Maschinen- 
fabrik J. Jäger in Duisburg erbaute Brücke ist 58 m lang und rd. 
24 m breit; ihre 16 m weite Mittelöffnung wird von zwei Klapparmen 
überspannt, die von je zwei 12 pferdigen Elektromotoren der Siemens- 
Schuckert-Werke angetrieben werden. 


Some new bascule bridges. (Eng. News 18. Juli 07 S. 56/57*) 
Die 42 m weite bewegliche Oeffnung der zweigleisigen Eisenbalinbrücke 
über den INinois bef Peoria, IL Zweiarmige Scherzer-Klappbrücke 
von 42,5 m Spannweite für den Straßenverkehr zu Peoria. Ein- 
armige Klappbrücke, Bauart Page, von 45 m Spannweite über den 
Chicago-Fluß. 


Elektrotechnik. 


The Caffaro electric power station. (Engng. 9. Aug. 07 S. 
201*) Das Kraftwerk enthält drei Peltonräder für 1000 ltr/sk und 
246,4 m Gefälle, deren jedes bei 315 Uml./min rd. 2500 PS leistet, so- 
wie zwei 160 pferdige Erregerturbinen. Der mit 9000 bis 10500 V 
erzeugte Drehstrom wird in 3 Transforınatoren auf 40 000 bis 46 000 V 
erhöht und 49 km weit nach Brescia fortgeleitet, wo die Spannung 
wieder auf 3600 V herabgesetzt wird. Außer für Kraft- und Licht- 
zwecke dient der Strom auch zur Sodaerzeugung nach dem Kellnerschen 
Verfahren. 

Eine Erscheinung an Wechsel- und Drehstromgene: 
ratoren. Von Punga und Heß. (El. u. Maschinenb. Wien 11. Aug. 
07 E 615/18*) Ursachen für das Auftreten einer Spannung zwischen 
Welle und Lagerbock bei schnellaufenden Wechsel- und Drehstrom- 
maschinen, die elektrolytische Anfressungen des Lagers zur Folge hat. 


Der Einfluß der Zähne und Nuten auf die Wirkungs- 
weise der Dynamoanker. Von Rüdenberg. Schluß. (El n. 
Maschinenb. Wien 11. Aug. 07 S. 618/23%) Spannungsänderungen in der 
Ankerwicklung durch das magnetische Verhalten der Zähne und Nuten. 
Spannungsabfall durch Schwingungen mit und ohne Resonanz und Auf- 
treten von \Wirbelströmen. 


Erd- und Wasserbau. 


Sen defence works at Hornsea. (Engineer 9. Aug. 07 S. 
134/36*) Bericht über den Bau einer 216 m langen, bis 7 m tief ge- 
gründeten Seeinauer aus Beton und dreier Buhnen von 255, 123 und 
120 ın Länge, die die Bildung eines Strandes begünstigen sollen. 

Mechanical canal locks in Canada. Von Francis. (Eng, 
News 18. Juli 07 S. 61/64%) Kurze Uebersicht über die Schiffshebe- 
werke bei Peterborough und bei Kirkfield und Bericht über den Bau- 
vorgang. 

Bauausführung des Gattico-Tunnels im Zuge der San- 
thiä-Borgomanero-Arona-Bahn. Von Crugnola. Schluß. 
(Schweiz. Bauz. 10. Aug. 07 S. 67/72*) Wagerechter Vortrieb mit 
Druckluft und Fortführung der Arbeiten mit Senkkasten. Die Gesamt- 
länge des Tunnels beträgt 3308 m. Hiervon wurden 186,97 m mit 
11 Senkkasten und Druckluft, 160,09 m ebenfalls mit Druckluft, aber 
mit wagerechtem Vortrieb ausgeführt. 
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Gasindustrie. 


Extinction et manutention du coke dans les usines A 
Extinction et transport par un courant d’eau. Von 


aZ. 
menali (Genie civ. 3. Aug. 07 S. 225/29* mit 1 Taf.) Aeltere 
Verfahren zur Förderung und zum Kühlen des Koks. Besprengvorrich- 

Becher- 


{ungen verschiedener Bauart. Temperley-Verlader für Koks. 
Fortschaffen und Kühlen von Koks durch einen Wasserstrom. 
Leuchtgas-Fernleitung zwischen 
Von Fliegner. Forts. (Journ. Gasb.- 


werke. 
Versuche an der 
Rorschach und St. Gallen. 


Wasserv. 10. Aug. 07 S. 743/52) Untersuchung der Leitung. Zahlen- 
tafeln mit den Versuchsergebnissen. Reibung in der Leitung. 
Gießerei. 
Die Gießerei für Formmaschinenbetiieb der Apler- 


becker Hütte, Brügmann, Weyland & Cie. in Aplerbeck. 
(Stahl u. Eisen 7. Aug. 07 S. 1149/54*) Die Gießerei liefert Beleg- 
platten jeder Art und Eisenbahnmaterial (Haken, Bremsklötze usw.). 
Der Sandbedarf bei 20 t Tagesleistung beträgt 100 bis 150t. Der 
gebrauchte Sand wird durch Schüttelrinnen und Becherwerke von der 
Gießerei zur Sandaufbereitung gebracht, dort mit der Hand mit Frisch- 
sand, Kohle und Wasser gemischt und durch ein Becherwerk in den 
Von hier gelangt der neue Sand in Trichter- 


Sandvorratturnm befördert. 
Beschreibung des Gießereiraumes und 


wagen zu den Formmaschinen. 
der Putzerei. Betriebsergebnisse. 


Hebezeuge. 

Comparaison entre les grues hydrauliques et les grues 
eleetriques. Von Gasquet. Schluß. (Genie civ. 3. Aug. 07 S. 
339.33%) Vergleich zwischen Preßwasser- und elektrischen Kranen. 
Leichte Beweglichkeit. Genauigkeit der Bewegungen. Das Inbetrieb- 
setzen. Geräusch. Erhaltung. Einfluß der Kälte. Leistungen der 
Hafenkrane. Anlagekosten. Weitere Krane in Marseille, Amsterdam 


und Genua. 


Hochbau. 


A concrete warehouse with concrete doors and water 
tank. (Eng. News 25. Juli 07 S. 82/84*) Das Gebäude ist 30 x 39 um 
groß und völlig ohne Holz gebaut. Der Waasserbehälter von 94 cbm 
Inbalt, ebenfalls aus Eisenbeton, hat 15,5 cm Wandstärke. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanical appliances used in the shipping of coal 
at the Bute Docks, Cardiff. Von Ree. (Proc. Inst. Mech. Eng. 
06 Bd. 3/4 S. 403/22* mit 5 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau 
v. 18. Aug. 06 erwähnten Vortrages. 

Mechanical appliances used in the shipping of coal 
at Penarth Dock. Von Riches und Heywood. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 06 Bd. 3/4 S. 423/33* mit 11 Taf.) Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau v. 18. Aug. 07 erwähnten Vortrages. 

Coal-shipping appliances and hydraulic power-plant 
at the Alexandra (Newport and South Wales) Docks and 
Railway, Newport, Mon. Von Macaulay. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 06 Bd. 3/4 S. 435/65* mit 10 Taf.) Abmessungen und Ergebnisse 
der Ahnahmeversuche an 3 Dampfmaschinen von je 560 PS Leistung, 
die zum Erzeugen von Druckwasser dienen. Zusammenstellung der 
vorhandenen Verladekrane. Meinungsaustausch über den vorliegenden 
sowie über die beiden vorstehend genannten Vorträge. 

Electric freight handling cranes for the Panama Rail- 
way. (Eng. News 25. Juli 07 S. 85%) Die Krane vermitteln die 
„üterbeförderung zwischen den Schiffen und den Lagerhäusern. Der 
tm lange Ausleger ist so an den fahrbaren Türen aufgehängt, daß 
sich das längere Ende in Höchststellung 27 m über dem Hafendamm 
befindet, während das andre Ende in das Innere des Schuppens reicht. 
a wird durch eine Laufkatze längs dem Ausleger zur Erde be- 
Pe derricks and buckets for the construction of a 
e SE Ge Bee ware-house of Chicago. (Eng. News 
geg S S e Der Bauplatz von 225m Länge und 45 bis 
Zë SCH nn von 4 eisernen Kranen bedient, deren Türme 21 m 
GEN ës T: diesen stehen die 40 m hohen Masten mit einem Aus- 
gemessen, di p ee Der größte Hub beträgt 45 m, vom Boden 
Kübel fassen ragfähigkeit 12 t. Der Antriebmotor hat 25 PS. Die 
e ‚15 cbın, so daß sie den ganzen Inhalt eines Beton- 
k aufnehmen können, und haben besondere Vorrichtungen zum 

ntleeren, 

EC WH Conveyor (Iron Age 18. Juli 07 S. 

richtung befördert To E Co. in Philadelphia, Pa., gebaute Ein- 

die Wagen. Sie Pre tene Blöcke von der Schere unmittelbar auf 

das von einer ent aus einem endlosen Band von Blechplatten, 
getrieben wird. 


7 Luftschiffahrt. 

e 

Von SR de l’aviation et la resistance de Vair. 

letzten Versuch (Génie eiv. 10. Aug. 07 S. 245/48*) Bericht über die 
e hinsichtlich des Luftwiderstandes und der -reibung. 
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n in ruhender Luft. Schwe- 


Sun Rf : hw äche 
Gleichgewichtsbedingungen Tür a. Flug mit motorischem 


beflug ohne motorischen Antrieb. Wagerechter 
Antrieb. Stabilität; Landung. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Standard proportions of machine serewS. (Am. a 
10. Aug. 07 S. 126/27) Abdruck einer neuen vom Ausschuß der dee 
rican Society of Mechanical Engineers aufgestellten Tafel der Schrauben 
und Gewindeabmessungen und der zulässigen Abweichungen. 

Elimination ol frietionin ball bearings. Von Springer. 
(Am. Mach. 10. Aug. 07 S. 119:22*) Der Verfasser untersucht die Ur- 
sachen für den Reibungswiderstand der Kugellager: Rauhigkeit der 
aufeinander rollenden Flächen, Gleiten der Kugeln in den Ringen, 
Gleiten der Kugeln aufeinander und Widerstand infolge des Eindrückens 


der Kugeln in ihre Rollbahnen. 


Materialkunde, 

Large testing-machines in South Wales, 1829 bis 1906. 
Von Wicksteed. (Proc. Inst. Mech. Eug. 06 Bd. 3/4 S 543/58* mit 
2 Tat.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 25. Aug. 06 erwähnten 
Vortrages. Meinungsaustuusch. 

An electrically-controlled single-levertesting machine 
and some torsion tests. Von Larard. (Engineer 9. Aug. 07 S. 
147/48*) Wiedergabe der Ergebnisse mehrerer Drehversuche. Probe- 
stäbe und Einspannvorrichtungen für Zerreiß-, Druckbiege- und Scher- 
versuche. 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Schlagblegeprobe 
mit eingekerbten Stäben. Von Leber. Schluß. (Stahl u. Eisen 
7. Aug. 07 S. 1160/64*) Die statische Belastung eingekerbter Stäbe. 
Zerreißversuche. Untersuchung der Frage: Ist die Kerbschlagbiege- 
probe ein sicheres Kriterium für die Sprödigkeit des Eisens? Zusam- 
menfassung. 

Cast iron as cast and heat treated. Von Hatfield. (Journ. 
Iron Steel Inst. 07 Bd. II S 79/93* mit 8 Taf.) Die Versuche behan- 
deln den chemischen Zustand des Eisens nach dem Gießen, nach da- 
rauffolgender Erwärmung auf 780, 820 und 860°, nach zwei Tage 
dauernder Abkühlung auf 750° und nach eintägiger Abkühlung auf 650°. 

The non-metallic impurities in steel. Von Law. “Journ. 
Iron Steel Inst. 07 BA. II S. 94/105 mit 3 Tat.) Es handelt sich um 
Silikate, Sulfide und Oxyde von Eisen, die gewöhnlich als Schlacke 
bezeichnet werden. Untersuchung der Verunreinigungen auf mikro- 
skopisechem Wege. Einfluß der verschiedenen Beimengungen. 

Copper steels. Von Breuil. (Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 
IT S. 1/78* mit 10 Taf.) Bei den Versuchen sind weiche, mittelharte 
und harte Eisensorten mit bis rd. 40 vH Kupfergehalt untersucht 
worden. Untersuchung der Ingots. Ergebnisse der Festigkeitsversuche 
und Prüfung des Kleingefüges. 

Boron steels. Von Guillot. (Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd 
II S. 207/18 mit 8 Taf.) Vergleichende Festigkeitsversuche und Klein- 
gefügeprüfungen von Stählen mit bis 1,5 vH Borgehalt und von ent- 
sprechenden Kohlenstoffstählen. Borstähle enthalten neben Ferrit und 
Perlit auch noeh eine aus Bor, Kohlenstoff und Eisen bestehende Ver- 
bindung. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Vereinfachung der Stromabgabe-Verrechnung und B 
schreibung eines einfachen Zählers hierfür. Von W Sr 
müller. (ETZ 8. Aug. 07 S. 781/82*) Berechnung der Stromab get 
auf Grund des Pauschaltarifes bei Elektrizitätswerken. ee 
Zählers für solche Zwecke. 

Zur Anwendung des Kugelphotometers, Von Ulbriec} 
(ETZ 8. Aug. 07 S. 777/81*) Genauere Bestimmung des Ein a gr 
Blenden. Ergänzende Bemerkungen über das Meßverfahren. oe 
an Lampen mit Klarglasglocke. Feststellung des Lichtsch 
der Leuchtkörper mit Hülfe des Lichtschwerpunktsuchers 


. Darstellung eines 


Messungen 
werpunktes 


Metallbearbeitung. 


The plurality-die bolt eutter. r 
164/65*) In dem von der Mummert, an ee Era 
Pa., hergestellten Futter für Gewindeschneidmaschinen Er ee 
artige, 8 bis 12 verschiedene Gewinde tragende Walz en 
gleichzeitig oder abwechselnd nach der Mitte | E SE 
GE vorgeschoben werden 

The new Brown& Sharp i 
(Iron Age 25. Juli 07 a E Geer 
zum Schneiden von Zahnstangen, die 
befestigt werden. 

Cylinder grinder with revolvin 
07 S. 123/25*) Schleifmaschine . mit gie 
exzentrisch gelagerter Schleifspindel 
in Worcester, Mass. Stufenräder- 
von einem Elektromotor aus. 

The fly cutter in punch and die work 
07 S. 109/11*) Darstellung des Vorganges Ge l 
Messern, die zum Bearbeiten der Stanzwerkzeı 
Ketten auf der Fräsmaschine dienen. i 


hine attach 
l me 
Einrichtungen zum Stoßen a 


E head. (Am. Mach. 10. Aug 
gender, in dem Spindelko o 
&ebaut von der Heald Machine © 
und Riemenvorgelege für den DEE 


(Am. Mach 10 
e , Aug. 
im Herstellen von lichen 


ge für Glieder von Morse- 


“er 
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Zeitschrittenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Modern practice in wire-drawing machines. (Engng. 
9. Aug. 07 S. 191,92*) Der Fachbericht behandelt zunächst die zu- 
lässigen Ziehgeschwindigkeiten für verschiedene Metalle, die Oeflnungen 
der Zieheisen und den Kraftbedarf. Maschine der Excelsior Needle Co. 
in Torrington, Conn. Forts. folgt. 


Le coupage des metaux par l'oxygène. 


(Genie civ. 10. Aug, 07 S. 241/44*) Beschreibung des bekannten 
Azetylen-Schweißverfahrens. Vorrichtungen zum Abschmieden von 
Metallteilen in verschiedenen Industrien. 


Portable pneumatic tools. Von Bing. (Engng. 9. Aug. 07 
S. 221/22*) Drucklufthämmer. Vergleich der Kosten für Verstemmen, 
Meißeln und Nieten bei Handbetrieb und bei Betrieb mit Druckluft- 


hämmern. Kurze Uebersicht über die Entwicklung der Hammerbau- 
arten. Forts. folgt. 


Von Guillet. 


The Institution ofMechanical Engineers. Forts. (Engineer 
9. Aug. 07 S. 130 32*) Inhaltangabe und Meinungsaustausch über 
die Vorträge von Bing »Portable pneumatic tools« und von Mac Donald 


»Observations on present-day practice in jute preparing and spinning«. 
Kurzer Bericht über die technischen Ausflüge. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Steam as a motive power for public service vehicles. 
Von Clarkson. (Proc. Inst. Mech. Eng. V6 Bd. 3/4 S. 753/860* mit 
4 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 8. Dez. 06 erwähnten 
Vortrages. Meinungsaustausch. 

Formule relativeä une condition de stabilité des auto- 
mobiles et spécialement des autobus. Von Marie. (Mém. Soc. 
Ing. Civ. Juni 07 S. 754/89*%) Bedingungen für die Stabilität des 
Fahrzeuges mit Rücksicht auf die Wölbung der Straße. Einfluß der 
Federn. Feststellung der Stabilität durch Versuche. Schlußfolgerungen. 

Types of automobile steering mechanismus. Von Bart- 
lett. (Am. Ma'h. 10. Aug 07 S. 114/18*) Grundlegende Erwägungen 
für die Wahl der Winkel und Hebellängen der Achsschenkellenkung. 
Selbststeuerung durch Schiefstellen der Lenkzapfen. Antrieb mit 
Schnecke und Schraubenspindel. Ausgleich der durch Abnutzung des 
Getriebes entstehenden Ungenauigkeiten. 


Pumpen und Gebläse. 


Zur Berechnung der Zentrifugalpumpen. Von Balog. 
(Z. 1. Turbinenw. 10. Aug. 07 S. 329/30*) Angabe einer neuen Be- 


rechnungsweise, bei, der der Einfluß der Rohrleitungen vollständig aus- 
geschaltet ist. 


Methods of deep-well pumping. (Eng. News 18. Jull 07 
S. 54/55*) Entwicklung der Pumpverfahren mit Druckluft, mit Dampf- 
pumpen bei Wasserwerken und mit Hochdruck-Kreiselpumpen. Dar- 
stellung von Anordnungen für Schacht-Kreiselpumpen von Alvord, 
. Byron Jackson und Wood. 

The development of blast-furnace blowing-engines. 

Von Roberts. (Proc. Inst. Mech. Eng. 06 Bd. 3/4 S. 375/401*) Ge- 
schichtliches, insbesondere die Entwicklung der Ventile und Steuerungen. 
Gas- und Turbogebliüse. Meinungsaustausch. 

Ueber Preßluft-Ausrüstungen. Von Grimmer. Schluß. 
(Dingler 10. Aug. 07 S. 503/08*) Verschraubungen der Metallschlauch- 
fabrik, Pforzheim. Biegsame Metallrohre der Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken, Karlsruhe. Nietwärmfeuer. 


Schiffs- und Soewesen. 


French battleship Republique and Patrie. Von EES 
(Marine Eng. Aug. 07 S. 301/03*%) Die beiden Schiffe sind In der 
Wasserlinie rd. 132 m lang, 24 m über alles breit, gehen 8,2 m tief und 
verdrängen 14867 t. Panzerung und Bewaffnung. Bei den a 
haben die Dreifach-Expansionsmaschinen Ge 000, 11660 und 10965 PS; 

d im Mittel 16,8 Knoten erzielt. 
Island ferry-boat Hempstead. (Marine Eng. 
Aug. 07 S. 313/16*) Die beiden neuen Fährboote Babylon Së E 
stead der Long Island Railroad Co. sind rd. 61 m ee un d Së 
breit und verdrängen 1310t. Die an jedem KR e 
Schraube versehene Welle wird von zwel Verbundinaschinen Së 
5 mm Zyl.-Dmr. und 711 mm Hub angetrieben, deren Kurbeln 
BT gegeneinander versetzt sind. Bei den Probefahrten sind 
; i orden. 

16,6 E Ogasawara Maru. Von Oi. (Marine 
wng. Aug. 07 8. 319/24”) Der im Oktober 1906 für VE on 
Se vischen Tsushima und Kiushiu in Betrieb genommene Doppel- 
a SE mpfer der japanischen Regierung ist auf der Werft in 
schraubenda SC Er ist 72m lang, 10,2 m breit und verdrängt 
unbe den Dreifach-Expansionsmaschinen leisten 1850 PSi und 

1455 t. ren Schiff bis zu 13,85 Knoten Geschwindigkeit. 
ee d heutigen Stand der Schiffselektrotechnik. 
nn. SE Schluß. (ETZ 8. Aug. 07 S. 782/91%) Elektrisch 
Von Schulthe geg an Bord, Aufzüge, Paternosterwerke und Winden. 
betriebene a. auf Kriegschiffen. Elektrische Kommandovorrichtungen. 
Se Be Ee an Bord. Statistische Angaben über die Ver- 

nn der Elektrizität auf Handelschiffen. 


Straßenbahnen. 

The operating costs and revenue of urban railways. 
Von Werner. (Eng. Magaz. Aug. 07 S. 728/35) Zusammenstellungen 
über Ausdehnung und Ausrüstung der Strecken der Interborough Rapid 
Transit Co. in New York. Verkehr. Zahlentafel über die Kosten: Er- 
haltung der Strecke und der Kraftwerke, Betrieb in den Kraftwerken, 
Wagenbetrieb usw. Sonstige Unkosten. Verdienst. 


Textilindustrie. 


Preparation and spinning of jute. Von Maodonald. 
(Engng. 2. Aug. 07 S. 185/88*) Umfang der englischen Jute-Industrie. 
Darstellung der verschiedenen Antriebvorrichtungen für die Spindeln, 
Speisewalzen und Oeffner. Jutereiniger. Vergleich von 4 Bauarten 
mit Bezug auf ihren Kraftverbrauch. 

Studien über die Bildung des Kötzers beim Selfaktor. 


Von Früh. (Dingler 10. Aug. 07 S. 497/501*) Ableitung einer Glei- 
chung für die Leitschiene. 


Unfallverhütung. 
Safety appliances on speed frames in cotton-mills 
(Engng. 9. Aug. 07 S. 192/93*) Schutzvorrichtungen an verschiedenen 


Teilen von Flügelspinnmaschinen, insbesondere Schutzhauben für die 
Rädergetriebe. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


On the gases exhausted from a petrol motor. Von Hop- 
kinson und Morse. (Engng. 9. Aug. 07 S. 219/21*) Weitere Er- 
gebnisse der Versuche an einem 16- bis 20 pfpferdigen Motor der Daimler 
Company, s Zeitschriftenschau vom 23. Febr. 07; Auswertung der Er- 
gebnisse hinsichtlich der Zusammensetzung der Auspuffgase, sowie der 
Abhängigkeit des Brennstoffverbrauches von der Leistung. 

The British Association. (Engng. 9. Aug. 07 S. 198/201) 
Besprechung der Vorträge von Thompson, s. Zeitschriftenschau vom 
17. Aug. 07 unter Elektrotechnik, von Clerk »The present position of 
gas and petrol engines«, von Hopkinson »On the gases exhausted from 
a petrol motor«, s. vorstehend, sowie von Clerk und andern »Explo- 
sion temperatures«. Forts. folgt. 

A notable Tod gas engine. (Iron Age 18. Juli 07 S. 155/56*) 
Doppeltwirkende Vierzylinder-Zwillings-Viertaktmaschine von 1650 PS 
mit 762 mm Zyl.-Dinr., 1067 mm Hub und 107 Uni, "min zum Antrieb 
eines 1000 KW-Stromerzeugers in dem Ohio-Werk der Carnegie Steel Co., 
gebaut von der William Tod Company in Youngstown, O. 


Wasserkraftanlagen. 

Erhöhung der Wifrtscehaftlichkeit von Wasserkraft- 
anlagen durch hydraulische Aufspeicherung. (Z. f. Turbinenw. 
10. Aug. 07 S. 332/37*) Bei den dargestellten, von Gebr. Sulzer in 
Winterthur erbauten Wasserkraftwerken zu Creva-Luino und Olten- 
Aarburg wird der verfügbare Ueberschuß an Kraftwasser in einen hoch- 
gelegenen Behälter gepumpt, aus dem er in Zeiten starken Kraftbe- 
darfes wieder entnommen wird. 

Novel features of the Huronlan (ompany’s water power 
development, High Falls, Ontario. (Eng. News 18. Juli 07 8. 
49/50*) Das Kraftwerk liegt auf einer Felseninsel im Spanish River, 
der in ganzer Breite durch 7 kleinere Dämme abgeschlossen ist. Hier: 
durch wird der Wasserspiegel um 5,4 m erhöht und eln Nutzgefälle 
von 26 m verfügbar gemacht. In dem Maschinenraum sind vorläufg 
zwei Doppel-Franceis-Turbinen von Je 3550 PS, gekuppelt mit 2000 KW- 
Drehstromdynamos, aufgestellt. 

The ice problem in engineering work in Canada. Von 
Barnes. (Engng. 9. Aug. 07 S. 216/17* Die Bildung von Ober- 
flächen-, Nadel- und Grundeis. Maßnabmen zur Verhinderung von 
Betriebstörungen bei Wasserkraftwerken, Insbesondere das Erwärmen 
der Rechen und Turbinengehäuse mittels Dampfstrahles. 


Wasserversorgung. 

Die Gewinnung von Wasser in trockenen Gegenden. Von 
Hädicke. (Gesundhtsing. 3. Aug. 07 S. 501/05) Versuche des Ver- 
fassers, auf Grund der Volgerschen Lehre von der Wasserbildung Im 
Erdinnern aus der Feuchtigkeit der Luft Wasser zu gewinnen. Vor 
schläge zur praktischen Ausnutzung. 

Die Bedeutung der freien Kohlensäure im Wasserver 
sorgungswesen. Von Klut. (Gesundhtsing. 10. Aug. 07 s. 517/24) 
Praktische Erfahrungen über die Einwirkung der freien im Wasser 
befindlichen Kohlensäure auf die verschiedenen Metalle: Biel, Eisen, 
Kupfer, Zink und Zinn, der Rohrleitung. Verfahren zum Nachweis von 
Kohlensäure. Maßnahmen zum Schutze des Leitungsnetzes. 


Werkstätten und Fabriken. i 
General concrete machine-shop equipment. Von ech 
(Am. Mach. 3. Aug. 07 8. 78/81*) Kraftwerk mit zwei 500 KW- e 
einer 1000 KW-Curtis-Turbodynamo. Gießerei, Härterel und Schmi® 
im Fabrikgebäude der United Shoe Machinery Co. 


Ziegelei und Tonindustrie. Ben 
Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. Forts. Se ee 
3, Aug. 07 S. 483/86*) Halbtrocken- und Trockenpressen. Fort. 
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Band 51. Nr. 34. Rundschau. 


Rundschau, 


Eine eigenartige Konstruktion zum Oeffnen und Schließen 
hat die zweigleisige Eisenbahndrehbrücke über die Hunte 
bei Oldenburg, Fig. 1, die 60 m lang und 250 t schwer ist. 
Gewöhnlich ruht bei Drehbrücken ein erheblicher Teil 
des Eigengewichtes auf den Endlagern, und die Brücken- 
enden biegen sich nach dem Oeffnen unter diesem Gewicht 
beträchtlich durch. Das Wiederanheben beim Schließen er- 
fordert dann einen großen Aufwand an Zeit und Arbeit. Die 


Fig. 1 


Eisenbahndrehbrücke über die Hunte. 


AZZZIUNNSSSSN 


HN © zum * 
ke, 


erwähnte Brücke ist nun bereits in geschlossenem Zustande 
völlig durchgebogen und die Mittelstütze so hoch gestellt, 
daß auf die Endlager nur ein Bruchteil des Eigengewichtes 
(6,5 t) entfällt, s. Fig. 2. Unter diesem Gewicht senken sich 
die Brückenenden, nachdem die auf dem Walzenlager a auf- 
sitzenden vier Schraubenstempel A gelöst sind, nur um 12 bis 
20 mm und haben gerade noch genügend Spielraum, um 
unter den Widerlagerteilen hinwegzuleiten, s. Fig. 3. Beim 


Fig. 2 und 3. 


Brücke geschlossen. 


Brücke offen. 
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Schließen der Brücke werden die Schraubenstempel soweit 
angezogen, daß sich die Pendellager ¿c gegen die Nase d der 
Walzenlager legen. Die elektrisch betriebenen Vorrichtungen 
zum Oeffnen, Schlicßen und Drehen der Brücke sind in der 
Mitte unter der Fahrbahn angebracht; im Notfall kann die 
Brücke auch mit der Hand bedient werden. Eine Triebmaschine 
dient zum Oeffnen und Schließen, eine zweite zum Drehen. 
Die Schraubenstempel werden durch eine von der Brücken- 


Fig. A und 5. 


Brückenende mit Preßstempel. 
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mitte kommende Längswelle und 2 Querwellen am Brücken- 
ende mittels Kegelradübertragung bewegt; s. Fig. 4 und 5. 
Zum Drehen der Brücke ist ein Viertel des Laufkranzes mit 
einer kräftigen Verzahnung versehen, in die ein von der 
zweiten Triebmaschine angetriebenes Zahnrad vorgelege greift. 
Damit die Brücke beim Einschwenken in die richtige Lage 
zu den Endwiderlagern kommt, ist auf jedem eine Schiene 
angebracht, auf die die ankernden Brückenenden mit kleinen 
Laufrädern auflaufen. Durch eine mit Luftdämpfung ver- 
sehene magnetische Gewichtbremse kann die Brücke in jeder 
Stellung gebremst oder festgehalten werden. Diese Bremse 
gibt, sobald der Drehmaschine Strom zugeführt wird, die 
Welle, auf die sie wirkt, wieder frei. Der Zweck der Kon- 
struktion ist insofern erreicht, als das Oeffnen und Aufdrehen 
sowie das Zudrehen und Schließen unter gewöhnlichen Ver- 
hältnissen in 90 sk erfolgt und der dazu nötige Kraftaufwand 
sehr gering ist. 

Die Brücke, deren Ueberbau mit allem Zubehör von der 
Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg, Zweiganstalt Gustavsburg, geliefert ist, 
hat sich während zweier Jahre durchaus bewährt. (Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1907 9. Heft) 


Gelegentlich der Höherlegung einer 4 km langen zwei- 
gleisigen Strecke der Chicago Junction Railway ist ein eigen- 
artiger Kippwagen zum Füllen von Betonmischmaschinen 
von einem höheren Gleis aus verwendet worden'), s. Fig. 6. 
Der von O. E. Strehlow konstruierte Wagen besteht aus zwei 
kastenförmigen, auf je einer Achse gelagerten Hälften a, b, die 
an den offenen Seiten gelenkig miteinander verbunden sind. 
Die Laufachsen liegen etwas näher aneinander als die Schwer- 


punkto der unbeladenen Wagenhälften, dagegen weiter von- 
einander als die Schwerpunkte der gefüllten Wagenbälften 
Zicht man den Hebel c nach oben, wobei die Stange « aus 
den zugehörigen Oesen heraustritt, so senken sich, wenn der 
Wagen beladen ist, die beiden Teile a und A so weit bis die 
Räder zusammenschlagen. Sobald dagegen der Wagen ent- 
GC Sec een u wegen der veränderten Schwer- 
punktiage wieder nach oben, und der 

leicht wieder hergestellt werden. Ka kenn 


Im mechanisch-technischen Laboratorium der i 
Hochschule Wien ist vor kurzem ein Ee 
einbetonierten Eisensäule vorgenommen worden dessen Er- 
gebnisse, wenn es sich auch nur um einen einzelnen Versuch 
handelt, die statische Bedeutung der Einbetonierung?) bedeu- 
tend zu heben geeignet sind. Der Ständer war 3950 mm hoch 
und bestand aus 2 ]-Eisen Profil Nr. 14, die durch je acht 
senkrecht zur Ständerachse angeschraubte 60 mm breite und 
6 mm starke Flacheisen in Abständen von 500 mm mit einan- 
der verbunden waren. Nach Bestimmung der Knickfesti keit 
der reinen Eisenkonstruktion, die 44 t ergab, wurde der Stän- 
der wieder ausgerichtet und dann einbetoniert, Der Beton be- 
stand aus Perlmoser Portlandzement, Marko Achau im Verhält- 
nis 1:3 und warde in die mit Holz verschalte Konstruktion der 
Längsrichtung nach eingestampft. Der Querschnitt der Beton- 
säule betrug 201 qcm, der des Eisens 40,6 qcm. Nach 4?tägiger 
Erhärtungsdauer wurde der Ständer durch Druck auf die Sir - 
flächen geknickt. Das Ausknicken erfolgte bei 118 t, d. i. ge = - 
über den oben erwähnten 44 Tonnen mit der 2 lachen. e i 
Dieses überraschende Ergebnis steht im Gegensatz zu de 
meisten amtlichen Vorschriften, die die statische Bedenlüng 
des Einbetonierens bisher gleich null gesetzt haben, und ist Auf 
folgendes zurückzuführen: Bei dem Knickversuch mit d 
unyerkleideten Eisen haben die beiden I-Träger jeder für 
sich als Säule gewirkt. Nach dem Einbetopieren jedoch hat 
der Beton die mangelhafte Verbindung der Träger ersetzt 
EEE TREE MEINE U 


KN The Engineering Record 13. Juli 1907. 
"1 »Beton und Eisen« 1907 Heft 7. 
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und diese haben nunmehr als Ganzes gewirkt. Dem ent- 
spräche jetzt eine Bruchlast der Eisenkonstruktion von 105 t. 
Somit entfallen von den 112 t noch 13t auf die Druckfestig- 
keit der Betonsäule, was si 


ch mit den gleichzeitig angestellten 
Versuchen nahezu deckt, die für den verwandten Beton bei 
201 qem Fläche 15,3 t Würfelfestigkeit ergeben haben. Neben 


dem wertvollen Aufschluß, den der Versuch über die Zuläs- 
sirkeit der bisherigen Verfahren der Festigkeitsberechnung 
solcher Säulen gibt, zeigt er auch den Weg, auf dem die 
vielfach in der Praxis angewandten Eisensäulen aus 2 leicht 
miteinander verbundenen [-Eisen in statischer und gleichzei- 
tig feuerpolizeilicher Hinsicht erheblich verbessert werden 
können, indem man sie nämlich einbetoniert. 


Die Probefahrten des Cunarddampfers »Lusitania«, über 
die wir im vorigen Heft!) berichtet haben, sind am Dienstag 
den 30. Juli auf einer rd. 90 km langen Strecke zwischen dem 
Corsewall-Feuerschiff und der Südküste der Insel Man fortge- 
setzt worden. Das Schiif erreichte bei etwas geringerem Tiet. 
gang auf der südlichen Fahrt 26,7, auf der nördlichen 26,2 Kno- 
ten und übertraf damit die besten Ergebnisse, die an der ab- 
gesteckten Meile bis jetzt erzielt worden sind. Ueber den 
Ausgang der hierauf folgenden Versuchsfahrten, bei denen 
die Abhängigkeit der Schiüsgeschwindigkeit von der Umlauf- 


0 70 20 


die Unterseeboote »Octopus« und »Lake« für einen 24stündigen 
Aufenthalt unter Wasser vorbereitet. »Octopus« hatte hierbei 
eine Besatzung von 16 Mann, »Lake« von 9 Mann. Nachdem die 
Boote 24 st in ungefähr 9 m Wassertiefe zugebracht hatten, 
kamen sie wieder an die Oberfläche, wobei die Mannschaft 
genau so frisch wie vordem war. Von dem in den Booten vor- 
handenen Vorrat an Preßluft zum Atmen wurde nur ein ganz 
geringer Teil benutzt. Die Mannschaft aß und schlief genau 
so, als wenn sie an der Obertläche gewesen wäre. Nach den 
vorgenommenen Versuchen reicht der Luitvorrat in beiden 
Booten bei voller Besatzung bequem für drei Tage aus. 

Die Versuche mit dem Unterseeboot »Lake« waren des- 
halb noch besonders bemerkenswert, weil hier zum erstenmal 
Schrauben mit umstellbaren Flügeln angewendet wurden, so 
daß die Maschine während der ganzen Fahrt überhaupt nicht 
angehalten zu werden brauchte. Auch der Stillstand des Bootes 
wurde nur durch Einstellen der Flügel in die Todlage erreicht. 
Der normale Brennstofivorrat des Lake-Bootes reicht für eine 
Fahrt von ungefähr 440 Seemeilen aus. Bei Bedarf kanao in 
Reservebehältern außerdem noch etwa dreimal soviel Brenn- 
stoff mitgeführt werden, so daß der Aktionsradius ganz er- 
heblich ist. 

Um zu untersuchen, ob die Konstruktion der Untersee 
boote einen größeren Wasserdruck verträgt, wurde das Hol- 
land-Boot »Guttlefish«, allerdings ohne Besatzung, mittels 
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zahl und vom Tiefgang untersucht wurde, wird später noch 
berichtet werden. Jedenfalls sieht man der ersten atlantischen 
Reise, die am 7. September beginnen soll, mit großen Erwar- 
tungen entgegen. Die vorstehende Figur ist eine Aufnahme 
der Schifischwingungen mit dem Schlickschen | allographen " 
am Heck des Schiffes bei 22,5 Knoten Fahrt. Sie zeigt, daß die 
Weite der senkrechten Schwingungen, deren Zahl etwas mehr 
als 60 in der Minute beträgt, verschwindend klein ist. Auch 
warerechte Schwingungen sind fast gar nicht vorhanden, nur 
rollte das Schiff in 10 sk einmal von einer Seite auf die andre. 
(Engineering 9. August 1907) 


ressante Versuche sind kürzlich von der Marine der 
are Staaten von Amerika mit den Unterseebooten 
»Octopus«, Bauart Holland‘), und »Lake«, Bauart ar ); 
unternommen worden. Bei den Fahrten an der abgestec en 
Meile erreichte »Octopus«, nur von den Verbrennungskra A 
maschinen angetrieben, eine durchschnittliche Geschwindigkei 
von über 11 Knoten. In halb untergetauchtem en, so 
daß nur der Kommandoturm hervorsah, wurde mit len 
Elektromotoren eine durchschnittliche CERN 2 
10 Knoten bei mehreren Fahrten erreicht. Auch die x 
versuche wurden zur größten Zufriedenheit erledigt, da ër 
Boot in sehr kurzer Zeit bis auf eine Tiefe von h m an Sé 
der Wasseroberfläche gesteuert werden konnte En 
bar darauf wieder an der Oberfläche erschien. In Ge un a 
etauchtem Zustand erreichte »Octopus« eine Gesc En ig 5 
e | mehr als 10 Knoten, womit die Leistung aller bis erige 
Unterseeboote bei der Unterwasserfahrt übertroffen ist. 


Für die Unterwasserfahrten war »Octopus« mit einer ae 
Leiocke versehen, deren Töne von einem Empiänger, de 

en Tenderschift »Starling« angebracht war, non 
wurden so daß eine ständige Verbindung zwischen den 
den Schiffen hergestellt war. E | 

Am 15. Maid. J. wurden in der Marinestation in Breadford 
ERSTER 
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eines Schwimmkranes in eine Tiefe von 61 m versenkt. Der 
Druck des Wassers auf das Boot betrug hierbei rd. 15000 t; 
trotzdem wurden die Verbände, wie durch eine später 
vorgenommene Untersuchung festgestellt wurde, in keiner 


Weise beschädigt, und kein Tropfen Wasser drang in das 
Innere. 


Bei den Torpedoschießversuchen schnitten die Boote nicht 
so gut ab. Das Boot »Octopus«, das 4 Torpedos mit sich führt, 
feuerte drei davon auf eine 730 m entfernte Scheibe, die 
durch zwei Ruderboote im Abstand von 150 m — der Länge 
eines Kriegschifies — gekennzeichnet war, ab, von denen 
aber keiner das Ziel erreichte. Während der Schießversuche 
fuhr das Boot unter der Wasseroberfläche und nahm nur mit- 
tels des Periskopes Kurs. Hiner von den abgeschossenen 


Torpedos ging hierbei sogar verloren, was einen Schaden 
von etwa 12000 MÆ bedeutet. 


Etwas besseren Erfolg hatte das Lake-Boot beim Torpedo- 


schießen. Von drei Torpedos traf einer das Ziel bei derselben 
Schußweite wie vorher. 


Am 23. Mai erreichte »Lake« bei einem Tauchversuch die 
große Tiefe von 41 m; während dieser Zeit war die volle Be- 
satzung an Bord, die keinerlei Wirkung des großen nn. 
druckes spürte, obwohl das Boot 21 Minuten in der Tiete 
verblieb. (Journal of the American Society of Naval En- 
gineers, Mai 1907) 


Der gröfste Flufsdampfer der Welt befindet sich zurzeit 
bei der New York Shipbuilding Co. im Bau. Das Schi? wird 
134,2 m lang werden und somit den augenblicklich BR 
Fiußdampfer »Hendrik Hudson«') um 11,7 m übertreffen. T 
wird für Rechnung der Peoples Line in New York gebai, 
für die Fahrten auf dem Hudson zwischen New York nn o 
bany bestimmt und wird im Sommer 1908 in Dienst ges = 
werden. Die Maschinen baut die A. W. Fletcher Co. u 
boken, die Inneneinrichtungen liefert C. W. Englis Ir Ge 
point. Im ganzen werden über 2500 Personen in Dä 
auf dem Dampfer untergebracht werden können. 


') Z. 1906 S. 1043. 
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EE Rand 51. Nr. 34. 

ne 24. August 1907. 

BAR? 

SE S Die Ausnutzung der Wasserkräfte des Glommens in Nor- 
SE wegen!) in größerem Umfang als bisher- wird durch Anlage 
a einer Talsperre am Mjösensee oberhalb der Ortschaft Öieren 
In ermöglicht werden, für welche die ne E kurzem den 
we Besitzern der Wasserfälle am Glommen die Genehmigung er- 
no teilt hat. Der Mjösensee soll im Herbst durch einen Staudamm 
on bei Svanefos, etwa 14,4 km unterhalb Eidsvold, auf 0,7 m über 
seinem mittleren Wasserstand aufgestaut werden, und die hier- 


durch angesammelte Wassermasse von 800 Mill. cbm soll in 
Se den Monaten Januar, Februar umd März allmählich abgelassen 
werden, so daß der Glommen auch in dieser Zeit mindestens 


220 cbm/sk führen wird. Durch diese Anlagen werden die 


VARL ie 

Ire. Wasserkräfte der bereits ausgenutzten Fälle bei Kykkelsrud 
dei und Sarps auf mehr als das Doppelte erhöht, und insgesamt 
de: werden 253000 PS verfügbar gegenüber 115000 PS bei den 
de bisherigen Wasserverhältnissen. (Engineering 9. August 1907) 


re rt 

S E Wie wir in Z. 1907 $S. 1282 mitgeteilt haben, sind kürzlich 

ar in Nordamerika auf der Pennsylvania-Eisenbahn 3000 eiserne 

SEN Carnegie-Schwellen, denen man die Schuld an einer Zugent- 

Sr gleisung zuschrieb, durch hölzerne ersetzt worden. Hierzu 

g- äußert sich die Zeitschrift »Stahl und Eisen« in ihrer Nummer 
N vom 31. Juli wie folgt: 

N »Daß infolge des Unfalles diese versuchsweise verlegten 

Se 3000 eisernen Schwellen wieder durch hölzerne ersetzt worden 

sind, kann nicht wundernehmen. Die Konstruktion der Schwelle, 

welche einen oben 4'/; Zoll, unten 8 Zoll breiten und 5'/⁄2 Zoll 

Ss hohen, starren I-Träger?) darstellt, namentlich aber diejenige 

der Schienenbefestigung, läßt nämlich diejenige Ausbildung 

vermissen, welche von einem eisernen Querschwellenoberbau 

nach unsern deutschen Erfahrungen unbedingt verlangt werden 


Da Z. 1904 S. 581. 


2) vergi, Z. 1907 S. 259. 


muß. Der ganze Seitenschub des Gleises nimmt bei der in 
Rede stehenden Versuchskonstruktion lediglich die Befesti- 
gungsschrauben auf Abscherung in Anspruch. Dieser Be- 
anspruchung sind die beiden Schrauben an sich nicht gewach- 


sen: sie müßten vielmehr, wie dies bei unsern deutschen Eisen- 
querschwellen-Systemen längst geschieht, durch Eingreifen 
h besser der bei dem amerika- 


der Klemmplättchen oder noc 
nischen Versuch überhaupt nicht vorhandenen Unterlagplatte 


in die Schwellendeoke seitlich entlastet werden. 

Ohne Kinderkrankheiten kann es auch drüben bei den 
ersten Versuchen mit Eisenquerschwellen nicht abgehen; auch 
Deutschland hat viel Lehrgeld zahlen müssen, bevor man zu 
der jetzigen klaren Erkenntnis der Bedingungen, auf die es 
bei der Ausbildung eiserner Gleise ankommt, gelangte.« 


Am 6. Juli d. Js. ist das Elektrizitätswerk bei Moosburg 
an der Isar, das zu Ehren des vor kurzem verstorbenen Bau- 
rats Uppenborn »Uppenborn-Kraftwerk« genannt wird, dem 
Betrieb übergeben worden. Das Kraftwerk überträgt 4200 KW 
Drebstrom mit 50000 V Spannung durch drei blanke Kupfer- 
drahtseile von 16 qmm Querschnitt auf 52 km Entfernung 
nach München und dürfte im Frühjahr und im Herbst voll 
beansprucht werden, während im Winter die Dampfkraftwerke 
in München!) helfend eingreifen müssen. Im nächsten Jahre 
wird eine weitere Wasserkraftanlage im Süden von München 
eröffnet werden. (Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 


14. August 1907) 


Berichtigung. | 
In Z. 1907 S. 1209 Fig. 326 muß es heißen: Drehbank der Bullard 
Machine Tool Co., in die wagerechte Lage umgekippt. 


1) s. Z. 1905 8.37 u.f. 
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Kl. 7. Nr. 185029. Absatzweise arbeitendes Walzwerk. Poetter 
& Co., Dortmund. Von den 


beiden das Werkstück a bel ihrem 
Hin- und Herschwingen absatzweise 
bearbeitenden Walzen èb ist. die 
eine durch ein Hebelsystem cd, e, 
f, 9,ħ, in das eln elastisches Zwi- 
schenglied ¿j eingeschaltet ist, un- 
T mittelbar mit der Drehvorrichtung 
k für das Werkstück verbunden. 
Die Drehvorrichtung sitzt längs- 
verschiebbar auf der Trägerstange 
/, die beim Rückschwingen der 
Walzen b von diesen mitsamt dem 
Werkstück hochgeworfen und von 
den ständig in Richtung des Pfeiles 
umlaufenden Reibrollen m wieder 
in Arbeitstellung zurückgeführt 
wird. Während der Freigabe des 
Werkstückes, wird dieses unter 


Mitwirkung der Feder 7 gedreht. 


Kl. 27. Nr. 185762. Verdichter. C. 
Raabe, Berlin. Die Saug- und Druck- 
ventile b und c sind in Platten g angeordnet, 
die zwischen Zylinderflansch und -deckel ein- 
gebaut sind, so daß man insbesondere bei 
dem vorderen, die Kolbenstange führenden 
Deckel eine genügende Zahl von Ventilen 
vorsehen kann, um den Verdichter mit gro- 
Ber Umlaufzahl arbeiten zu lassen. 


Kl. 27. Nr. 185763. Schleudergebläse Natural Power Co., 
. St. Louis (V. St. A.). Das durch die Scheibe a in zwei Hälften ge- 
teilte Schleuderrad hat einen an- 


nähernd quadratischen Querschnitt 
mit dicht hinter den etwas vor- 
springenden Kanten miündenden, 
sich verengenden Luftaustritten b. 
Die Luft wird im Rade durch 
Schleuderwirkung angesaugt und 
durch die Kanäle ò nach außen 
gefördert, wo sie durch die vor- 
springenden Kanten weiter ver- 
dichtet wird.  Zusammengesetzt 
ist das Schleuderrad aus der 


Scheibe a mit zylindrischen Kranz c, auf den außen die annähernd 


| 


—_ 


quadratisch und innen die zylindrisch begrenzten Gußstücke d und e 


aufgesetzt sind. 

Kl. 46. Nr. 181610. Zweitaktmaschine. A. Rigaud und R. Gui- 
not, Saint-Junien (Frankr.). Die Leistung kann ohne Aenderung 
der Umlaufzahl durch Vermehrung der Ladung bis aufs Doppelte ver- 
größert werden. Bei einfacher Leistung ver- 
dichtet der Kolben k bei seinem Kråfthube die 
vorher durch das Rohr r und das Ventil m in 
den unteren Raum des Zylinders c gesaugte neue 
Ladung und schiebt sie durch das Ventil p 
(s. den Querschnitt) in das Rohr u, von wo sie, 
sobald k den Auspuff freigelegt und die Steuer- 
stange q das Auspuffventil a geöffnet hat, durch 
das Ventil 5 über k gelangt, beim Rückhube 
von k verdichtet und im oberen Todpunkt ent- 
zündet wird. Hierbei saugt der Kolben k, durch 
Dreiwegehähne in den Rohren sr Luft in den 
Zylinder cı und drückt sie wieder ins Freie. Zur 
Verdopplung der Leistung werden diese Hähne 
so umgestellt, daß kı beim Krafthube Gasge- 
misch durch das Ventil » ansaugt, es beim Rück- 
hube verdichtet und durch o nach t schiebt, 
von wo es gleichzeitig mit dem von x durch b 
kommenden Gemisch durch b, über k strömt 
und so die Ladung verdoppelt Zwischenstufen der Leistung werden 
durch Drosselung in e und t erzielt. Die Patentschrift zeigt noch zwei 
Ausführungen einer Maschine mit zwei Zylinderpaaren ccı. 


Kl. 49. Nr. 186025. Vor- 
schubvorrichtung für elektrische 
Bohrmaschinen. W. O. Duntley, 
Chicago. In dem den Motor a 
enthaltenden Gehäuse b ist ein 
U-förmiges Joch c beweglich ge- 
lagert, in dessen mit Gewinde ver- TS 
sehene parallele Schenkel ein im 
Gehäuse b geführtes Handrad d mit 
Muttergewinde eingreift, so daß 
durch Drehen des mit Handgriffen 
e ausgestatteten Rades d eine Ver- 
schiebung des Joches c gegen das 
Gehäuse b und bei Festlegung des 
Joches mittels der Körnerspitze f 
eine Bewegung (Vo’schub) des Ge- 
häuses 5 und des Bohrers gegen 
das Werkstück bewirkt wird. Der 
Stellring g dient zum Festklemmen des Handrades d 
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| i ik ; ror ahren gemeinsam mit dem Verein deutscher 
ei Verkzeugrmaschinenfabriken haben nach den vor 10 Ja g uts 
= a ie veranlaßt durch eine Ingenieure aufgestellten Grundsätzen und Maßen zk kräftig zu 
Ani ge der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, beschlossen fördern. Wir begrüßen dieses Vorhaben und veröffentlichen 
es ßrebenden Stellen von neuem Schritte zu tun, um nachstehend die Zahlentafel, wie sie vom Verein deutscher 
nt im Gang befindliche Einführung Werkzeugmaschinenfabriken in Düsseldorf zu beziehen ist. 
ë ‘iss D vo . L Geen A: 
einheitlicher deutscher (metrischer) Bohrkegel für Spira ES 
bohrer, Bohrer aller Art, Fräser, Reibahlen usw. 1) 8. Z. 1900 S. 1224. 


Tabelle der metrischen Kegel für Bohrer aller Art, Fräser, Reibahlen usw. 
(aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure in Gemeinschaft mit dem Verein deutscher Werkzeugmaschinenfabriken.) 
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Zahlenreihe der Kegel für Spiralbohrer. 
(Alle Maße sind von dem Durchmesser der Kegelhülse an der Oeffnung abgeleitet.) Steigung des Kegels 1:20. 


a ne EE 


|: BEE EHNEN 


Kegel mit Lappen 


größter Durchmesser des Kegels . . D 12 18 24 | 32 Au 50 > 60 | 70 ar 90 | Sr 
Länge des Kegels in der Hülse . - L=2D + 60 60 80, 100 j| 120 140 ' 160 180 200 220 240 nn 
Vorstand des Kegels aus der Hülse . i=0,1D SD e" 4 | 4 4 51 6 7 8 9 Ser 
kleinster Durchmesser des Kegels. . d=0,9D-— 3 9.14 19 | 26 | 33 | 42 51 60 69 78 | e 
Länge des Lappens. . . . à $ a=02D+8 8, 10- 12 14 16 18 20 22 24 26 
Dicke des Lappens . . . >. = > b=0,3D+2 >. 6,5 8 | 1 14 | LI, 20 | 23 26 29 | 
Kegel mit Muttergewinde oder Keilloch 
größter Durchmesser . . . > > D 24 j 32 | 40 50 | 60 | 70 80 | 90 Lo S i = 
Länge des Kegels in der Hülse . . Luss 1,8 D +5? 88 | 106 ; 124 i 142. 160 178 196 214 232 _ 
Vorstand des Kegels aus der Hülse . i=0,1D 4 4 | 4 ër, ` 6 ` 7 ` 8 9 ' 10 — | = 
kleinster Durchmesser des Kegels . . d = 0,91 D— 2,6 19,6) 26,7 | 33,8 47,9 52 | 61,1 70,2 | 79,3, 88,4 = Er e 
Maße des Hohlkegels in der Hülse, zugleich Maße der Reibahle 
größter Durchmesser . . . EI D 12 ' 18 | 24 | 39 | 40 | 50 | 60 70 | 80 | 90 Ss 
Lünge des Kegels in der Hülse . . La = 1,85 D + 52 54 71 88 108 | 126 | 144,5 _ 163 181,5 200 | 218,5 2 s 
Vorstand der Reiballe . . . .. l 4 4 4 4> 4 5 6 7 | 8, 9 1 f 
kleinster Durchmesser. ee d} aa 14,45 | 19,6' 26,6, 33,7, 42,775 51,85] 60,925. 70 | 79,075| 88,1 
Die Steigung des Kegels beträgt einheitlich 1:20; die Normal- ' das wegen der verhältnismäßig seltenen Benutzung des Morse-Kegels 
maße sind dem Metermaß angepaßt, aber doch in den kleineren Num- Nr. 4 nicht erheblich sein. 
mern den Morse-Kegeln angenähert, so daß es möglich ist, wenigstens Von Nr. 5 an steigen die Durchmesser um 10 mm, und die übrigen 
bei den kleineren Nummern, auch bei Anwendung des Gegenstückes Maße ergeben sich aus den dafür aufgestellten Formeln. i 
nach der neuen Zahlenreihe die bisherigen Werkzeuge zu verwenden. Außer den Kegeln mit Lappensicherung sind auch solche m 
Demgemäß ist die vom Ausschuß vorgeschlagene und von den =  Keilsicherung und solche mit eingeschnittenem Gewinde für Schrauben 


oben genannten Vereinen angenommene Zahlenreihe nach wmetrischem anzug aufgenommen. Damit die Reibalılen, deren Maße auch sulge: 
Maß aufgestellt. Die Abstufung der Durchmesser ist nicht regelmäßig, ; nommen sind, für alle diese Befestigungsarten ve:'wendet werden können, 
kann aber mittels der beigegebenen Formeln nach oben fortgesetzt © haben die beiden letzten Kegel am dünnen Ende verkürzt werden 
werden. müssen. 

Für die unwesentlichen Einzelheiten: Uebergang des Lappens k 
den Kegelkörper, Schlitzloch in der Kegelhülse usw., Normalmaße Ai 
‘zustellen, ist nicht für erforderlich erachtet worden. 


Bei den drei kleinsten Nummern können die bisherigen Morse-Werk- 
senge weiter benutzt werden. Bei der vierten Nummer, welche dem 
Morse-Kegel Nr. 4 entspricht, war das nicht mehr möglich, doch dürfte 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet ee 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in = 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
| sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in d® 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
dreiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Versuche über die Leistung von Schmirgel- 


i rung fort werden. 

und Karborundumscheiben bei W üh Reihenfolge ihres Erscheinens gelie 
: tbe | | Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Sen 
Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig. beziet» 


Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 


Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- | 
bijouplatz 3, entgegen. | 


des 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle "TI 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten 
straße 43, gerichtet werden. 
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(hierzu Tafel 14 und 15) 
Neuerungen an Indikatoren.” 
Von A. Wagener, Danzig. 

Die zur Aufzeichnung von Kurbelweg- oder Zeitdiagram- Schreibfläche eine wellenförmige Linie, wie sie in Fig. 4 dar- 
men dienenden Indikatoren müssen im allremeinen mit be: gestellt ist. Aus diesem Linienzuge kann nun nicht nur die 
sondern Schreibzeugen versehen werden, mit denen sich ge- Lage bestimmter Ordinaten, etwa für die Todpunktstellungen, 
wisse für die Auswertung wichtige Linienzüge oder Marken sondern auch die Geschwindigkeit ermittelt werden, mit der 
in das Diagramm eintragen lassen. Derartige Marken geben sich die Schreibfläche während des Indizierens bewegt hat, 
z. B. an, welche Diagrammordinaten irgendwelchen be- so daß ein besonderer Stromsender für Zeitmarken entbehrt 
stimmten Kurbel- oder Kolbenstellungen, etwa den Todpunkt- werden kann. Die welleniörmige Linie, Fig. 4, ist das Bild 
lagen des Triebwerkes, entsprechen, weshalb sie als Tod- einer gedämpften Schwingung, allerdings nicht wie üblich im 
punktmarken oder allgemein als Ortmarken bezeichnet werden normalen Koordinatensystem dargestellt, da sich die Schreib- 
können. Wenn solche Markenschreibzeuge elektromagnetisch stiftspitze nicht auf einer Geraden normal zur X-Achse, son- 
betiitigt werden, so ist unter allen Umständen die Erschei- dern auf einer Kurve bewegt. Dieser letzte Umstand ist 
nung des Nacheilens zu beachten und die bei der Auswer- aber, wie sich zeigen wird, für die Auswertung belanglos. 
tung danach vorzunehmende Berichtigung der Größe nach Die hier dargestellte, durch inneren und äußeren Widerstand 
festzustellen?). Es ist aber durchweg sehr erwünscht, neben gedämpfte Schwingung Ist auf jeden ran isochron, solange 
den erwähnten Ortmarken noch eine andre Art von Marken der wesentlich nur vom Inneren Widerstand abhängende 
in das Diagramm schreiben zu Können, die man als Zeit- Dämpfungsfaktor, die Masse des schwingenden Systems und 
marken bezeichnen kann und aus denen sich ermitteln läßt, das Verhältnis der Spannung zur Durchbiegung der Feder 
mit welcher Geschwindigkeit sich die Schreibfläche während unverändert bleiben. Werden diese Bedingungen als erfüllt 
des Indizierens bewegt hat. Bei Verwendung der bisher be- vorausgesetzt, so kann dio Schwinzungszeit d ans dem Kan 
kannten Einrichtungen können beide Arten von Marken mit Schreibstift anfgezeichneten Linienzug ermittelt ee W A 
einem und demselben Schreibzeug aufgezeichnet werden, das die Schreibfläche mit bekannter und gleichblei an = 
dann aber durch zwei verschiedene Stromsender betätigt schwindigkeit bewegt worden ist. Eine genaue Ausmessung 
werden muß. der Liniengröße t, die im Diagramm die Schwingungszeit tf, 


darstellt, würde allerdings sehr umständlich sein, wenn der 
schätzbare Verbesserung durch Ausbildung eines Marken- bei der Dämpfung tätige äußere Widerstand verhältnismäßig 
RA y, ? e D 


? : "ire. Das ist aber nicht der Fall; es kann vielmehr 
'hrei i , ochäng S hebel erzielt groß v ; pi 
schreibzeuges mit federnd aufgehängtem Schreibhe In die dieser Widerstand, der hier nur aus der zwischen dem 


Schreibstift und der Schreiblläche auftretenden Reibung be- 
steht, ohne Schwierigkeit so Klein gehalten werden, daß er 
praktisch für die Auswertung verschwindet. Dann aber kann 
die Größe 4 auf der Linie L abgemessen werden, die vom 
Schreibstift aufgezeichnet werden würde, wenn er bei ange- 
zogenem Anker sich in der reibungslosen Ruhelage befände. 
Dies geht schon aus dem hervor, was an andrer Stelle (s. 1. 
Sp. Fußnote 2) über die Untersuchung der Eigenschwingungen 
des Indikators gesagt worden ist, und ist überdies durch Ver- 
suche mit dem hier zu besprechenden Schreibzeug bestätigt 
worden. Die Linie L kann in das Diagramm leicht eingetragen 
werden. Man braucht nur den Stromkreis zu schließen oder 
den Anker mit der Hand an die Magnetpole zu legen und dann 
den Schreibstift, nachdem er zur Ruhe gekommen ist, gegen 
die bewegte Schreibfläche zu drücken. Ebenso einfach kann 
ınan aber auch nachträglich bei der Auswertung die Linie M 
172 


Demgegenüber ist nun eine für manche Untersuchungen 


worden, wie es in Fig. 1 bis 3 dargestellt ist. d 
Masmetspule dieses Schreibzeuges werden auf bekannte Weise 
Ströme geschickt, und zwar mit Hülfe eines Stromsenders, 
der mit der Hauptwelle oder der Steuerwelle der zu unter- 
suchenden Maschine verbunden ist. Sobald ein Stromschluß 
herbeigeführt wird, legt sich der Anker a an die Pole des 
Magneten und verharrt, wenn der Stromkreis geschlossen 
bleibt, in Ruhe; der Schreibhebel b aber, der mit seinem In 
einer Gabelung der Ankerschwinge festgeschraubten Fuß c 
durch -eine Blattfeder d verbunden ist, beginnt nach dem 
Ausschlag des Ankers zu schwingen, und der am Schreib- 
hebelkopf angeordnete Schreibstift e zeichnet auf die bewegte 


D nach einem am 1?. Dezember 1906 im Berliner Bezirksverein 
gehaltenen Vortrage. 

D ausführlich in des Verfassers Schrift: Indizieren und Auswerten 
von Kurbelweg- und Zeitdiagrammen. Berlin 1906, Julius Springer. 
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einzeichnen, wenn man ihren Abstand © von der Linie B der 
unteren Ruhelage einmal gemessen hat; denn dieser Abstand 
bleibt derselbe, solange an der Einstellung des Schreibzeuges 
nichts geändert wird. Irgendwelche Aenderungen an der 
Einstellung müssen aber vor Beendigung eines Versuches 
auch aus andern Gründen vermieden werden. 

Wenn nun die Schwingungszeit t, einmal bestimmt ist, 
so läßt sich aus dem Linienzug, den der Schreibstift bei 
irgend einer andern Geschwindigkeit der Schreibfläche auf- 
zeichnet, diese Geschwindigkeit ermitteln, wonach dann auch 
das lineare Nacheilen leicht gefunden werden kann. Ange- 
nommen, der Stromsender sei sO eingestellt, daß er in den 
Todpunktlagen des Triebwerkes einer zu untersuchenden 
Maschine den Stromkreis schließt; es möge hier beispiels- 
weise, während sich die Schreibfläche in der Richtung des 


Fig. 1 bis 3. 


Markenschreibzeug mit tedernd aufgehängtem Schreibhebel. 


Pfeiles, Fig. 4, mit der konstanten Geschwindigkeit u bewegt, 
ein solcher Stromschluß in einem der inneren Todpunkte 
herbeigeführt werden, und zwar in dem durch die Ordinate 


T, bestimmten Punkt im Diagramm. Die Zeit —, die von 
u 


hier an bis zu dem Augenblick verfließt, wo der Schreibstift 
durch die Linie L geht, und die als Verspätung oder Nach- 
eilung bezeichnet werde, ist für eine und dieselbe Einstellung 
des Schreibzeuges konstant, wenn die Spannung der Strom- 
quelle, an den Magnetklemmen gemessen, bei jedem Strom- 
schluß, der durch den Stromsender bewirkt wird, gleich groß 
ist, und diese Bedingung kann mit einer für technische Un- 
tersuchungen völlig ausreichenden Annäherung erfüllt werden. 
Nach dem vorher Gesagten ergibt sich: 


T r 1 
— = — — = konst. 
t “u t 
und, wenn man diese Konstante mit k bezeichnet, 
To= kt, 


so dab für jede vom Schreibstift aufgezeichnete Schwingungs- 
linie die Strecke r und damit auch die Lage der Ordinate T; 


die durch den Beginn der Erregung bestimmt ist, sehr ein- 
fach gefunden werden kann, nachdem die Konstante k einmal 
durch einen besondern Versuch ermittelt worden ist. 


In der bereits erwähnten Abhandlung des Verfassers ist 
gezeigt, daß das Nacheilen des Markenschreibzeuges leicht 
gemessen werden kann, wenn man den Strom durch Berüh- 
rung der Indikatortrommel mit einer auf besonderm Zylinder- 
deckel isoliert befestigten Schleiffeder schließt. Es wird dann 
ein Blatt aufgespannt, das mit rechteckigen Ausschnitten ver- 
sehen ist, und in diesen Ausschnitten erfolgt die stromschlie- 
Bende Berührung zwischen der Schleiffederspitze und dem 
Mantel der umlaufenden Trommel. Die gleiche Vorrichtung 
kann auch zur Bestimmung der Konstanten k benutzt werden; 
nur muß man hier die Länge des Ausschnittes und damit die 
Dauer des Stromschlusses 80 bemessen, daß der Schreibhebel 


Sig. A 


Diagramm einer gedämpften Schwingung. 


genügend ausschwingen kann. Statt des mit Ausschnitten 
versehenen Papierblattes verwendet man bequemer einen 
tedernden Schleifring, wie er in Fig. 5 schematisch darge- 
stellt ist. Dieser Ring wird etwas aufgebogen und über die 
Indikatortrommel geschoben, auf der er dann mit genügender 
Reibung festsitzt; darunter wird als Schreibfläche ein schmaler 
Papierstreifen aufgespannt. Die von der Stromquelle kom- 
mende Leitungsschnur wird durch die Klemme a mit der 
Schleiffeder d verbunden, während Schleifring, Indikator und 
Maschine als Rückleitung benutzt werden. Auf dem Ring © 
ist ein Kontaktbogen e aus Messing von etwa 6 mm Höhe 
befestigt und davor ein nockenförmiges Isolierstück d aus 
Hartgummi oder Stabilit. Die Schleifieder wird mittels der 
Schraube f so eingestellt, daß ihre Spitze um etwa 4 mm 
vom Ringe c absteht. Läuft jetzt die Trommel in der Pfeil- 
richtung um, so wird die Schleiffeder von dem Isolierstück d 
zunächst etwas angeho- 
ben und schließt dann 
den Stromkreis, sobald 
sie bei A den Kontakt- 
bogen e berührt. Wih- 
rend der Dauer des 
Stromschlusses durch- 
läuft die Trommel einen 
Winkel ø, der infolge 
der Durchbiegung der 
Schleiffeder um ein ge- 
ringes kleiner ist als 
der Winkel 9; jeden- 
falls ist aber ø konstant, 
und der Stromkreis wird 
auch immer an dersel- 
ben Stelle geschlossen 
und wieder geöfinet, so- 
lange die Einstellung 
der Schleiffeder unverändert bleibt. Drückt man die Schleif- 
feder und das Markenschreibzeug gleichzeitig an, während 
die Trommel mit gleichbleibenber Geschwindigkeit umläuft, 
so wird eine Linie der Art aufgezeichnet, wie sie in Fig. 4 
bereits gezeigt worden ist, und die Strecke 4 kann ch 
messen werden. Dreht man nachher die Trommel mit der 
Hand sehr langsam, so zeichnet der Schreibstift eine Marke " 
auf, wodurch die Lage der Ordinate T; bestimmt ist. Man 
erhält dann r als Abstand der Ordinaten T, und O und hat 
damit die Konstante k als Verhältnis von r zu ti Offenbar 
ist es an sich gleichgültig, mit welcher Geschwindigkeit die 
Trommel während eines solchen Versuches umläuft; erfo a 
lich ist nur, daß diese Geschwindigkeit vollkommen oder H 
genügender Annäherung konstant ist. Ist die Geschwindig 
keit der Trommel aber außerdem der Größe nach bekannt, 


ln 


e D 
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so kann das Diagramm gleichzeitig zur Ermittlung der 
Schwingungszeit {, benutzt werden. Fig. 6 zeigt die Abbil- 
dung der beschriebenen Meßvorrichtung in Verbindung mit 
dem Indikator, während in Fig. 7 einige damit indizierte 
Diagramme Di bis D5 nach photographischer Aufnahme 
wiedergegeben sind. Diese sind je einem aus 3 Diagrammen 
bei der die Indikatortrommel mit 5 verschiedenen Gees 
geschwindigkeiten gedreht wurde; die abgerundeten Werte 
von u sind auf den Diagrammen vermerkt. Sie sind aus den 
in den Diagrammen gemessenen Werten von £ berechnet 
nachdem die Schwingungszeit für den verwendeten Schreib- 
hebel vorher durch einen besondern Versuch zu 4—=0,018 sk 


bestehenden Satz einer Versuchsreihe entnommen 


bestimmt worden war. Es ist hier überall statt des Verhält- 


Fig. 6. 


Meßvorrichtung und Indikator. 


nisses r: das Verhältnis o:t, D5 Fig. 7, ermittelt worden, 
wobei sich folgende Werte ergaben: 


Diagramm D1 D? D3 D4 Ds 

E : f = 0,85 0,86 0,81 0,84 0,86 
Der Mittelwert ist also 0,84, der gleicho wio der für alle 
15 Diagramme der Versuchsreihe. Als größter Wert für 
@:tı wurde 0,87, als kleinster 0,8 gefunden. Der Unterschied 
zwischen dem Mittelwert und dem am meisten davon abwei- 
chenden Einzelwert beträgt also 0,04. Der Einfluß dieses 
Fehlers auf die Lage der Todpunktordinaten ist von Fall zu 
Fall zu bestimmen. Angenommen z. B., es werden unter 
Benutzung des hier verwendeten Schreibhebels Kurbelweg- 
diagramme an einer Maschine indiziert, die 150 Uml./min, 
also 5 Kolbenhübe in der Sekunde, macht. Die Indikator- 
trommel werde unter Einschaltung von Vorgelegerollen von 
der Hauptwelle angetrieben und drehe sich mit einer mitt- 
leren Umfangsgeschwindigkeit von 675 mm/sk, wie bei D3 
Fig. 7. Wenn für beide Todpunkte die Ordinaten im Dia- 
gramm gefunden werden sollen, so ergibt sich für je zwei 


aufeinander folgende Ordinaten ein mittlerer Abstand von 


675 l 
~ 135 mm. Ferner ergibt die Ausmessung der Schwin- 
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gungslinie im Mittel 4 — 12,3 mm, so daß der Mittelwert 
0 = 0,84-12,8 = 10,25 mm erhalten würde. Der dem vorher 
angegebenen Unterschied von 0,04 entsprechende Fehler be- 
trägt aber 0,04-12,2 = 0,49 mm, so daß die ermittelte Lage 
einer Todpunktordinate um diesen Betrag von der wahren 
Lage abweichen kann. Die nächste Ordinate kann um den 
gleichen Betrag nach entgegengesetzter Richtung falsch lie- 
gend gefunden werden, und die einem Kolbenhub ent- 
sprechende Diagrammlänge, deren Mittelwert 135 mm sein 
müßte, würde dann um rd. I mm zu groß oder zu klein 
werden. Im besondern ist zu entscheiden, ob dieser Fehler 
mit Rücksicht auf die geforderte Genauigkeit der Unter- 
suchung vernachlässigt werden darf. 

Die Diagramme D1 bis D5 geben noch zu folgenden 
Bemerkungen Anlaß. Gemäß der Wirkungsweise der vorher 
besprochenen Einrichtung ist der Weg p, der von der Schreib- 


Fig. T. 


Ales 


i d S Vegy më: 
KI d 2 i H 


IEN 


U=675 mmjsk 


&k:081 
u=873mm/sh 


fläche während der Dauer des Stromschlusses durchlaufen 
wurde, überall gleich groß; die Einstellung der Schleiffeder 
ist oben während der ganzen Versuchsreihe unverändert ge- 
blieben. Achnlichen Verhältnissen begegnet man beim Indi- 
zieren von Kurbelwegdiagrammen, wovon später noch die 
Rede sein wird. Nachdem nun der Stromkreis geöffnet wor- 
den ist, tritt eine Störung des Schwingungsvorganges ein, 
und zwar in dem Augenblicke, wo die Spannung der Feder f 
die Ankerscheibe a, Fig. 1, nach oben zu beschleunigen be- 


ginnt. Die Zeit Tl D5, Fig. 7 —, die von der Oeff- 
H 


nung des Stromkreises bis zu dem Zeitpunkte verfließt, wo 
der Schreibstift die Linie der unteren Ruhelage erreicht, 
hängt von einer größeren Anzahl von Umständen ab, unter 
denen die Masse des ganzen Systems, die Spannung der 
Feder f und die Stellung eine Rolle spielen, in der sich der 
Schreibstift in dem Augenblick befindet, wo die Störung des 
Schwingungsvorganges eintritt. Der Wert des Verhältnisses 
@:t ist daher durchaus nicht etwa konstant. In dem Augen- 
blicke, wo der Schreibstift die Linie der unteren Ruhelage 
erreicht, trifft der Kopf des Schreibhebels die am Ende des 
Armes g sitzende Stellschraube A mit einem Stoß. Dabei 
wird sich der Arm g etwas durchbiegen, aber auch wenn 
das nicht geschähe, wäre der Stoß nicht vollkommen un- 
elastisch. Der Schreibhebel macht also noch einen_kleinen 
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Sprung, der in den Diagrammen auch deutlich zu erkennen 
i n T lee 
ist, und erreicht nach einer Zeit —- — s D5 — die Linie 


u 
der unteren Ruhelage ein zweites Mal. Von da an sind bei 
richtiger Einstellung des Schreibzeures keine weiteren Schwin- 
gungen des Sehreibhebels mehr in den Diagrammen zu er- 
kennen. Die Energie des vorher erwähnten Stoßes Ist Im 
allgemeinen verschieden groß, was ohne weiteres aus den 


e iy . . a 
bereits angeführten Umständen folet, die für die Zeit -- maß- 


tu 

gebend sind; denn diese bedingen auch, daß die Stoßre- 
schwindirkeit nieht immer gleich groß ist. Daraus geht 
hervor, daß der Wert des Verhältnisses 7:4 und daher auch 
der des Verhältnisses w : # ebenfalls nieht konstant ist. Aller- 
dings sind die Unterschiede nicht erheblich; für die Dia- 
gramme D1 bis D5 z. B. schwanken die Werte von w:fı 
zwischen etwa LA und 1,5. Wie sich zeiren wird, sind 
diese Werte, oder wenigstens der größte von ihnen, zuweilen 
von gewissem Interesse, und man ermittelt dann diesen Höchst- 
wert am besten versuchsweise, indem man einfach solche 
Diagramme, wie sie in Fir. 7 dargestellt sind, bei 5 oder 6 
verschiedenen Geschwindirkeiten innerhalb «der in Betracht 
kommenden Grenzen aufzeichnet, was sich ohne viel Mühe 
und Zeitaufwand durchführen läßt. Jedenfalls ist es erwünscht, 
den Höchstwert von a : 4 möglichst klein zu halten, was durch 
eine geeignete Einstellung des Schreibzeuges erreicht werden 
kann. Man entspannt zunächst die Blaättfeder f vollkommen, 
dreht die Stellschraube ?, Fig. 1, hoch heraus und bestimmt 
die Linie der unteren Ruhelage des Scehreibstiftes : 
durch Einstellen der Schraube h, während der Kopf 
des Schreibhebels auf dieser aufliegt. Dann dreht 
man die Stellschraube 2 soweit abwärts, bis die An- 
schlagfläche ihres Kopfes von dem Ende des über 
die Ankerscheibe a gehenden Steges einen Abstand 
von etwa Ya bis 3⁄4 mm hat, und spannt schließlich 
die Blattfeder f mittels der Schraube k sg lanıre 
vor, bis zwischen dem vorher erwähnten Stegende 
des Ankers und dem Kopf der Schraube ¿i gerade 
Berührung eintritt. Dies gilt für senkrechte Lare 
des Indikators; soll dieser geneigt oder warerecht 
angebaut werden, so kann man die Feder f noch 
etwas stärker anspannen. Man trilit hierbei das Richtige 
leicht nach wenigen Versuchen. 

Offenbar ist es erwünscht, hinter den einzelnen Todpunkt- 
marken den Schreibhebel mögliehst lange ausschwingen zu 
lassen. Denn für die Teile des Diagrammes, über die sich 
die Schwineungslinien mit so großen Ausschlägen erstrecken, 
daß die Größe 4 für die Einzelschwingungen noch sicher ge- 
messen werden kann, läßt sich die mittlere Gesehwindigkeit 
der Schreibfläche für eine Anzahl verhältnismäßig kleiner 
Zeitabsehnitte ermitteln, was vielfach schr erwünscht ist. Man 
erhält ja dort für das Geschwindigkeitsdiagramm ebenso viele 
Ordinaten, wie Einzelschwingungen aufgezeichnet worden sind, 
für die man die Größe & noch sicher ausmessen kann. Die 
Amplituden und damit die Anzahl der noch gut ausmeßbaren 
Einzelschwingungen wachsen nun unter sonst gleichen Um- 
ständen bis zu einer gewissen Grenze mit der Spannung der 
Stromquelle, die auf die Stärke der Erregung von Eintluß 
„ist, und man könnte danach von Fall zu Fall die Dauer des 
Stromschlusses so bemessen, daß man die jeweilig günstig- 
sten Verhältnisse erhielte. Dem ist aber durch die Bedingung 
eine Schranke gesetzt, daß der Schreibstift beim Beginn jeder 
neuen Erregung die Linie der unteren Ruhelage endgültig 
erreicht haben muß, da nur dann daranf zu rechnen ist, daß 
das Verhältnis r:& oder ob den bereits bekannten oder 
noch zu ermittelnden konstanten Wert hat, d.h. da man nur 
unter der genannten Bedingung sicher ist, bei der Bestim- 
mung der Lage der Todpunktordinaten die durch besonderen 
Versuch bereits festgestellten oder noch festzustellenden 
Fehlergrenzen nicht zu überschreiten. Wie lange nun im 
einzelnen Falle bei der Betätigung des Schreibzeuges der 
Stromkreis höchstens geschlossen bleiben darf, erkennt man 
leicht aus einer Erwärung folgender Art. 


Angenommen, es 
sollen 


an einer Maschine bei einer in weiten Grenzen ver- 
änderlichen Umlaufizahl Kurbelwegdiagramme indiziert wer- 


den, wobei die Lage der Ordinaten für beide Todpunkt- 
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stellungen des Kurbeltriebes zu bestimmen sei. Die Indi- 
katortrommel werde unter Einschaltung eines Vorgeleges mit 
konstanter Uebersetzung von der Hauptwelle der Maschine 


angetrieben, und mit dieser sei auch der Stromsender ver- 
bunden, der also bei jedem Umlauf der Maschinenkurbel 


den Stromkreis zweimal schließen muß, nämlich in den beiden 
Todpunktstellungen. In den schematisch dargestellten Dia- 
grammen DI und DII, Fig. 8, seien T; und Ta die Ordinaten 
für einen inneren und den darauf folgenden äußeren Tod- 
punkt, so daß bei einer mittleren Geschwindigkeit u der in 
der Pfeilrichtung sich bewegenden Schreibtläche die Zeit 


eines halben Kurbelumlaufes oder eines Kolbenhubes X be- 
W 


trägt. In das Markenschreibzeug Fig. 1 sei ein Schreibhebel 
eingesetzt, dessen Schwingungszeit t, = 0,018 sk betrage. Das 
Diagramm DI möge einer Umlaufzahl der Maschine von 
300 i. d. Min. entsprechen. Vorher sei ermittelt worden o:h 
— 0,3 und als Höchstwert o: ti = 2,1. Dann ist gegen das 
Diagramm DJ sicher nichts einzuwenden, denn der Schreib- 
stift kommt vor der neuen Erregung, die in T, erfolgt, end- 
gültig zur Ruhe, und zwar um die Streeke og. Die Dauer 
des Stromschlusses, die zulässig ist, oder die größte Länge 
des Kontaktbogens am Stromsender kann man nach den an- 
gegebenen Zahlen leicht bestimmen, wenn man für 6 einen 
Wert vorschreibt, etwa d = 3 mm. Die Strecke X kann man 


ja versuchsweise schnell ermitteln; man finde etwa y = 85 mm. 


Bei unveränderlicher Uebersetzung zwischen der Kurbelwelle 
und der Indikatortrommel wird demnach die Schreibtläche 


Fig. 8. 


wihrend eines halben Kurbelumlaufes stets einen Weg von 
s5 mm zurücklegen. Bei 300 Kurbelumläufen i. d. Min. wird 
2900.85 _ 400 
60 
mm/sk sein. Dabei erhält man & = u t, = 5500,08 = 15,3 mm 
und o—=2,ı4=rd.33mm. Da außerdem vorgeschrieben 
war 6= 3 mm, so ergibt sich g = y — (œ + 9) = 49 mm. Da 
y einem Kurbelwinkel von 180° entspricht, so ist also der 


also die Geschwindigkeit der Schreibfläche 


Se 5 49 d 
Winkel des Kontaktbogens 150. kn rd. 95°. Angenommen 


nun, die Maschinengeschwindigkeit werde während des Ver 
suches, etwa infolge einer Üeberlastung, sehr stark verringert, 
beispielsweise auf ungefähr ein Drittel der gewöhnlichen 
Umlaufzahl. Dafür würde man dann mit demselben Scehreib- 
hebel ein Diagramm wie DI erhalten, das einer Umlaufzahl 
von rd. 106 i.d. Min. entsprechen würde. Man sieht, dad 
hierfür die Strecke H überflüssig lang wird, denn es zeigt 
sich, daß etwa auf der Strecke § nur noch sehr kleine Am- 
plituden erhalten werden und dic Schwingungslinie die 
Linie der reibungslosen Ruhelage unter 50 spitzen Winkeln 
schneidet, daß die Lage der Schnittpunkte nicht mehr hin- 
reichend genau erkannt werden kann. Aus den Diagrammen 
ist auch zu ersehen, daß man denselben Scehreibhebel in Ver- 
bindung mit dem gleichen Kontaktbogen am Stromsender und 
bei unverändertem Uebersetzungsverhältnis zwischen Kurbel- 
welle und Schreibfläche für eine Umlaufzahl von viel mehr 
als 300 i. d. Min. nicht würde verwenden können. Es könnte 
höchstens noch eine solehe Steigerung der Umlaufzahl ein 
treten, daß oó — 0 würde. 

Man müßte also, wenn bei noch beträchtlich höherer 
Umlaufzahl indiziert werden sollte, einen kürzeren Kontakt- 
bogen am Stromsender verwenden und, wenn nötig, gleich- 
zeitig einen Schreibhebel von kürzerer Schwingungszeit eim 
setzen oder die Uebersetzung ändern. Hieraus geht hervor, 
daß man sich bei der Wahl der Verhältnisse zunächst nach 


werden soll. Dabei muß die Strecke e der Sicherheit halber 
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der höchsten Umlaufzahl zu richten hat, bei der indiziert rührt der auswechselbare Kopf e eines Schleifhebels f, der 


noch etwa 2 bis 3 mm betragen. Wird die Umlaufzahl vor- 
aussichtlich nur wenig unter den bekannten Höchstbetrag 
sinken, so verwendet man zweckmäßig einen Schreibhebel 
von kleiner Schwingungszeit, um viele Schwingungen zu er- 
halten. Wird aber voraussichtlich die höchste Umlaufzahl 
nur ausnahmsweise erreicht werden und die Maschine in der 


Š nicht unnötig lang werde. Anderseits darf die Schwingungs- 
zeit des gewählten Schreibhebels nicht so groß sein, daß etwa 
der Stromkreis geöffnet würde, bevor noch die erste Einzel- 
schwingung aufgezeichnet wäre. 

Daß ein und derselbe Schreibhebel sich nicht gleich 
günstig bei sehr verschiedenen Umlaufzahlen verwenden läßt, 
wurde vorher schon gezeigt, und dies ist, weil es in der Na- 
tur der Sache liegt, nicht zu vermeiden. Wesentlich vorteil- 
hafter stellen sich die Dinge, wenn man an der zu unter- 
suchenden Maschine mit zwei oder mehr Indikatoren arbeitet. 
Deren Trommeln kann man leicht so antreiben, daß ihr 
Uebersetzungsverhältnis zur Maschinenwelle, also auch unter 
einander, mit ausreichender Annäherung konstant bleibt. 
Dann kann man die Markenschreibzeuge der einzelnen Indi- 
katoren mit Schreibhebeln von verschiedener Schwingungszeit 
versehen, und zwar so, daß jeder davon bei einer bestimniten 
Umlaufzahl am günstigsten arbeitet und die mit verschiedenen 


Fig. 9. 


Stromsender. 


Indikatoren aufgenommenen Diagramme einander in brauch- 
barer Weise ergänzen. Auch derartig läßt sich mit zwei 
Indikatoren vorteilhaft arbeiten, daß das Markenschreibzeug 
des einen immer nur im innern und das des andern im äuße- 
ren Todpunkt betätigt wird. Ersichtlich ist endlich, daß man 
hinsichtlich der Bemessung von pP und der Wahl eines Schreib- 
hebels von passender Schwingungzeit desto größere Freiheit 
gewinnt, je weniger sich die Kurbelgeschwindigkeit der Ma- 
schine während des Indizierens ändert. Alle diese Verhält- 
nisse mögen auf den ersten Blick etwas verwickelt erscheinen; 
sie sind es aber keineswegs, sondern man übersicht sie schnell 
und sicher, sobald man die beschriebenen Einrichtungen in 
Gebrauch hat. 


Als recht brauchbar für die Betätigung des Marken’ 
Schreibzeuges hat sich ein Stromsender bewährt, von dem 
Fig. 9 eine Abbildung zeigt, während seine wesentlichen Teile 
in Fig. 10 bis 12 schematisch dargestellt sind. Von den zu 
einer Schleifscheibe zusammengesetzten Sektoren a und b ist 
a mit einer Nabe versehen, die auf einer kurzen, gnt ge- 
lagerten Welle in beliebiger Stellung festgeklemmt werden 
kann. Diese Welle wird in später zu beschreibender Weise 
mit der Hauptwelle der zu untersuchenden Maschine ver- 
bunden. Die beiden Sektoren a und b werden durch einen 
Stabilit- oder Hartgummiring c fest zusammengehalten, sind 
aber gegeneinander isoliert; in den nur !/s mm breiten Fugen 
d liegt eine Glimmerschicht. Den Umfang der Scheibe be- 


| 
| 
| 


geschlossen. Der Strom geht etwa von einer Klemme der 
Stromquelle über i, h,f,e,a zu der kleinen Welle, auf der a 
befestigt ist, und durch diese zur Hauptwelle der Maschine. 
Von irgend einer andern passenden Stelle der Maschine führt 
dann eine kurze Leitungsschnur zu der einen Klemme am 
Magneten des Markenschreibzeuges, während dessen andre 
Klemme unter Einfügung eines Ausschalters mit der zweiten 
Klemme der Stromquelle verbunden ist. ° Die Sektoren a und 
b bestehen aus demselben Material — bei dem in Fig. 9 dar- 
gestellten Stromsender ist dazu naturharter Stahl verwendet 
worden —, und die Berührungsfläche des Kopfes e ist breiter 


? 
ist bisher auch während längerer ununterbrochener Benutzung 


des Stromsenders nicht beobachtet worden. Eingestellt wird 
der Stromsender in folgender Weise. Man löst die Schleif- 
scheibe und dreht sie so, daß der Kopf e mit dem Sektor b 
in Berührung ist; dann stellt man den Kurbeltrieb der Ma- 
schine in eine der Todpunktlagen und dreht die Schleif- 
scheibe schr langsam in der Pfeilrichtung, bis der Stromkreis 


Fig. 10 bis 19. 


zeuges ausschlägt; in die- 
ser Stellung endlich wird 
die Nabe von a auf der 
Welle festgeklemmt. 

Um die Dauer des 
Stromschlusses ändern zu 
können, lassen sich belie- 
big viele verschieden ge- 
teilte Scheiben einsetzen, 
beispielsweise wie k, Fig. 
11, bei der die Kurbel 
während der Dauer des 
Stromschlusses einen um 
60° größeren Winkel durch- 
läuft. Solche Scheiben 
schließen den Stromkreis 
nur einmal bei jedem Um- 
lauf der Maschinen-Haupt- 
welle, wenn sie mit die- . 
ser unmittelbar gekuppelt sind. Es kann also dann nur 
für einen Todpunkt die Ordinate im Diagramm gefunden 
werden. Sollen beide Todpunktordinaten ermittelt werden 
können, so wird die Schleifscheibe nicht unmittelbar mit 
der Maschinenwelle verbunden, sondern mittels der klei- 
nen Hülfswelle, deren freies Ende in Fig. 9 unterhalb der 
Scheibenwelle zu bemerken ist. Beide Wellen stehen durch 
reichlich breite Zahnräder, deren schräge Zähne sauber ge- 
schnitten sind, in Verbindung, und dio Uebersetzung ist 1:2, 
so daß die obere Welle mit doppelt so großer Geschwindig- 
keit wie die untere umläuft. Dabei ist es ein Vorteil, daß 
der Stromschluß immer an einer und derselben Stelle der 
Schleifscheibe beginnt, auch wenn der Stromkreis in beiden 
Todpunktlagen geschlossen wird. Nur für die eine von diesen 
braucht vor Beginn des Versuches die Schleifscheibe einge- 
stellt zu werden. Vorauszusetzen ist dabei allerdings, daß 
die Maschinenkurbel von der einen bis zur andern Todpunkt- 
lage einen Winkel von genau 180° durchläuft, was nicht bei 
allen Maschinen der Fall ist. Durchweg sind aber die Ab- 
weichbungen, sofern solche vorhanden sind, sehr gering. Sehr 
empfehlenswert ist es, besondere Scheiben für Rechts- und 
Linksdrehung zu verwenden und bei Linksdrehung den 
Schleifhebel f auf den Bolzen I zu stecken. An der Stelle 
der leitenden Sektoren nämlich, wo der Stromkreis unter- 
brochen wird, tritt infolge des Oefinungsfunkens mit der Zeit 
eine Beschädigung ein, ebenso an der entsprechenden Stelle 
des Kopfes e, wonach es mit Rücksicht auf ein genaues Ar- 
beiten des Stromsenders nicht erwünscht ist, an diesen etwas 
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beschädigten Stellen ein andres Mal den Stromschluß be- 
ginnen zu lassen, was ja bei Linksdrehung der gleichen 
Scheibe der Fall sein würde. Indessen ist es nicht unbe- 
dingt erforderlich, solche besondern Scheiben für beide Dreh- 
richtungen zu benutzen; die erwähnten Beschädigungen durch 
die Oefinungsfunken machen sich erst nach längerer Be- 
nutzung unangenchm bemerkbar, und man kann die Vorrich- 
tung wieder vollkommen instandsetzen, indem man den Kopf e 


Fig. 13. 


gegen einen neuen auswechselt und von der Schleifscheibe 
einen feinen Span abdreht. Zur Verbindung des Stromsen- 
ders mit der Maschinenwelle muß an deren einer Stirnseite 
gleichachsig ein kleiner Zapfen mit stramm gehendem Ge- 
winde eingeschraubt werden, der von dem gleichen Durch- 
messer ist wie die beiden Wellenenden des Stromsenders. 
Man schraubt ihn auf einem Tisch oder Bock oder sonst. 


8 mm Dmr., an deren Enden die Kupplungshülsen nicht starr, 
sondern durch spielfrei gehende Kreuzgelenke befestigt sind. 

Will man sich nicht mit der Aufzeichnung einzelner 
Diagramme begnügen, sondern eine größere Anzahl von 
Diagrammen ohne Unterbrechung indizieren, so ist es vor- 
teilhaft, statt einer umlaufenden Trommel einen Walzensatz 
zu verwenden, durch den ein langer Papierstreifen fortbewegt 
wird. Einen derartigen von Dreyer, Rosenkranz & Droop in 
Hannover nach dem Entwurf des Verfassers ausrelührten In- 
dikator stellen Fig. 14 und 15 dar. Einen Querschnitt durch 
den Walzensatz, aus dem die Führung des Papierstreifens zu 
ersehen ist, und einen Aufriß der oberen Lagerplatte zeigen 
die schematischen Figuren 16 und 17. Zwei Walzen und 
zwei Spulen laufen mit ihren Wellenzapfen in den Lager- 
platten a und b. Die untere a ist mit dem Indikatorzylinder 
zusammengegossen. Beide Lagerplatten sind durch eine stii- 
kere Säule c und zwei schwächere Säulen d sehr steif mit- 
einander verbunden. Auf der Welle der Treibwalze e sitzt 
unterhalb der Lagerplatte a eine feste Schnurscheibe für den 
Antrieb, und darüber läuft auf einem besondern Hohlzapfen 
eine lose Scheibe. Diese beiden Scheiben liegen dicht neben- 
einander und sind derartig ausgebildet, daß die Triebschnur 
schr leicht mit der Hand von der einen auf die andre über- 
geführt werden kann, so daß sich die Vorrichtung jederzeit 
leicht in und außer Betrieb setzen läßt. Die Schreibwalze f 
ist in einem Rahmen gelagert, der um die Achse g zur beque- 
men Einführung des Papierstreifens nach außen geschwungen 
werden kann. Ist der Papierstreifen zwischen den Walzen 
durchgezogen und an der Sammelspule festgemacht, so wird 
die Schreibwalze wieder in die richtige Lage gebracht und 
durch die Bogenfeder h gegen die Treibwalze e gedrückt. 


Fig. 44 und 15. Indikator zur Aufnahme fortlaufender Diagramme, gebaut von Dreyer, Rosenkranz & Droop. 
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gen leicht anzubringenden Gestell in passcnder Lage fest 
und stellt dann die Verbindung durch eine mit zwei Kupp- 
lungshülsen versehene Stange von etwa 300 mm Länge und 
etwa 4mm Stärke her. Diese wirkt wie eine biegsame 
Welle, was insofern erwünscht ist, als eine genaue gleich- 
achsige Aufstellung des Stromsenders zuweilen nicht ohne 
größere Umständlichkeiten erreicht werden kann. Wenn kein 
Ende der Maschinenwelle frei ist, sondern etwa an beiden 
Enden Stirnkurbeln sitzen, so muß an einer davon eine Ge- 
genkurbel angebracht werden. Meist sind Schmierkurbeln 
angeordnet, und der Verbindungszapfen kann dann an einer 
von diesen befestigt werden, wobei allerdings der vorhandene 
Oelring in der Regel durch einen solchen von etwas größeren 
Abmessungen ersetzt werden muß. Die schematische Skizze 
Fig. 13 zeigt eine solche Anordnung. Besser noch wenn 
auch etwas tenrer, ist eine  Verbindungsstange von etwa 


Die Vorratspule l? und die Sammelspule m sind an beiden 
Enden mit Führungsscheiben ¿ und k versehen, von denen 
die oberen sich leicht abnelımen lassen. Dies ist erforderlich, 
um den Papiervorrat bei l aufstecken und nach Durchgang 
des Streifens durch die Walzen von der Sammelspule m ab- 
nehmen zu können. Zu diesem Zweck sind auch die Spulen 
l und m so gelagert, daß man sie mit einem Griff zwischen 
den Lagerplatten herausnehmen und ebenso leicht wieder 
einsetzen und sicher befestigen kann. Die Vorratrolle l faßt 
einen Papierstreifen von rd. 80 mm Breite und etwa 45 m 
Länge; man kann also beispielsweise 200 Diagramme von je 
200mm Länge mit Sicherheit in ununterbrochener Folge indizie- 
ren. Dabei lassen sich beide Schreibzeuge mittels einer gc- 
meinsamen Schraubenfeder andrücken, so daß man, beispiels- 
weise zur Untersuchung eines Regelungsvorganges, nur im ge- 
eigneten Augenblick den Schalter in der Stromleitung zu 
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drehen, den Indikatorhahn zu öffnen und die Triebschnur von 
der losen Scheibe auf die feste Scheibe zu leiten hat. Lose 
und feste Scheibe lassen sich übrigens auch durch eine 
Schraube kuppeln, so daß dann zwei oder mehrere Indikato- 
ren durch Triebschnüre miteinander verbunden werden können. 
In diesem Falle wird in den zum ersten Indikator gehenden 
Antrieb eine Reibungskupplung eingefügt, mit deren Hülfe 
dann die untereinander verbundenen Indikatoren gleichzeitig 
ein- und auszurücken sind. Die Papierstreifen sind einseitig 
tür Beschreiben mit Metallstiften hergerichtet. Bezüglich ihrer 
Anfwicklung auf die Sammelspule m ist noch folgendes zu 
bemerken. Angetrieben wird die auf dem oberen Ende der 
Spulenwelle sitzende Schnurscheibe q durch eine Gummi- 
schnur n, Fig. 17, von der Schnurscheibe o: diese ist aber 
mit dem oberen Wellenende der Treibwalze nicht starr ver- 
bunden, sondern sitzt lose darauf und wird nur durch die 
Reibung der mit der Welle gegen Verdrehung gesichert ver- 
bundenen Blattfieder p mitgenommen, deren Spannung sich 
beliebig einregeln läßt. Offenbar ist dies deshalb erforder- 
lich, weil das Verhältnis der Winkelgeschwindigkeiten der 
Spule m und der Walze e sich fortwährend verändert, der 
Papierstreifen aber zwischen der Schreibwalze d und der 
Sammelspule m immer mit genügender Strafheit gespannt sein 


Fig. 16 und 17. 


Schematische Darstellung des Indikators Fig. 14 und 15. 


muß. Zwischen der Schnurscheibe o und der Reibungsfeder p 
findet also Gleiten statt, und zwar mit desto größerer Ge- 
schwindigkeit, je mehr der Durchmesser der auf m auflaufen- 
den Papierrolle wächst. Der Indikator ist für kühl liegende 
Druckfedern eingerichtet, deren Anordnung die zur Messung 
des Nacheilens dienende Vorrichtung besonders bequem an- 
zubauen ermöglicht. Hierüber ist nur grundsätzlich zu be- 
merken, daß damit das Hauptschreibzeug des Indikators zwi- 
schen awei Grenzlagen hin- und herbewegt werden kann, 
wobei je ein Stromschluß herbeigeführt wird. In dem vom 
Hauptschreibzeug aufgezeichneten Linienzug entstehen scharf 
ausgeprägte Ecken, durch deren Projektion auf die vom Mar- 
kenschreibzeug gezeichnete Grundlinie der Zeitpunkt, in dem 
die Erregung beginnt, zuverlässig ermittelt werden kann. Ist 
as Nacheilen bestimmt, so kann man sich auch jederzeit 
hinsichtlich der Schwingungszeit der verwendeten Schreib- 
hebel eine gute Kontrolle schaffen, wenn man mit sorgsam 
angeordneten Schnurtrieben auf einer Maschine von genügend 
kleinem Ungleichförmigkeitsgrad, etwa ð= Han oder kleiner, 
a eines Zeitabschnittes, in dem die mittlere Umlauf- 
sich er Maschine, bezogen auf die Dauer eines Umlaufes, 
P en wenig ändert, mit dem Markenschreibzeug Kurbel- 
“giagramme indiziert und gleichzeitig die mittlere Umlauf- 
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zahl der Maschine mit Hülfe des Tachoskopes bestimmen läßt. 
Mit dem aus den aufgezeichneten Schwingungslinien gewonne- 
nen Mittelwert hat man dann immer eine sehr gute Annähe- 
rung. 

Der vorher beschriebene sehr sorgfältig ausgeführte In- 
dikator hat sich nach wenigen geringfügigen Aenderungen 
von Anfang an als recht brauchbar bewährt. Die beweg- 
lichen Teile laufen mit großer Leichtigkeit, und die gewähl- 
ten Abmessungen haben sich überall als völlig ausreichend 
erwiesen, so daß dem Indikator bei angemessener Wartung, 
auch wenn er fleißig benutzt wird, eine lange Lebensdauer 
in Aussicht steht. Das Ganze nimmt bei der starken Zu- 
sammendrängung aller Teile nicht erheblich mehr Raum ein 
als ein gewöhnlicher Indikator und ist im Gebrauch recht 
handflich und bequem. 

Hinsichtlich der Verwendung dieser Einrichtungen und 
der Auswertung der damit indizierten Diagramme scheinen 
noch folgende Punkte erwähnenswert. Die Gleichung r=ktı 
gilt nur für u = konstant, und zwar genügt cs, wenn die Ge- 
schwindigkeit der Schreibfläche nur während der Zeit unver- 
ändert bleibt, in der die Strecke a, Fig. 4, durchlaufen wird. 
Man nähert sich also, wenn «u veränderlich ist, der Bedin- 
gung u = konst. im allgemeinen um so mehr, je kleiner 
die Strecke a relativ zu dem Wege wird, den die Schreib- 
fläche während eines Arbeitspieles der Maschine zurücklegt. 
Hierbei ist zunächst an die Aufzeichnung von Kurbelweg- 
diagrammen gedacht. Offenbar ist es nun erwünscht, für tı 
solche Werte zu erhalten, die sich noch bequem und zuver- 
lässig ausmessen lassen, wobei man mit Vorteil einen guten 
Reduktionszirkel benutzt. Jedenfalls darf & nicht zu klein wer- 
den, damit die relative Größe der unvermeidlichen Messungs- 
fehler nicht zu bedeutend wird. Dagegen ist es durchaus 
zweckmäßig, die Strecke a durch möglichst starke Verminde- 
rung von r klein zu halten. Und zwar wird r unter sonst 
gleichen Umständen desto kleiner, je schwächer die Spannung 
der Feder f, Fig. 1, je kleiner der Ausschlag 2, Fig. 4, und 
je größer die Spannung der Stromquelle gewählt wird. Was 
den letzten Punkt betrifft, so hat sich bei den bisher darch- 
geführten befriedigenden Versuchen eine Spannung von 6 bis 
8 V gut bewährt. Die Feder f darf also nicht stärker vor- 
gespannt werden, als es aus den vorher angeführten Gründen 
bezüglich der Einstellung des Schreibzeuges erwünscht zu 
sein scheint; betrefis des Ausschlages 2 ist aber zu beachten, 
daß cr nicht zu klein bemessen werden darf, wenn eine 
Schwingungslinie mit angemessen großen Amplituden erzielt 
werden soll. Jm übrigen gewinnt man für jede Geschwindig- 
keit der Schreibfläche innerhalb weiter Grenzen gut passende 
Längen von fr, wenn man mehrere verschieden abgestimmte 
Schreibhebel zur Hand hat und desto kleinere Schwingungs- 
zeiten wählt, je größer die Geschwindigkeit der Schreibfläche 
ist. Diese Verhältnisse sind, wie schon gesagt, beim Gc- 
brauch der Einrichtungen bald zu übersehen; mäf tut aber 
gut, ihrer Wahl bei jedem Versuch einige Aufmerksamkeit 
zuzuwenden. 

In vielen Fällen ergibt die Untersuchung von Maschinen, 
die mit stark veränderlicher Geschwindigkeit arbeiten, auch 
dann schon wertvolle Aufschlüsse, wenn nur festgestellt wer- 
den kann, um welche Beträge sich die mittlere Geschwindig- 
keit, bezogen auf die Zeit cines Arbeitspieles, verändert. 
Dies ist beispielsweise von Bedeutung bei der Untersuchung 
von Fahrzeugmaschinen, Walzenzugmaschinen, Fördermaschi- 
nen und Hebemaschinen iberhaupt, ferner beim Studium ge- 
wisser Erscheinungen, z. B. der Regelungsvorgänge, die unter 
stark schwankender Belastung eintreten, an Kolbenmaschinen 
aller Art. Fast immer erstreckt sich dabei die Zu- oder Ab- 
nahme der mittleren Kurbeigeschwindigkeit, bezogen auf dio 
Zeit eines Arbeitspieles, über einen Zeitabschnitt, in dem 
eine größere Anzahl von Kurbelumläufen vollführt wird, und 
man wird dann in der Regel ohne große Schwierigkeit die 
Verhältnisse so wählen können, daß die Geschwindigkeits- 
iinderung während der verhältnismäßig kurzen Zeit, in der 
die Schreibfläche den Weg a, Fig. 4, zurücklegt, nur wenig 
ins Gewicht fällt, also die Lage der Todpunktordinaten ohne 
praktisch beträchtliche Fehler gefunden werden kann. Aus 
den Abständen dieser Todpunktordinaten und den einzelnen 
vom Markenschreibzeug aufgezeichneten Schwingungslinien 
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läßt sich nun auch die mittlere Kurbelgeschwindigkeit, be- 
zogen auf die Zeit eines halben oder ganzen Umlaufes oder 
eines Arbeitspieles, sofort ermitteln, wie dies am Schluß 
durch eine beispielsweise erläuterte Auswertung gezeigt wird. 

Aus dem vorher Gesagten folgt, dab man sich bei der 
Anwendung der beschriebenen Einricbtungen zum Indizieren 
von Kurbelwegdiagrammen von Fall zu Fall hinsichtlich der 
Genauigkeitsgrenzen, mit denen zu rechnen ist, vergewissern 
muß. Nur ausnahmsweise wird man solehen starken (re: 
schwindigkeitsänderungen begegnen, daß die Diagramme 
durch die nicht zu vermeidenden Fehler unbrauchbar werden. 
Hierfür ist dann zu beachten, daß man in allen Fällen, wie 
auch immer die Verhältnisse liegen mögen, durch Indizieren 
von Zeitdiagrammen zum Ziele kommt. Dabei muß aller- 
dings ein besonderer Motor zum Antrieb des Indikators bc- 
schafft werden. Dies ist aber, wenn man das vorher be- 
schriebene Markenschreibzeug benutzt, verhältnismäßig ein- 
fach und ohne große Kosten zu ermöglichen. Man kann 
dann nämlich unbedenklich davon absehen, den Motor ınit 
einer besondern Regelung auszurüsten. Es genügt vielmehr 
vollkommen, einen kleinen Elektromotor durch eine nach- 
giebige Kupplung mit einem verhältnismäßig schweren 
Schwungrade zu verbinden und von einer auf dessen Welle 
sitzenden Stufenscheibe den Indikator unmittelbar oder unter 
Zwischenschaltung eines Vorgeleges anzutreiben. Denn mit 
Hülfe des Schwungrades kann man die verhältnismäßig 
schnell erfolgenden Geschwindigkeitsänderungen, denen der 
Elektromotor an sich unterworfen ist oder die von veränder- 
lichen Widerständen herrühren und ohnedies schon sehr ge- 
ring sind, unmerklich klein machen, während die allmählich 
sich vollziehenden Geschwindigrkeitsänderungen, die mit Aen- 
derungen der Spannung der Stromquelle einhergehen, un- 
schädlich sind, und zwar deshalb, weil die mittlere Geschwin- 
digkeit der Schreibfläche, bezogen auf die Zeit eines halben 
oder ganzen Kurbelumlaufes der Maschine, aus den vom 
Markenschreibzeug aufgezeichneten Schwingungslinien stets 
sicher ermittelt werden kann. Nur für dies eine hat man 
Sorge zu tragen, daß die Triebschnüre auf den Schnur- 
scheiben ohne sprungweise erfolgende Schlüpfung laufen; 
das ist aber auch, wie vielfache Versuche gezeigt haben, 
immer ohne besondere Schwierigkeit zu erreichen. Schr 
empfehlenswert ist es übrigens, zumal bei lang auszudehnen- 
den Untersuchungen, Spannrollen in die Schnurtriebe einzu- 
fügen, wodurch sich die Schnurspannung beinahe vollständig 
unverändert erhalten läßt. 

Bei der Besprechung des Markenschreibzeuges wurden 
die Bedingungen genannt, die erfüllt sein müssen, wenn die 
Schwingung des Schreibhebels isochron sein soll: der 
Dämpfungsfaktor, die Masse des Systems — nämlich die auf 
den Schreibstift reduzierte Masse — und das Verhältnis der 
Spannung der Schreibhebelfeder zu ihrer Durchbiegung mis- 
sen konstant sein. Es möge noch kurz darauf eingegangen 
werden, inwieweit diese Bedingungen als erfüllbar betrachtet 
werden können. Um zunächst den Vorgang ins Auge zu 
fassen, der sich bei der Aufzeichnung einer einzigen Schwin- 
gungslinie abspielt, so tritt offenbar in der kurzen Zeit, die 
dieser Vorgang beansprucht, weder eine Aenderung der 
Masse noch eine Aenderung des Dämpfungsfaktors ein, we- 
nigstens nicht in solchem Maße, daß dadurch meßbare Ab- 
weichungen hervorgerufen werden könnten. Die auf den 
Schreibstift reduzierte Masse kann sich entweder nur da- 
durch ändern, daß der Schreibstift infolge des Verschleißes 
eine Gewichtverminderung erleidet, oder dadurch, daß 
eine mit Temperaturänderungen einhergehende Formver- 
änderung des Schreibhebels eintritt. Und der Dämpiungs- 
faktor ist wesentlich nur von den Materialeigenschaiten 
der Schreibhebelfeder abhängig, Kann also der Hauptsache 
nach nur mit diesen eine Aenderung erleiden. Alle diese 
Aenderungen aber, sofern solche überhaupt eintreten, kön- 
nen in der kurzen Zeit des betrachteten Vorganges nur 
unmerkbar klein sein. Etwas anders stcht es mit der 
Frage, ob das Verhältnis der Spannung der Feder zu ihrer 
Durchbiegung unveränderlich ist, ob man also berechtigt ist, 
von einer Federkonstanten als solcher zu reden. Die bisher 
gewonnenen Erfahrungen lehren aber, daß diese Frage bejaht 
werden kann. Die Schreibhebelfeder ist ein sehr einfaches 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Element und wird nur auf Biegung beansprucht, nicht etwa 
auf Biegung und Drehung zugleich, wie die viel verwicke]- 
tere schraubenförmige Meßfeder des Indikators. Durch Ver- 
wendung guten Materiales und genaue Ausführung Lann eine 
so große Annäherung an die Sog. vollkommene Proportiona- 
lität der Feder erreicht werden, daß die etwa noch vorhan- 
denen Abweichungen in Anbetracht des Zweckes der Einrich- 
tungen durchaus als verschwindend angesehen werden dürfen. 
Daß in der Tat die Schwingung isochron ist, soweit dies 
durch Ausmessung der Schwingungslinie überhaupt festge- 
stellt werden kann, zeigt folgender Umstand. 

Indiziert man mit einem bestimmten Schreibhebel Schwin- 
eungsdiagramme, nachdem man für eine möglichst große 
Annäherung an vollkommene Gleichförmigkeit der Schreib- 
flächenbewegung Sorge getragen hat, so gewinnt man leicht 
cine große Anzahl von Diagrammen, in denen irgendwelche 
Unterschiede zwischen den Längen von & der ersten 5 oder 
6 noch sicher ausmeßbaren Einzelschwingungen mittels des 
Zirkels nicht festgestellt werden können. Daraus darf ge- 
schlossen werden, daß während der Aufzeichnung dieser 
Diagramme beides vorhanden war, gleichförmige Schreib- 
flichenbewegung und Unveränderlichkeit der Schwingungs- 
zeit. Denn wäre nur eines vorhanden gewesen, 50 hätten 
diese Diagramme nicht zustande kommen können, und wäre 
beides nicht vorhanden gewesen, so hätten sich die Abwei- 
chungen immer gerade ausgleichen müssen, was im Hin- 
blick auf die große Anzahl solcher Diagramme eine ver- 
schwindend kleine Wahrscheinlichkeit für sich hat. 

Die Ergebnisse eines der von mir angestellten zahlreichen 
Versuche dieser Art sind beispielsweise hierunter zusammen- 
gestellt. Es sind dabei 50 Schwingungslinien hintereinander 
indiziert worden. Unter Str sind die auf die ersten 5 Schwin- 
gungen jeder Schwingungslinie entfallenden Schreibflächen- 
wege in mm angegeben. Unter A sind die Einzelschwingun- 
gen angercben, deren Schreibflächenweg fı mit denen der 
übrigen nicht übereinstimmte. Wo keine Zahlen unter A 
vermerkt sind, konnten Unterschiede zwischen den Längen 
von fı der ersten 5 Einzelschwingungen mittels des Zirkels 
nicht festrestellt werden. Solcher Schwingungslinien sind 
also 37 unter 50 indiziert worden. 


| 
| 

1 | — 57,5 1,15 26 | 3. 57,7. 115 
Zi 57,8 us ai 3 57,8 0: 113 
3 = 57,7 0 U 28 — 57,9 1,14 
4 | 2.3. 58,00 Li 29 — 57,8 1,15 
5 4. 5. D8,2 01,13 30 1. 58,0 1,15 
6 1. 2. 55,3 1,15 31 1. 57,9 1,15 
T = 57,8 | 1,14 32 — 57,8 | 1,15 
8 | 3. 17,8 , 1,13 33 1. 57,5 1,16 
9 — 37,8 | 1,13 34 — 57,8 ; 115 
10 — 57,3 | 1,15 35 | — 57,7 | 1,15 
11 — 37,8 | 1,14 36 | — 57,9 1,16 
12 = 57,8 TI in | 37 S an | L4 
13 | 3.4. | 581 | 113 1 38 | — 57,8 | Lu 
14 2. 4. 97,70 1,13 39 — 57,8 | 1,15 
15 — 58,0 1,14 40 — | 57,8 1,15 
16 — 597,8 | 1,15 41 — 57,7 | 1,14 
17 — ; 578 | 113 42 1. 2. | 57,8, 1,16 
18 — | 579 1,13 43 — 57,0 1,14 
19 — 57,8 | 1,14 44 sët 1,698, | 1,14 
2u — | 57,8 1,13 45 — | 58 1,15 
21 S° ` DER 1,14 46 | — | 57,6 1,16 
21 Se 57,8 1,18 Ai — 57,8 1,16 
23 1.2. | 575,5 : 1,14 48 | — | 580 1,16 
24 SE 57,8 1,13 49. — , 58,0 | 1,16 
25 — | 57,5 1,14 50 | — 1969 1,16 


Daß auch bei großer Sorgfalt des Arbeitens nicht alle 
Diagramme, sondern nur die entschiedene Mehrzahl davon 
die erwähnte gute Uebereinstimmung aufweist, läßt darauf 
schließen, daß dort, wo sich merkbare Abweichungen zeigen, 
diese nicht durch den Schwingungsvorgang, sondern durch 
Ungleichförmigkeiten der Schreibflächenbewegung herbeige- 
führt worden sind. Denn sie treten nicht immer an = 
selben Stelle der Schwingungslinie in die Erscheinung, UN 
vielfach zeigt nur eine Einzelschwingung hinsichtlich der 
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Länge von 4, eine Abweichung den andern gegenüber. Es 
ist bisher nicht gelungen, die Ursache solcher Abweichungen 
aufzufinden; jedenfalls erscheint aus verschiedenen, zum Teil 


nahe, daß eine solche Ungleichtörmigkeit der Schreibflächen- 
bewegung auch während der Zeit sich einstellen kann, wo 
die Schreibfläche den Weg a, Fig. 4, oder einen Teil davon 
zurücklegt. Dann würde sich bei der Bestimmung des Wertes 
von r oder op ein Fehler einschleichen, sofern fı nur an der 


ersten Einzelschwingung gemessen würde, was für Kurbel- 


wegdiagramme, die bei stark veränderlicher Kurbelgeschwin- 
digkeit indiziert werden, erforderlich ist. Dem kann man 
aber bei sorgfältiger Auswertung dadurch begegnen, daß man 
an einem zweiten Indikator zeitlich verschobene Schwingungs- 
linien indiziert. Aus je zwei zusammengehörenden Diagram- 
men ergibt sich dann ein Diagramm für die Geschwindig- 
keit, mit der sich die Schreibfläche während der Zeit be- 
wegte, wo der Todpunkt durchlaufen wurde, und hierin kön- 
nen irgendwelche Fehler durch Interpolation beseitigt oder 
doch stark eingeschränkt werden. 
Besser aber ist es auf Jeden Fall, 
wenn größte Genauigkeit verlangt 
wird, Zeitdiaeramme zu indizieren. 
Dabei kann man aus jeder Schwin- 
gungslinie für sich Mittelwerte ge- 
winnen, die von dem wahren Wert 
von # nur noch sehr wenig abwei- 
chen. Alle diese letzten Erwägun- 
gen kommen aber nur in Betracht, 
wenn cs sich um wissenschaftliche 
Arbeiten handelt, von denen äußer- 
ste Genauigkeit zu fordern ist und 
bei denen vor einem großen Zeit- 
aufwand in der Auswertung nicht 
zurückgescheut werden darf. Für 
technische Untersuchungen im all- 
gemeinen dagegen kann es in den 
weitaus meisten Fällen als nachge- 
wiesen gelten, daß die Schwingung 
des Schreibhebels, bezogen auf die 
Zeit der Aufzeichnung einer Schwin- BORN 
gungslinie, durchaus als isochron ` — 29 | 
betrachtet werden darf, und daß 
auch die einfach und schnell zu | 
bewirkende Auswertung der Schwin- 
gungslinie in der Weise, wie sie 
bereits erläutert wurde, vollkommen 
zulässig ist, gleichgültig, ob es sich 
um Kurbelweg- oder Zeitdiagramme 
handelt. Das ist zunächst wichtig. 

Es bleibt noch die Frage zu beantworten, ob sich denn 
nicht der Wert von ft., also der Wert der Schwingungszeit, 
während längerer Zeitabschnitte ändert. Das kann in ver- 
hältnismäßig geringem Maße der Fall sein infolge von grö- 
Beren Temperaturänderungen, ferner durch erhebliche Ge- 
wichtverminderung des Schreibstiftes und endlich durch Acnde- 
rungen im Gefüge der Schreibhebelfeder, die sich möglicher- 
weise mit der Zeit einstellen. Was zunächst die Gewicht- 
verminderung des Schreibstiftes betrifft, so spielt sic zwar, 
wie man sich leicht überzeugen kann, selbst nach wieder- 
holtem Anschärfen des stumpf gewordenen Stiftes gegenüber 
dem reduzierten Gewicht des ganzen Schreibhebels keine 
g oße Rolle. Dies trifft besonders dann zu, wenn Schreib- 
stifte aus Alnminium verwendet werden. Bei einem der von 
mir benutzten Schreibhebel z. B. beträgt das auf den Schreib- 
stift reduzierte Gewicht rd. 6 g, während der Aluminium- 
Schreibstift von 18 mm Länge 0,c8g wiegt. Wird dieser 
Stift um ein Achtel seiner Länge, also mehr als 2 mm, ab- 
scnulzt, so beträgt der dadurch verursachte Gewichtverlust 
noch nicht 0,2 vH des auf den Schreibstift reduzierten Ge- 
wichtes. wm man aber sorgfältig vorgehen, so empfiehlt es 
sich, nur Schreibstifte von ursprünglich gleichem Gewicht zu 
verwenden und jeden davon nicht zu lange im Gebrauch zu 


halten, sondern nach einigen Untersuchungen dureh einen 
neuen zu ersetzen; die abgelegten Stifte können für das 
Hauptschreibzeug des Indikators oder für die Schreibzeuge 
andrer Indikatoren benuizt werden. Was den Einfluß der 
Temperatur und irgendwelche Aenderungen im Gefüge der 
Schreibhebelfeder auf den Wert von #, betrifit, so sind 
darüber noch keine eingehenden Untersuchungen angestellt 
worden. Hinsichtlich der praktischen Seite dieser Frage läßt 
sich aber folgendes sagen. Gegen irgendwelche Fehler, die 
ans Nichtbeachtung solcher Einflüsse entstehen könnten, 


Jeder Untersuchung den Weıt von 4, durch einen besondern 
Versuch bestimmt. Solchen Prüfungen muß man Ja auch die 
Mecßfedern der Indikatoren unterzichen, wenn ınan gcnau 
untersuchen will. 

Es möge noch die Auswertung der Diagramme an einem 
Beispiel erläutert werden. Auf dem Zylinder einer durch 


pumpe, deren Betriebsgeschwindigkeit sich in weiten Grenzen 
verändern läßt, wurden Kurbelwegdiagramme indiziert, um 
den Einfluß starker Geschwindigkeitsänderungen, die mittels 
eines mit der Hand zu bedienenden Ventiles an der Dampt- 


Fig. 18 bis 20. 


maschine herbeigeführt wurden, auf das Verhalten der Pumpe 
zu Studieren. In Fig. 18 bis 20 sind 3 Ausschnitte aus dem 
während eines Verzögerungsvorganges beschriebenen Papier- 
streifen gezeigt'!). Vor der Aufzeichnung dieser Diagramme 
sind die zur Ermittlung des Nacheilens dienenden Linienzüge 
indiziert worden, aus denen sich u. a auch der Abstand d 
der beiden Schreibstiftordinaten ergeben hat. In ähnlicher 
Weise ist der Abstand b der almosphärischen Linie von der 
Linie der unteren Ruhelage des Markenschreibzeuges vorher 
festgestellt worden, um danach die almosphärische Linie in 
das Diagramm einzuzeichnen. Für das Verhältnis riti wurde 
als Mittelwert 1,21 gefunden. Mit einem hiernach einge- 
stellten Reduktionszirkel ist dann bei jeder Schwingungslinie 
die Strecke r nach links und von deren Endpunkt der kon- 
stante Ordinatenabstand A nach rechts abgetragen worden, 
wie dies an der Todpunktordinate id gezeigt ist. Die in 
dieser Weise festgelegten Todpunktordinaten sind, soweit die 
Diagrammreihe ausgewertet werden sollte, fortlaufend nume- 


ID Die in sehr feinen Linien indizierten Diagramme konnten leider 
nur unvollkommen wiedergegeben werden, da sie zum Zwecke der Ver- 
vielfältigung nachgezogen werden mußten, was sich nicht ganz fehler- 
frei bewirken ließ. 
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riert; die Werte der mit s bezeichneten Abstände dieser Ordi- 
naten sind in der folgenden Zahlentafel angegeben. Die 
mittlere Geschwindigkeit um der Schreibfläche ist für jede 
Schwingungslinie als Mittelwert aus den 5 ersten Schwin- 
gungen ermittelt worden. Zur besseren Veranschaulichung 
der Geschwindigkeitsänderungen sind die Werte von Um noch 
in einem willkürlichen, der Breite des Papierstreilens ange- 
paßten Maßstab als Ordinaten w in das Diagramm einge- 
tragen worden. Die Endpunkte dieser Ordinaten w sind durch 


gerade Linien — "+: — verbunden, so daß hierdurch mit 
praktisch ausreichender Annäherung die Schreibflächenge- 
schwindigkeit für alle Teile der Diagrammreihe angegeben 
wird. Die Ausmessung der Diagramme ergab die hierunter 
zusammengestellten Werte, wobei die Zahlen unter. 0 die 
Nummern der Todpunktordinaten bedeuten. 


TO 7,8 433 70,1 
12 a 7,5 417 67,5 
13 ' 7,3 406 65,8 
TO 5,7 317 51,3 
22 "ein 300 | 486 
23 | 5,2 | 289 46,8 
| 

29 | Ä 3,3 183 29,7 
30 Si 3,1 172 27,8 
31 | Sei 2,8 156 | 


Maßstab der Ordinaten w: 1 mm = 6,18 mm/sk. 
Die Schwingungszeit des verwendeten Schreibhebels ist fs = 0,018 sk. 


Im ganzen ergibt die Auswertung, daß eine starke und 
verhältnismäßig sehr ungleichmäßige Verzögerung stattge- 
funden hat. Gleichwohl begeht man, wie sich leicht erkennen 
läßt, nur einen sehr kleinen Fehler, wenn man für kurze 
Zeitabschnitte, etwa für die Zelt, in der ein Kolbenhub voll- 
führt wird, die Verzögerung als gleichmäßig annimmt. Man 
findet dann aus der mittleren Schreibflächengeschwindigkeit 


sofort die mittlere minutliche Umlaufzahl, bezogen auf die 
Zeit eines Kolbenhubes, da ja bei Kurbelwegdiagrammen 
unter Voraussetzung fehlerfrei arbeitender Schnurtriebe die 
Schreibilächengeschwindigkeit zur jeweiligen Kurbelgeschwin- 
digkeit stets im gleichen Verhältnis steht. Bezeichnet man 
mit a die mittlere Schreibflächengeschwindigkeit und mit a 
die mittlere minutliche Umlaufzahl der Kurbel, beide bezogen 
auf die Zeit eines Kolbenhubes, so folgt n’ = e, Danach 
ergibt, sich z. B., daß die Pumpe während der Aufzeichnung 
des zwischen den Todpunktordinaten 11 und 12 liegenden 
Diagrammstückes mit einer mittleren minutlichen Umlaufzahl 
von rd. 80 und während der Aufzeichnung des zwischen den 
Ordinaten 30 und 31 liegenden Diagrammstückes mit einer 
solchen von rd. 31 gelaufen ist. Diese Geschwindigkeitsab- 
nahme hat in einer Zeit von wenig mehr als 10 sk stattge- 
funden, die Verzögerung war also, wie vorher schon erwähnt, 
ziemlich stark. Das ist insofern beachtenswert, als man, 
wie die Auswertung im besondern ergibt, selbst bei solchen 
Geschwindigkeitsänderungen für die meisten Untersuchungs- 
zwecke die Schreibflächengeschwindigkeit während der Zeit, 
in der bei dem einzelnen Schwingungslinien die Strecke 
r+t durchlaufen wird, unbedenklich als konstant annehmen 
darf. Der Fehler, den man dann begeht, ist immer noch sehr 
klein und wird nur in ganz seltenen Fällen nicht vernach- 
lässigt werden dürfen. 

Der Abstand der Ordinaten 11 und 31 warde zu 
3168 mm ausgemessen, wonach der Mittelwert von a für 
diesen Teil der Diagrammreihe 158,4 beträgt. Der Unter: 
schied zwischen diesem Mittelwert und dem am meisten davon 
verschiedenen Einzelwert beträgt danach noch nicht 0,3 vH 
des Mittelwertes. Auch die Auswertung der übrigen während 
des Versuches indizierten Diagramme ergab keine größeren 
Abweichungen. Die Aenderungen hinsichtlich der Dehnungen 
der Triebschnüre und die damit zusammenhängende Un- 
gleichförmigkeit der Schlüpfung sind also trotz der starken 
Geschwindigkeitsänderungen sehr klein gewesen. 

Die weiteren Auswertungsarbeiten kommen für die hier 
zu besprechenden Verhältnisse nicht in Betracht. 


Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. 


(Fortsetzung von BR 1348) 


(hierzu Tafel 14 und 15) 


15) ?/s-gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive 
Nr. 6943 der Italienischen Staatsbahn, 
gebaut von Ernesto Breda, Mailand; 

Fig. 89 bis 102 und Tafel 14. 


Um dem Führer eine bessere Aussicht auf die Strecke, 
die beim hinten liegenden Führerhaus oft durch den aus 
dem Schornstein tretenden Dampf behindert wird, zu gewäh- 
ren, hat man bereits mehrfach die Führerhäuser nach vorn 
gelegt. Die meisten dieser Ausführungen (ich erinnere an 
die in Paris 1900 von Schneider & Co. in Creusot ausge- 
stellte Lokomotive, ferner an die bekannte ?/s-gekuppelte 
Lokomotive der Preußischen Staatsbahn) ließen die Lokomo- 
tive in der üblichen Richtung und Anordnung bestehen, d.h. 
der Schornstein blieb vorn. Hierdurch war eine Trennung 
des Führers vom Heizer, die für den Betrieb nicht erwünscht 
ist, bedingt. Die Italienische Südbahn hatte bereits ebenfalls 
in Paris 1900?) eine Lokomotive ausgestellt, welche diesen 
Uebelstand der Trennung des Führers vom Heizer vermied. 
Es war das dadurch erreicht worden, daß man die Lokomo- 
tive umgekehrt, also gewissermaßen rückwärts laufen ließ, 
die Kohlenvorräte in Bunkern neben dem Kessel unterbrachte 


und den Tender nur mit einem Wasservorrat versehen hinter. 


der Lokomotive anordnete. Diese erste Ausführung bewährte 


I) Vergl. Engineering 1901 II S. 636. 


| 


sich sehr, so daß die Italienische Südbahn (Verwaltung des 
adriatischen Netzes) und ihre Nachfolgerin, die Italienische 
Staatsbahn, bald darauf 12 gleiche Lokomotiven bei A. Borsig, 
dann weiter vier Lokomotiven bei Ernesto Breda und in den 
folgenden Jahren weitere 14 und 12 Lokomotiven wiederum 
bei Ernesto Breda in Bestellung gab, 50 daß jetzt bereits 
43 Lokomotiven dieser Gattung laufen. Verwendung finden 
sie besonders auf den Flach- und Hügellandstrecken zwi- 
schen Mailand und Venedig, Mailand und Bologna und Flo- 
renz und Rom. 

Fig. 89 zeigt eine photographische Abbildung ‚dieser 
Lokomotive, während Tafel 14 Längsschnitt, Grundriß und 
einige Querschnitte wiedergibt. 

Der Kessel ist von normaler Bauart. Die beiden ersten 
Schüsse sind zylindrisch, der dritte Schuß kegelförmig. Die 
Feuerkiste hat eine geneigte Rückwand, die in ihrem oberen 
Teil durch zwei übereinander liegende kräftige Winkel mit 
Stehbolzen verankert ist. Der lichte Raum über der Feuer- 
kistendecke beträgt 538 mm. Die ersten drei Stehbolzen- 
reihen sind beweglich. Da die Feuerkiste über dem Dreh- 
gestell liegt, konnte der 3 qm große Rost in einer Fläche von 
2017 mm Länge und 1500 mm Breite untergebracht werden. 
Es ergab sich somit eine bequem zu bedienende Rostfläche. 

Die Rohre sind Serve-Rohre aus Messing. r 

In der Fahrtrichtung gesehen, liegt rechts neben un 
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Fig. 89. 


3 
/s-gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive der Italienischen Staatsbahn. 


oberhalb der Feuerkiste cin 4 cbm fassender Kohlenraum. 
Die Kohle wird von oben durch die auf Tafel 14 sichtbare 
Oeffnung eingeführt. 

Der Führer sitzt vorn auf der linken Seite, wo ihm alle 
nötigen Apparate bequem zur Hand sind. Um cine Blendung 


Die Krummachse ist nach Fig. 93 bis 95 mit ovalen 
Scheiben und einem schrägen Verbinderarm ausgeführt. 

Die Achsbüchsen sind nach Patent Zara hergestellt. Bei 
jeder Uncbenheit der einen Schiene, besonders aber beim 
schnellen Fahren durch Krümmungen, streben die Lokomotiv- 


Fig. 90 und 91. Hoch- und Niederdruckzylinder mit Steuerung. 


durch den Feuerschein beim Oeffnen der Feuertüren zu ver- 
hüten, kann er rechts neben seinem Stand ein dünnes, leicht 
bewegliches Eisenblech in die Höhe schieben; dieses hält die 
Fceuerstrahlen vom Fenster, durch das der Führer auf die 
Strecke sieht, ab. ` 

Auch das Triebwerk weicht von den sonstigen Vicr- 
zylinder-Triebwerken ab. Dio Zylinder sind nicht symmc- 
trisch zueinander angeordnet, sondern die beiden Hochdruck- 
zylinder liegen auf der einen, die beiden Niederdruckzylinder 
auf der andern Seite, und zwar stets ein Zylinder außerhalb, 
der andre innerhalb des Rahmens, wobei der innere Zylinder, 
entsprechend seiner um 425 mm höheren Lage, schräg nach 
hinten geneigt ist. Die Kurbeln jedes Zylinderpaares sind 
um beinahe 180° versetzt. Die Abweichung entspricht der 
Schräglage des einen Zylinders. Jedes Zylinderpaar wird, 
wie aus Fig. 90 und 91 ersichtlich, durch einen Kolben- 
Schieber gesteuert. ` Während nun aber die Kaniile für den 
einen Zylinder in der üblichen Art und Weise geführt sind, 
sind diejenigen für den andern gekreuzt. Der Schieber 
gibt also gleichzeitig dem einen Kolben vorn, dem andern 
hinten Dampf. Angetrieben werden die Schieber in der üb- 
lichen Art und Weise durch eine Heusinger-Steuerung. 

Zur Entnahme des Dampfes aus dem Kessel dient ein 
Regulator, Bauart Zara, von 158 mm Dmr. mit einem Vorhub- 
ventil von 60 mm Dmr., wie ich ihn bereits in dieser Zeit- 
schrift 1906 S. 2053 beschrieben habe. Zur Erleichterung 
des Anfahrens wird vom Regulator ig der aus Fig. 92 cr- 
sichtlichen Weise ähnlich wie bei der ältesten von Borries- 
schen Anfahrvorrichtung Frischdampf in die Schieberkasten 
der Niederdruckzylinder eingeführt. 


. den üblichen parallelopipedi- 


‘einen solchen nach Fig. 96. 
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achsen danach, aus ihrer zum Rahmen renkreohten Stellung 
abzuwcichen. Sie werden in diesem Bestreben bei den üb- 
lichen geringen Spielräumen ` 

im Achslager durch die Füh- dig. 92, 

rungen erhebliche Drücke auf Regulator, Bauart Zara. 
die Rahmen ausüben, unter | 
Umständen auch ein Kanten 
der Lagerschale auf dem 
Schenkel veranlassen. Nimmt 
man, was häufig vorkommen 
kann, auf der einen Seite der 
Lokomotive eine Durchbie- 
gung der Feder um 10 mm, 
auf der andern Seite eine 
gleiche Entlastung an, so 
müßte, wenn die Achse die- 
sem Spiel frei folgen sollte, 
die Achsbüchse in den Füh- 
rungen ein Spiel von 3 bis 
4 mm haben. Um die er- 
wähnten Uebelstände zu ver- 
meiden, gibt Zara den Seiten- 
wangen der Achsbüchsen nicht 
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schen Ausschnitt, sondern 


Das Futter, Fig. 97, erhält 
auf der einen Seite die ent- 
sprechende Paßform, auf der : 
andern den parallelopipedi- 
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schen Ausschnitt, der die am Rahmen sitzende Führung 
umfaßt. 

Aus Fig. 98 und 99 sind die Ausführungsmaße sowie 
die Anordnung der Schmierung ersichtlich. Die Italienische 
Staatsbahn besitzt bereits über 2000 soleher Achsbüchsen. 

Fig. 100 bis 102 zeigen den dreiachsigen Wassertender. 
Der Wasserbehälter besteht aus zwei einzelnen Zisternen von 


Fig. 93 Äis 95. Krummachse. 
g ess 


1720 mm Dmr. und 4460 mm Länge. Am einen Ende des 
Tenders ist noch cin Bremserhäuschen vorgesehen. 


16 bis 20) /s-gekuppelte Lokomotiven der Belgischen 
Staatsbahn. 

Die belgischo Staatsbahn hat infolge der zentralen Lage 

der Hauptstadt und der Nähe der größeren Orte zumal bei 

den vielfach recht hügcligen Strecken für dic meist schweren 
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Personen- und Schnellzüge viele Lokomotiven mit 3 gekup- 
pelten Achsen nötig. An die Stelle der alten 3a-gekuppelten 
Lokomotiven mit vorderer Adam-Achse ist nunmehr bei der 
zunehmenden Schwere der Züge die Lokomotive mit vor- 
derem Drehgestell getreten, die als Zwillings- und auch als 
Vierzylinder-Verbundlokombotive ausgeführt ist. Bei Einfüh- 
rung des Heißdampfes beabsichtigt die Belgische Staatsbahn, 
mit planmäßigen Versuchen über die Zweckmäßigkeit der ` 
verschiedensten Kombinationen zwischen den genannten beiden 
Typen und Naßdampf bezw. Heißdampf vorzugehen. Hierzu 
kommen noch als besondere Versuchsausführungen Lokomo- 
tiven mit Vierlingstriebwerk und solche mit Verbinderüber- 
hitzer, so daß die Belgische Staatsbahn infolge der weiter 
noch zu berücksichtigenden Unterschiede in den Treibrad- 
durchmessern — diese schwanken zwischen 1600, 1760, 1500 
und 1900 mm — etwa 10 verschiedene Typen ?/,-gekuppelter 
Lokomotiven besitzt. Hiervon waren ausgestellt: 


Fig. 96 bis 98. Achsbüchse, Bauart Zara. 
Fig. 96 und 97. 


16) und 17) %;-zekuppelte Vierzylinder - Naßdampf-Ver- 


bundlokomotive, Treibraddmr. 1800 mm, Nr. 3325 und 3334, 
Type S; 

18) ?/,-gekuppelte Zweizylinder - Heißdampflokomotive, 
Treibraddmr. 1700 mm, Nr. 3221, Type 35; 


19) %s-gekuppelte V ierzylinder - Heißdampflokomoetive, 
Treibraddmr. 1980 mm, Nr. 3305; 


20) ®/;-gekuppelte V ierzylinder- Heißdampf-Verbundloko- 


Fiq. 400 fis 102, Tender. 
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motive mit umschaltbarem Ueberhitzer, Treibraddmr. 1800 mm, 
Nr. 3293, Type 19°. a = 

Alle diese Lokomotiven weisen eine Reihe von gemein- 
samen Zügen auf, die ich der Beschreibung der einzelnen 
Lokomotiven voranschicken möchte. 

Bis 1896 war bei den Lokomotiven der Belgischen Staats- 
bahn ein großer Rost zur Verbrennung minderwertiger Kohle 
üblich. Die Bedienung der bis 5qm großen Rostfläche er- 
forderte aber ständig zwei Heizer. Man entschloß sich daher, 
für die Personen- und Schnellzuglokomotiven zu langen, mäßig 
tiefen Feuerbüchsen überzugehen, die dann aber eine teil- 
weise oder vollständige Brikettfeuerung verlangten. Wir 
finden deshalb bei fast allen ausgestellten °/;-gekuppelten bel- 
gischen Lokomotiven Kessel mit runder, nicht überhöhter und 
zwischen den Rahmen eingebauter, langer, schmaler Feuer- 
kiste. Die Verankerung erfolgt durch Seiten- und Decken- 
stehbolzen, deren beide vorderen Reihen beweglich aufgehängt 
sind. Die "Rückwand des Feuerkistenmantels ist in ihrem 
oberen Teile durch einige Längsanker gegen den letzten 


Schieberbewegung von der Mittelebene der Schwinge nach 
der weiter angen liegenden Schieberachse dient eine Welle, 
deren Lager, wie aus Fig. 103 und 106 ersichtlich, am Kessel 
befestigt sind. 

Das Drehgestell hat außenliegende Bremszylinder und 
eine vierklotzige Bremse. Die Klötze werden durch eine 
einfache, von der Achse des Bremsklotzes bis zum oberen 
Zapfen des. Gehänges reichende dünne Blattfeder gerade 
gestellt. 


18) °/s-gekuppelte Zwillings-Heißdampflokomotive 
Nr. 3221 der Belgischen Staatsbahn, Type 35, 
gebaut von Société Anonyme Franco-Belge 
in La Crove&re; Fig. 107. 

Gegenüber der Naßdampflokomotive der gleichen Type 
weist die Heißdampflokomotive nur unwesentliche Aenderun- 
gen auf; selbst. die Zylinderabmessungen sind die gleichen 
geblieben, da sowohl die Unterbringung der größeren Zylinder 
innerhalb der Rahmen, als auch die Verstärkung der Krumm- 


Fig. 103. 


3/,-gekuppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der Belgischen Staatsbahn. 
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Kesselschuß versteift. Der Rost liegt oberhalb der beiden 
hinteren Treibachsen, wodurch der Aschenkasten. eine ver- 
wickelte Form erhält. 

. Hauptrahmen und Drehgestellrahmen sind innerhalb der 
Räder angeordnet. Die Drehgestelle erhalten ihre Last durch 
Wiegen mit Kugelzapfen. Alle Räder, auch die der Dreh- 
gestelle, werden gebremst. 


16) s-gekuppelte vierzvlindrige Verbund-Schnell- 
zuglokomotive Nr. 3325 der Belgischen Staatsbahn, 
Type 8, gebaut von Ateliers Metallurgiques 

in Tubize; Fig. 103, 
und 
17) %s-gekuppelte gleiche 
Lokomotive Nr. 3334, 
gebaut von Societe Anonyme 
St. Leonard in Lüttich; 
Fig. 104 bis 106. 


Die Anordnung dieser übrigens 
noch mit Belpaire-Feuerkiste versehe- 
nen Lokomotiven gleicht sehr derjeni- 
gen der französischen Bahnen, beson- 
ders der Orl&ans-Bahn. Das Trieb- 
werk ist nach Bauart de Glehn, die 
Umsteuerung nach Bauart Flamme aus- 
geführt. Letztere ist aus Fig. 104 gut 
erkennbar. Zur Uebersetzung der 
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achse Schwierigkeiten bereitete. Es ist jedoch, um das 
Mehrgewicht des Sehmidtschen Rauchröhrenüberhitzers aus- 
zugleichen, in ausgiebigem Maße Stahlformguß angewendet 
worden. Ein Teil dieser Heißdampflokomotiven hat Räder 
von 1700 mm, ein andrer solche von 1600 mm Dmr. Letz- 
tere finden auch für Eilgüterzüge ausgedehnte Verwendung 
und schleppen Züge von 375 ant Steigungen von 13 vT 
mit 40 km Geschwindigkeit, während erstere solche von 
355 t auf Steigungen von 5 vT mit 70 km Geschwindigkeit 
befördern. 


19) ®,-gekuppelte Vierlingslokomotive Nr. 3303 
der Belgischen Staatsbahn, Type 19, 
gebaut von Société Anonyme La Meuse in Lüttich; 
Fig. 108 bis 110. 

Diese Lokomotive hat 3 gekuppelte Achsen von 1950 mm 
Dmr. 

Die vier gleichen Zylinder von 435 mm Dmr. und 610 mm 
Hub sind in einer Ebene angeordnet und treiben die vorderste 
der gekuppelten Achsen an. Infolge der Gleichheit aller 
hin- und hergehenden Teile ist der Massenausgleich der 
Lokomotive vollkommen. Sie bietet wegen des Vierlings- 
triebwerkes gegenüber andern Anordnungen den Vorteil einer 
großen Anfahrkraft und die Möglichkeit, die Zugkraft wäh- 
rend der Fahrt für kurze Zeiten auf ein Mehrfaches der 
mittleren zu steigern, 

175 
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Die Steuerung ist eine außenliegende Heusinger-Steue- 
rung. Die Bewegung für die innenliegenden Schieber wird 
durch einen vor den Schieberkasten liegenden wagerechten 
Hebel von der nach vorn durchgeführten äußeren Schieber- 
stange abgeleitet. 
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Fig. 104 bis 106. 


3/,-gekuppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der Belgischen Staatsbahn. 


ni A d 


1 D ` m. 
Kain: ı 
taei i. 
Kr Sa di 7 
BE y 
8 D Kees g DT in 
ma? KI è y 
f 


runde Decke, die mit der Feuerkistendecke durch senkrechte 
Anker verbunden ist. Der Rost weist die ansehnliche eg 
von 2910 mm auf; er ist jedoch nur schwach geneigt, so da 
er nicht leicht zu bedienen sein wird. Die gewöhnlichen 
Heizrohre bestehen aus Messing, die 25 großen, in 3 Reihen 


Fig. 17. 3/,;-gekuppelte Zwillings-Heißdampflokomotive der Belgischen Staatsbahn. . 


Da die Lokomotive mit Heißda 
benschieber mit innerer Einström 
folgt durch 3 federnde Ringe, die d 
preßt werden. 

Der Kessel besteht aus 3 S 
und 18mm Wandstärke. 


mpf arbeitet, hat sie Kol- 
ung. Die Abdichtung cr- 
urch den Dampfdruck ange- 


chüssen von 1650 mm Dmr. 
Der Feuerkistenmantel hat eine 


untereinander angeordneten Rauchrohre von 127 mm = 
Dmr. aus Eisen. Jedes dieser großen a 
2 Ueberhitzerschlangen. Der Dampf strömt der Reihe ab 
durch die drei untereinander liegenden Schlangen. Im 


i i sfüh- 
gen weist der Ueberhitzer die übliche Schmidtsche Aus 
rung auf. 


d 


F Fi ER, 
` > 
pu ën aP 


J 


W 


> 
€T 


Ka 


~ më mm: _ 


Band 51. Nr. 35. 
31. August 1907. 


Metzeltin: Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906. 1379 


Heben der Wiege. 


DAC 3 
I 
WC ji 


Der Führer steht bei die- 
sen Lokomotiven links. Diese 
Maßnahme ist von der Bel- 
gischen Staatsbahn für alle 
Lokomotiven getroffen, die 
große Kessel haben, während 
der Führer bei den andern 
Lokomotiven rechts steht. 

Der ganze Kessel trägt 
unter der DBlechbekleidung 
eine Bekleidung mit Asbest- 
matten. 

Das Drehgestell besitzt 
vier voneinander unabhängige 
Federn; es erhält seine Last 
durch einen in einer Wiege 


ruhenden Kugelzapfen. Zur 


Dämpfung der Schwingungen 
um eine wagerechte Längs- 
achse sind Schraubenfedern 
zwischen den Zylinderguß- 
stücken und der Drehgestell- 
platte eingeschaltet. Die seit- 
liche Verschiebung beträgt 
nach jeder Richtung 55 mm. 
Die Rückstellung erfolgt durch 


Bei der Versuchsfahrt am 31. Mai 1905 wurde mit einem 
fahrplanmäßigen Schnellzug die 93 km lange Strecke Brüssel- 
Ans bei 327,5 t Zuggewicht mit einmaligem kurzem Anhalten 


Fig. 108 bio 110. 


$/,.gekuppelte Vierlingslokomotive der Belgischen Staatsbahn. 


in 77 Minuten durchfahren. Auf der 8km langen Steigung 
von 1:250 zwischen Landen und Rosoux ergab sich eine 
Endgeschwindigkeit von 72 km; die Heißdampftemperatur, die 


bei geringer Beanspruchung bis auf 335° stieg, ging hierbei 
auf 285° herunter. 


20) ?/s-gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive 
Nr. 3293 der Belgischen Staatsbahn, gebaut von der 
Société Anonyme John Cockerill in Seraing; 
Fig. 111 bis 116. 


Diese Lokomotive hat 3 gekuppelte Achsen von 1800 mm 
Raddurchmesser. Von den vier Zylindern sind die beiden 
Hochdruckzylinder innen, die Niederdruckzylinder außen an- 
geordnet. Die ersteren liegen mit ihrer mittleren Achse etwas 
vor dem Drehgestell und treiben die erste der gekuppelten 
Achsen; die Niederdruckzylinder liegen mit ihrer Achse in 


der Mitte des Drehgestelles und treiben die zweite Achse. 


Das Triebwerk gleicht also demjenigen der °/s-gekuppelten 
Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Nr. 14). 


Der Kessel ist der gleiche wie bei Lokomotive 3303 
(Nr. 19); jedoch konnte die Feuerbüchse infolge der gerin- 
geren Raddurchmesser 200 mm tiefer gemacht werden, da die 
Kesselmitte, gleichwie bei Lokomotive 3303, 2800 mm über 
Schienenoberkante liegt. Auch der Dampfdruck ist von 14 at 
auf 14,5 at gesteigert. Der Ueberhitzer, Bauart Cockerill, ist 
jedoch wesentlich anders angeordnet. Ä 

Dieser Ueberhitzer, der auch noch bei einer weiteren 
Lokomotive der Belgischen Staatsbahn eingebaut ist, dient 
zunächst nur Versuchzwecken. Es handelt sich darum, fest- 
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Fig. 11 bis 16. °/s-gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive der Belgischen Staatsbahn, gebaut von der Société Anonyme John Cockerill. 


Fig. M. 
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zustellen, ob bei Vierzylinder-Verbundlokomotiven die Ueber- 
hitzung des Frischdampfes oder des Verbinderdampfes vor- 
teilhafter ist. | 
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Der eigentliche Ueberhitzer besteht aus einer Reihe von 
30 großen Rauchrohren, von denen jedes drei Ueberhitzer- 
rohre einschließt. Bei B, Fig. 113, befindet sich ein Schieber 
mit 3 Kolben, welcher dazu 
dient, den vom Regler kom- 
menden Dampf in die Abtei- 
lung C oder das Rohr E zu 
schicken, je nachdem, ob der 
Frischdampf und der Verbin- 
derdampf oder nur der Ver- 
binderdampf überhitzt werden 
soll. 


Rahmen und Drehgestell 
dieser Lokomotive gleichen 
ebenfalls denen der zuvor be- 
schriebenen Lokomotive 3303. 


Das Raumverhältnis zwi- 
schen Hochdruck- und Nieder- 
druckzylinder beträgt 1: 2,91. 
Infolgedessen ist es zulässig, 
beinahe gleiche Füllungsgra- 
de in beiden Zylindern zu 
haben. Die Niederdruckzylin- di 
der tragen ein selbsttätiges ' 
Anfahrventil, welches den Ein- 
tritt von Frischdampf gestattet. 
Da der höchste Füllungsgrad 
für die Hochdruckzylinder auf 
30 vH gebracht ist, erscheint 
ein Wechselventil überflüssig. 
An den Hochdruckzylindern 
hat man die toten Räume ab- 
sichtlich etwas vergrößert, um 
eine zu große Kompression 
zu vermeiden. 


Alle vier Schieber sind wiederum Kolbenschieber mit 
innerer Einströmung. Die innen liegenden Schieber werden 
auch hier von der außen liegenden Heusinger-Steuerung an- 
getrieben; doch liegt die wagerechte Uebertragungswelle nicht 
vor den Schieberkasten, sondern hinter ihnen. 


Die Deckel der Niederdruckzylinder sind sehr stark 
bombiert, um die Länge der auf die zweite gekuppelte Achse 
arbeitenden Pleuelstange nach Möglichkeit zu beschränken. 


21) °/-gekuppelte Personenzuglokomotive Nr. 28001 
der Oesterreichischen Staatsbahn, Serie 280, gebaut 
von der Oesterr.-Ungarischen Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien; Fig. 117 bis 124 und Tafel 15. 


Auf den ersten Blick möchte man diese Lokomotive für 
eine Güterzuglokomotive halten; sie kennzeichnet sich aber 
durch die hohen Triebräder (1450 mm Laufkreisdurchmesser) 
und die auf 70 km bemessene zulässige Geschwindigkeit als 
Personenzuglokomotive, während die gleichzeitig ausgestellte 


Fig. 113 bio 116. 
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5/g-gekuppelte vierzylindrige Personenzuglokomotive der Oesterreichischen Staatsbahn. 


’/s-gekuppelte Loko- 
motive der Reichs- 
eisenbahrfen ?), vergl. 
Zusammenstellung 5 
Nr. 29, eine Güter- 
zuglokomotive ist. 
Bisher verwende- 
ten die Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen 
zur Beförderung der 
schweren Schnellzü- 
ge auf den Gebirg- 
strecken, insbeson- 
dere der Arlberg- 
bahn, die lange Stei- 
gungen 1:33 auf- 
weist, zweizylindrige 
‘/s-gekuppelte Ver- 
bundlokomotiven ?) 
von 3,4. qm Rostflä- ch: Za oft 
che, 227 qm Heizfläche, 13 at Dampfdruck, 540/800 mm 
/slinderdurchmesser, 632 mm. Kolbenhub und 1290. mm 
Triebraddurchmesser. Der ständig wachsende Schnellzug- 


verkehr der Arlbergbahn, der teilweise den Wettbewerb 


mit sü e 2: ; > 
süddeutschen Eisenbahnlinien aufnehmen muß, sowie der 


ees starke Verkehr der neuen Alpenbahnen erfor- 
sungen Gier die einerseits die volle durch die Abmes- 
gungen sei ugvorriehtungen gestattete Zugkraft auf den Stel- 
statten, and angemessener Geschwindigkeit ‚auszunutzen ge- 
mäßige Be erseits aber auch bei den Talfahrten ohne über- 
Die neue no nE des Oberbaues flott laufen können. 
` neue Type vereinigt infolge der verhältnismäßig großen 


1 
e Vergl. auch Z. 1906 S. 156. 
Vergl. »Organ« 1897 S. 205. 


Fig. 11 8. 


Kessel der °/g-gekuppelten Personenzuglokomotive Fig. 117. _ 


 Triebräder, des lan- 
gen Radstandes von 
8670 mm und der An- 
wendung des vierzy- 
lindrigen Triebwer- 
kes die geforderten 
Eigenschaften in 
sich. Das Reibungs- 
gewicht von 67400 kg 
gestattet eine Zug- 
kraft von rd. 10000 
kg; bei einem Ver- 
hältnis R:H von 
| 1:51, einer Heizflä- 
che von 235 qm und 
einem Dampfdruck 
von 16 at wird man 
mit Rücksicht auf die 
Anwendung überhitz- 
in Aa ten Dampfes und des 
vierzylindrigen Triebwerkes bei 3 Umdrehungen in der Şe- 
kunde, die einer Geschwindigkeit von 40 km/st entsprechen, 
Leistungen von etwa 6,5 PS auf 1 qm Heizfläche, d. h. von über 
1500 PS erwarten können; es würde sich also bei dieser Ge- 
'schwindigkeit, wahrscheinlich sogar bis 45 km Geschwindig- 


“keit, noch die volle Ausnutzung der Reibung ermöglichen. 


Die höchste Geschwindigkeit ist auf 70 km was 
mit Rücksicht darauf, daß beispielsweise die Preußische Staats- 
‘bahn bei zweizylindrigen .°/s-gekuppelten Lokomotiven von 
1350 mm Treibraddurchmesser 65 km, bei 1600 mm Treibrad- 
‚durchmesser sogar 90 km Geschwindigkeit zuläßt, gering er- ` 
scheint. Die vorgeschriebene Leistung — 280 t Zuggewicht 
auf der Steigung von 1:40 mit 32 km Geschwindigkeit — 
wird die Lokomotive aller Voraussicht nach auch bei schlech- 
ten Witterungsverhältnissen reichlich erfüllen’). 

Der vorderste Kesselschuß hat 1624 mm lichten Durch- 
messer bei 18 mm Wandstärke, der dritte 1757 mm bezw. 
21,5 mm. Der beide verbindende konische Ring weist eben- 
falls 21. mm Wandstärke auf. Die Längsnähte haben innere 
und äußere Laschen und .sechsreihige Nietung. Die Feuer- 
kiste ist innen 1630 mm breit und 2752 mm lang. Ihre Wände 
treten mach oben etwas zurück, so daß sich bei einem 70 mm 
breiten Bodenring oben Wasserräume bis zu 120 mm Breite 
ergeben. Die Wände des Feuerkistenmantels liegen mit Aus- 
nahme der etwas geneigten Rückwand im unteren Teil senk- 
recht, so daß die Dampfblasen bequem aufsteigen können. 
Entsprechend den durch den hohen Druck von 16 at beding- 
ten starken Abmessungen der einzelnen Teile beträgt das 
Gewicht des leeren Kessels, Fig. 118, mit Rohren 21590 kg. 

1) Sie hat inzwischen auf der krümmungsreichen Arlbergbahn Züge 
von 270 t auf Steigungen von 26,5 vT im Beharrungszustand mit 32 
bis 34 km Geschwindigkeit befördert. 
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hitzung des Dampfes.. Vom Dom führt ein Rohr den Dampf 
in diesen Raum, aus dem er durch den dicht an der Rauch- 
kammerrohrwand liegenden Regulator entnommen wird. Der 
Dampfraum steht also unter demselben Druck wie der Kessel, 


liegende Zwischenrohrwand ist der Rundkessel in zwei Teile 
geteilt. Der vordere Teil, durch den die Heizrohre bis an | 
die Rauchkammerrohrwand hindurchreichen, dient zur Ueber- | 


Durch eine 1300 mm hinter der Rauchkammerrohrwand | 


Zusammenstellung 5). 


24 | o ` 26 27 | 28 ap 


| 1435 


1485 | 
! 
| 


L. D E e ë œ ë e ë ge — pe. rm mm os ee _ — 


| 
Spurweite mm 1435 1435 760 | 1485 | 1485 1183 
Betriebsnummer 3320 4001 21 Se 127 | 7531 180-117 1000 
Bahn { Italienische K. E. D. Damaskus- Industrie- Anatolische ‚ Italienische Oesterreich.  Reichs- 
ee ee Staatsbahn Hannover Hama. bahnen | Bahn | Staatebahu | Staatsbahn ; Eisenbahn j 
t3-G.-L. É i 4 "Ze | Je, | °5-G.-L "ie 
Bauart Zweizylinder- Eee ‘ nn RE Zweizylinder- ‚Zweizylinder- Zweizylinder- . Vierzylinder- j 
Verbund e E j Verbund Verbund Verbund Verbunå y 
Veberhitzer . . . . o { _ Seamas _ Sc = ES = | = 
Rauchkammer e 
Maschinenfbr. Officine 
Fabrikant . . 2... | | 5 e 
{ Saronno Vulcan Cail Ung. Staatsb. Borsig Mechaniche‘® Sigl Grafenstaden $ 
Fabrikjahr 1906 1906 1906 1906 | 19086 1906 | 1906 | 1905 i 
Fabriknummer . f 207 2184 2735 | 1854 | 5881 78 | 4638 | 5501 r 
Zahl der Zylinder. . . . 2 2 2 2 2 4 ' 
Lage der Zylinder . . . a a a a a a 'H.-D.i, N.-D.a h 
Durchmesser der Zylinder . mm 460/700 600 520 250 | 520/780 540/800 560/850 %90/600 
Kolbenhub . . . 2...» 640 660 630 800 630 680 632 650 
Raumverhältnis } | 
H.-D.-Z: N.-D.-Z. 1 : 2,33 = _ | — 1 : 2,34 1: 2,20 1: 2,30 1: 2,47 
Form des Schiebers Flachschieber Kolben: Flachschieber Flachschieber | Flachschieber NED 'Flachschieber Flachsehieber 
schieber ' Flachschieber 
Steuerung . ! Heusinger Heusinger Stephenson Heusinger | Allan = — Heusinger 
" a a a i = = |! aundi 
Treibraddurchmesser . . . >» 1500 1850 1800 650 1250 1400 1300 1330 
| 800 
a 1900 +1700 | 1520 +1420 | 1400+1400 | 810+ 825 | 75-0 + 1550 | 2100+1400 | 1400 +1400 | 2150 + 1 
» 5600 1415804500 414004200 oau Km +1520 + 1520+1400 + 1400 +1410 + 1410 
= 6820 = 7540 = 5600 +1410=8180 
Rost: Längex Breite . . . > 1800x1099 : 2250%x1000 | 2100 x 980 _ | | 3160x2044 | 2555%x1430 = 
Rostfläche R qm 1,9 2,35 2,1 0,59 | 4,4 8,65 2,11 
Feuerbüchse Hf. >» 9,4 12,1 10,0 2,5 | in 18,7 13,0 | 15,1 
Heiz- Rohre > 108,5 120,1 150,7 20,0 132,9 161,0 171,5 200,0 
fläche Ueberhitzer » = 81,7 == = en = - | = 
gesamt H » 112,9 164,0 160,7 22,5 144,8 174,7 184,5 215,1 
n , 1:59 1:73 1:77 1:38 1:683 40 1:51 | 1:77 
Hf:u . 1:11,9 | 1:18,5 1:16,11 1:9 1: 12,2 1: 12,7 1:18 | 1: 13,6 
\ Báustoff . Serve | Eisen Messing Eisen Eisen Eisen Eisen Serve 
Rohre n 92 1 | 220 218 71 224 271 264 148 
mr. . . mm 644/70 | 305/381 | 41/46 55/55 a 44 45/50 44/49 46/51 65/70 
Länge . ... >» 8800 4100 4500 2300 4200 4800 4500 4300 
Form . f glatt glatt glatt glatt glatt wagon top glatt Belpaire 
2 Mitte über 8. 0 , 2200 2500 2180 1580 2600 3450 2675 2650 
essel < Dmr. . ...»> 1338 1500 1445 802 1497 1464/1690 1532 1550 
Blechstärke . . > 16,5 15 17 11 19 18/20 17 — 
Dampfdruck at 14 12 11,5 14 13 14 14 | 15 
Leergewicht . kg 41.000 50 000 Se 11 570 55 300 68 400 59 000 | 67 250 
1. Achse » 15 000 14 000 _ 4 150 7 450 9 400 13 200 | 8 500 
Dienst | 2. J 15 000 14 000 _ 4150 13 500 9 400 18200  : 13250 
SE % a 15 000 14 000 = 4 150 13 500 14 200 13200 | 13250 
5 ê = 14 000 = 4 150 18 500 14 200 13200 , 18250 
a = — — — 13 500 14 200 18 200 | 13 250 
= > e — — — — 14 200 — 13 250 
gesamtes EECH , 45 000 56 000 51 700 12 600 61 450 75 600 66 000 | 74750 
| 
Se Qr. .. >» 45 000 56 000 51 700 12 600 54 000 54 800 66 000 66 250 
Siet E Ze ae A a S 6 900 12 700 9 000 2 430 9 580 10 300 11 600 | 11 200 
, 1:6,5 1:4,4 1:5,8 1: : : | 1:59 
zugelassene Geschwindigkeit km 65 50 Ss ' ~ | KE ak Se | 45 
Zahl der Achsen . 8 8 az vi 8 8 8 ı 4 8 
Raddurchmesser . mm 1210 1000 _ 600 980 1200 1085 | 1000 5 
Radstände . i en N E 2370 +1550 | 1550+ 1550 | 1700 +1500 aoa 
Tender = = = 8920 ! = 8100 — 3200 +1550=4 
Wasserinhalt cbm 12,0 12,0 ! z 20 12.0 Si ‚0 n a 18 
Kohlenraum . . t 47 i | 5 
sieh 5 _ 2,5 cbm Holz 5,5 
Da kg 16,4 15 100 = 2700 15 es O 17 wi 15 pa i 22000 S 
A . L 
32,4 32 100 E 5 700 | 3 200 | 33 800 , 85700 | 45 300 
') Vergl. die Bemerkungen zu Zusammenstellung 1 S. 68». 
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so daß die Dichtung der Rohre in der Zwischenwand keine 
Schwierigkeiten bereiten wird. 

Gegenüber den bekannten Vorteilen des Pielock-Ueber- 
hitzers weist dieser Ueberhitzer noch den Vorzug auf, daß 
die Siederohre nur einmal angewalzt zu werden brauchen. 
Er hat aber gegenüber dem genannten Ueberhitzer den 
Nachteil, daß er, weil in niedrigeren Gastemperaturen liegend, 
einen großen Raum innerhalb des Kessels einnimmt und da- 
durch den Wasserraum stark vermindert. Dazu gesellt sich 
der fernere Nachteil, daß sämtliche Teile unter Kesseldruck 
stehen und daher bei etwaigen Anrostungen größere Unan- 
nehmlichkeiten entstehen können als beim Pielock-Ueber- 
hitzer. Es ist infolgedessen nötig, diesen vorderen Kesselteil 
durch ein besonderes Mannloch zugänglich zu machen, damit 
er jederzeit bequem besichtigt werden kann. 

Unter Annahme einer Ver- 
brennungstemperatur von 1350° 
ergibt sich rechnerisch eine Ein- 
trittstemperatur der Gase in den 
Ueberhitzer von 455° und hier- 
aus eine ljeberhitzung um etwa 
50 bis 55°. 

Die Oesterreichische Staats- 
bahn hat bereits vor 2 Jahren 
eine °/;-gekuppelte Zweizylinder- 
Verbundlokomotive, Serie 60, mit 
diesem Ueberhitzer versehen und 
im regelmäßigen . Betrieb in 
Uebereinstimmung . mit obiger 
Rechnung Ueberhitzungen von 
etwa 50 bis 60° erzielt. Gölsdorf gibt die hierbei erreichte 
Ersparnis gegenüber der besten von 20 gleichen Naßdampf- 
lokomotiven zu 8 vH an. 

Ausbesserungen sind an diesem Ueberhitzer, obschon er 
21 Monate im Betrieb ist, noch nicht vorgenommen. Er ist 
daher bereits bei zwei ®/s-gekuppelten Schnellzuglokomotiven, 
wie oben unter Nr. 14 beschrieben, eingebaut, während der 
Einbau bei 12 weiteren Lokomotiven im Gange ist. 

Der Regler ist ein einfacher Flachschieber, der an der 
vorderen Rohrwand angebracht ist und den Dampf unmittel- 
bar aus dem Ueberhitzer übernimmt. 

Das Triebwerk ähnelt sehr dem der unter Nr. 14 be- 
schriebenen ®/;-gekuppelten Schnellzuglokomotiven. Innere 
und äußere Zylinder sind unter einer Neigung von 1:8 an- 
geordnet und treiben die mittelste der gekuppelten Achsen 
an, die, um genügende Länge der inneren Pleuelstange zu 


erzielen, in etwas größerem Abstand von der vorangehenden 


gekuppelten Achse angeordnet ist, als durch die Größe der 
Raddurchmesser bedingt wäre. Um die inneren Zylinder 
zweckmäßig unterbringen zu können, mußten auch die Kreuz- 
kopfleitbahnen von den Zylindern fort nach der Feuerbüchse 
zu verlegt werden; sie sind an zwei senkrechten Querverbin- 
dungen des Rahmens befestigt. Es ergibt sich daher für das 
Innere Triebwerk eine recht lange Kolbenstange und eine 
kurze Pleuelstange, die im vorliegenden Fall 2020 mm mißt, 
während die außen liegende Pleuelstange 3390 mm lang 
ist. Bemerkenswert ist auch die Führung der Kreuzköpfe 
an der einstegigen Leitbahn. Letztere hat | -förmigen Quer- 
schnitt und ist an den Leitbahnhaltern derart befestigt, 
daß der Kreuzkopf unmittelbar heruntergeschoben werden 


kann, ohne die Leitbahn oder Teile des Kreuzkopfes ab- 
zunehmen. 


| : 


Fig. 123 und 124. Achsbüchsenfährung. 


Die Krummachse, Fig. 119 bis 122, hat runde Wangen 
und einen schrägen Arm von rechteckigem Querschnitt. Achs- 
schenkel und Zapfen sind ausgebohrt. Als Material ist 3- 
prozentiger Nickelstahl verwende. Um bei Unebenheiten 
des Gleises eine geringe Schrägstellung der Achsen zu er- 
möglichen, sind die Achsbüchsen an den Seiten nicht mit 
parallelen, sondern sich von der Mitte aus nach oben und 
unten erweiternden Führungen versehen; s. Fig. 123 und 124. 

Die Kurvenbeweglichkeit der Lokomotive ist dadurch 
gesichert, daß die vordere Achse, die in einem Ponygestell 
gelagert ist, ein seitliches Spiel von 49 mm nach jeder Seite, 
die dritte und sechste Achse ein solches von 26 mm nach 
Jeder Seite hat. Ferner sind an den Treibrädern die Spur- 
kränze fortgelassen. 

Zur Schmierung der Zylinder und Schieber dienen 2 


Fig. 119 bio 122. Krammachse. 


Friedmannsche Schmierpressen für je 6,Schmierstellen. 

Die Lokomotive ist mit Vakuumbremse von Hardy, Bau- 
art 1902, versehen, und zwar sind zwei Bremszylinder vor- 
handen; einer liegt kurz vor der Treibachse und bremst die 
ersten vier gekuppelten Räder, der andre liegt hinter der 
letzten gekuppelten Achse unterhalb des Aschkastens und 
bremst die letzten beiden gekuppelten Räder. Beide Brems- 
zylinder sind durch Rohrleitungen miteinander verbunden, so 
daß in beiden das gleiche Vakuum entsteht und die Brems- 
klötze für die vier gebremsten Achsen gleichmäßig angehoben 
werden. 

Der mitausgestellte Tender ist der normale dreiachsige 
Tender der Oesterreichischen Staatseisenbahn; vergl. Fig. 87 
und 88, S. 1347. | 

Bevor ich zur Beschreibung der einzelnen Güterzug- 
lokomotiven übergehe, gebe ich in Zusammenstellung 5 die 
Hauptabmessungen aller Güterzuglokomotiven. Nr. 24, "Ju 
gekuppelte Güterzuglokomotive der Bahn Damaskus-Hama, 
überspringe ich, da weiteres Material, als in Zusammen- 
stellung 5 gegeben, nicht zu bekommen war; ebenso Nr. 28, 
5/,-gekuppelte Güterzuglokomotive der Oesterreichischen 
Staatsbahn, die ich bereits in Z. 1906 S. 1217 ausführlich 
beschrieben habe. (Fortsetzung folgt.) 


Schieber mit Stegen in der Muschel. 
. Von M. Hochwald, Berlin. 


u Jahrgang 1905 S. 1324 dieser Zeitschrift ist ein 
für a mit dreifacher Eröffnung für Ein- und Ausströmung 
E Niederdruckzylinder beschrieben worden. Aus 
formen hieber lassen sich mehrere einfache neue Schieber- 
Schnell ableiten, die geeignet erscheinen, den Ausbau 
spa aufender und gleichzeitig im Dampfverbrauch 
parsam arbeitender Dampfmaschinen kleinerer und mitt- 


lerer Leistung zu fördern. Es möge deshalb gestattet sein, 
im Anschluß an die genannte Veröffentlichung auch noch auf 
diese Schieberformen, die in letzter Zeit insbesondere an 
Dampfmaschinen von A. Borsig, Berlin, vielfach zur Aus- 
führung gekommen sind, kurz einzugehen. 

Werden beim. dreispaltigen Schieber die Kanäle k, k im 
Schieber und der Querkanal c (Fig. 1 bis 4 a. a. O.) im Zy- 
linder weggelassen, so entsteht ein Trick-Schieber mit 2 Ste- 
gen in der Muschel, der doppelte Einströmung und dop- 
pelte Abströmung hat und mit Ueberströmung arbeitet. Fig. 1 
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zeigt diesen Schieber in der Mittelstellung mit dem zuge- 
hörigen Zylinderspiegel; a ist die Kanalweite, 0 die Exzen- 
trizität, s die Breite des Ueberströmspaltes, e die Einström- 
deckung, i die Abströmdeckung. Fig. 2 zeigt die Stellung 
des Schiebers bei Beginn der Abströmung aus dem Zylinder- 


Fig. 1. 


Trick-Schieber mit zwei Stegen in der Muschel. 


N INA 
SS 


N 


Schieberlänge L=3 (a +Q) + 2ik +id+ ek+ ed 
L=8 (40 + 50) + 2x8 + 5+ 26+ 31= 348 mm 
:ı für eine Kanalweite von 40 mm unter Zugrande- 
legung des Diagrammes rig. 3. 


kanal auf der Deckelseite. Die beiden Abströmungen erfol- 
gen in der Muschel in der durch Pfeile in dieser Figur an- 
gedeuteten Weise. Ebenso wie beim dreispaltigen Schieber 
ist auch hier die Weite der Hülfsöffnung in der Muschel ge- 
geben durch die Größe des Ueberströmspaltes s, vermehrt 
um die zugehörige Abströmdeckung ?. i 
Günstige Verhältnisse hinsichtlich der Dampf- 
verteilung bei gleichzeitig kleinster Exzentrizität 
und kleinster Baulänge des Schiebers erhält man 
im allgemeinen, wenn man s+izu rd. ?/s der 
Kanalweite wählt. Je nach der Umlaufzahl ist 
hierbei s größer, gleich oder kleiner als ? zu ` 
machen, und zwar wird bei mittleren Umlaufzah- 
len: 100 bis 150, s gleich i, bei niedrigeren Um- 
laufzahlen hingegen wird s 1 bis 3 mm kleiner 
und bei höheren Umlaufzahlen je nach der Kanal- 
weite 1 bis 3 mm größer als : gewählt. Im letz- 
teren Falle beginnt die Ueberströmung etwas frü- 
her und dauert länger, so daß der Ausgleich der 
Spannungen vor und hinter dem Kolben auch 
bei den gesteigerten Umlaufzahlen möglichst voll- 
kommen wird. Dieser Druckausgleich — mit dem, 
wie bekannt, eine verbesserte Dampfausnutzung 
sowie eine Anpassung der Kompressions-Endspan- 
nung an die jeweilige Aufnehmerspannung er- 
strebt wird — ist bei Wahl. eines Ueberström- 
spaltes, der größer als die Abströmdeckung ist, 
auch noch deshalb vollkommener, weil dann un- 
mittelbar vor Beginn der Ueberströmung beide 
Zylinderseiten einen Augenblick gleichzeitig mit 
dem Abdampfraum verbunden sind, wodurch ein. 
Anstoß gegeben wird, den Dampf rasch in Bewe- 
gung zu setzen. | | 
Was den vorliegenden neuen Schieber gegen 
über andern zweispaltigen Schieberformen beson- . 
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ders beachtenswert macht, ist seine hervorragende Einfach- 
heit, sowie die namentlich tür kurzhübige schnellaufende 
Dampfmaschinen sehr wertvolle Eigenschaft, ungeachtet sei- 
ner zweiten Abströmung einen nur ebenso kurzen Zylinder. 
spiegel zu erfordern wie ein gewöhnlicher Trick-Schieber. 
Es wird dies dadurch erreicht, daß der zweite Abströmweg 
nicht allein zur Verbesserung der Abströmung, sondern gleich- 
zeitig auch zur Verkleinerung der Exzentrizität ausgenutzt 
wird Man kann nämlich die letztere beim neuen Schieber 
vermöge seiner doppelten Abströmung, und zwar unbescha- 
det einer auch für die Einströmseite tadellosen Dampfvertei- 
lung, um rd. 20 vH kleiner wählen als beim gewöhnlichen 
Trick-Schieber. Die Reibungsarbeit wird dadurch entspre- 
chend verkleinert. Wie ferner in der Beschreibung des drei- 
spaltigen Schiebers bereits bemerkt, wirkt auch die Ueber- 
strömung hinsichtlich der Reibungsarbeit günstig, da der 
überströmende Dampf gerade zur Zeit der raschesten Schie- 
berbewegung die Schieberräume füllt und hierdurch den die 
Reibung bedingenden Ueberdruck auf den Schieber erheb- 
lich verringert. 


Das Zeuner-Diagramm, Fig. 3, gibt die Steuerungsver- 
hältnisse des neuen Schiebers, wie sie bei seiner Anwendung 
im Niederdruckzylinder einer schnellaufenden, mit Konden- 
sation arbeitenden Dampfmaschine erfahrungsgemäß zu wäh- 
len sind. Diese Steuerangsverhältnisse passen unverändert 
für das Arbeiten mit Auspuff ins Freie oder in eine Heiglei- 
tung bei abgeschalteter Kondensation. 


Unter Zugrundelegung dieses Diagrammes sind für eine 
Kanalweite von 40 mm in Fig. ı die Zahlenwerte für Exzen- 
trizität und Deckungen eingeschrieben, und es ergibt sich 
hiernach für diese Kanalweite bei einer Exzentrizität von 
50 mm ein Schieber von nur 348 mm Länge. Diagramm 
und Schieber entsprechen einer Ausführung von A. Borsig 
für den Niederdruckzylinder einer stehenden Verbundma- 
sching von 460 und 710mm Dmr., 400 mm Hub und 210 


Uml./min. 


An dieser Maschine sind die beiden Indikatordiagramme 
Fig. 4 und Fig. 5 entnommen, die das durchaus günstige 
Arbeiten des neuen Schiebers unzweifelhaft erkennen lassen. 


Aehnliche Vorteile, wie sie der beschriebene Flachschieber 
für Niederdruckzylinder hinsichtlich der Abströmseite hat, 
werden für Hoch- und auch für Mitteldruckzylinder schnell- 
lautender Maschinen hinsichtlich der Einströmseite gewonnen, 
wenn die für diese Zylinder gebräuchlichen Kolbenschieber 
mit Stegen in der Muschel bezw. Schieberkammer ausgerüstet 


‘werden. Eine Verbesserung der Einströmseite ist bei An- 


Fig. 3. _Zeuner-Diagramm des neuen Flachschiebers. 
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| Fig. # und 5.. Indikatordiagramme. nutzung und damit einer Schädi- 
| | | 3 gung der Dichtheit gut vorgebeugt 

3] wird. 
Der Schieber wird ebenso häu- 
Dechelselte Hurbelseite fig mit 2 wie mit 3 Einströmspalten 
2  &usgeführt. Für Hochdruckzylinder 
von Maschinen mit Achsenreglern 
empfiehlt sich die Anwendung von 
3 Einströmspalten. Infolge der so 
vergrößerten Gesamtlänge der Er- 
öffnungskante ist die Verwendung 
kleiner Schieber mit kleinen Exzen- 
trizitäten und daher auch kleinen 
Achsepreglern ermöglicht. Es kann 


Gr an ae Se? Se ` ° ferner der bei solchen Maschinen 
notwendigen Bedingung der völli- 

wendung einer einfachen Schiebersteuerung im Hochdruck- gen Absperrung des Frischdampfes bei Nullfüllung entspro- 
zylinder besonders erwünscht, weil diese Steuerungen, wie chen werden, ohne daß man mit ungenügenden Eröffnungen 


bei kleineren und mittleren Füllungen arbeiten müßte. 
Das Zeuner-Diagramm, Fig. 8, zeigt bei einer derarti- 
gen Anwendung des dreispaltigen Schiebers die Einström- 


bekannt, namentlich bei den kleineren und mittleren Füllun- 
gen ein sehr schleichendes Eröffnen und Abschließen der 
Einströmkanäle geben. Die Figuren 6 und 7 steilen einen 
solchen neuen Kolbenschieber dar. Der Dampf tritt 
innen ein und wird von den Kanten der Muscheistege 
gesteuert; die Abströmung erfolgt außen an den Kan- 
ten der Schieberstege.e Die Innenkanten der Schieber- 
stego haben eine Deckung e, die kleiner ist als die 
Einströmdeckung e an den Kanten der Muschelstege. 
Bei Beginn der Einströmung, Fig. 7, stehen deshalb 
Zylinderkanal und Muschelraum bereits durch einen 
größeren freien Spalt in Verbindung, so daß die mehr- 
fache Eröffnung innerhalb der Muschel voll zur Gel- 
tung kommt. Während nun sonst bei Steuerorganen 


Fig. 8. Zeuner-Diagramm eines dreispaltigen Schiebers, 


wär E, xpansion 


Sig. 6 und T. Kolbenschieber, mit Stegen. 
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mit mehrfacher Eröffnung mit der Zahl der Durchtritt- | EN 

spalten gleichzeitig die gesamte Länge der Dichtungs- | 

meia und damit die Dampflässigkeit, sowie ferner nen. 

16 Wandungen und das Volumen des schädlichen Rau- | BN, 

Fa ‚im Zylinder wachsen, werden bei der vorliegen- | d, 

Se des Schiebers die Vorteile der mehrfachen | u. 

ind ung gewonnen, ohne daß man diese Nachteile 

i en Kauf nehmen müßte. Die Dampfdichtheit wird wen 

SE gegenüber einem einfach öffnenden Schieber noch | | u d 

Se E weil nach der Absperrung durch die steu- | | | 

en Kanten der Muschelstege noch eine zweite zu- 

Musch e Absperrung des Zylinderinnern gegenüber dem | de | | on 

ai er durch den. Schiebersteg hinzutritt. Ver- | | Ee 

Br er Muschelstege hat der Schieber zudem noch | l “i 
e sehr reichliche Tragfläche, wedurch einer Ab- 
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Fig. 9 Dampfdruckdiagramm des Muschelraumes. 
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Damit 
die Maschine auch bei vollständiger Entlastung 
unter keinen Umständen durchgehen kann, 
bleiben für die äußerste Lage des Reglers die 
Einströmkanten während des ganzen Schieber- 


öffnungen für verschiedene Füllungen. 


weges reichlich gedeckt. Die dreifache Ein- 
strömung kommt, wie ersichtlich, bis zu einer 
mittleren Füllung von rd. 18 vH während des 
ganzen Schieberweges zur Geltung. Bei den 
größeren Füllungen, wo in den Endstellungen 
des Schiebers ohnedies reichliche Oeffnungs- 
weiten vorhanden sind, wirkt sie jedoch nur 
bei Eröffnung und beim Abschluß des Kanales, 
in welchen Stellungen ja allein eine Vergröße- 
rung der Durchtrittquerschnitte erforderlich ist. 

Aehnlichb wie beim Trick-Schieber der 
Trick-Kanal bildet während eines Teiles der 
Schieberbewegung die Muschel eine Vergröße- 
rung des schädlichen Raumes. Dies ist hier 
jedoch belanglos, und zwar, weil sich diese 
Vergrößerung auf den nur kurzen Zeitraum bei 
Beginn der Expansion -- von der Absperrung 
durch die Muschelstege bis zur Absperrung 
durch den Schiebersteg — und auf den kurzen 
Zeitraum bei Ende der Kompression — von der 
Eröffnung durch den Schiebersteg bis zur Er- 
öffnung durch die Muschelstege — beschränkt, 
und weil ferner, wie das Dampfdruckdia- 
gramm des Muschelraumes, Fig. 9, erkennen läßt, 
sowohl bei der Eröffnung dieses Raumes durch 


Leonardo da Vineis Ansicht 


vom freien Falle schwerer Körper. 


S. 14/15 seiner »Kritischen Ge- 


E. Düring sagt auf Gi 
g Prinzipien der Mechanik«, Leipzig 


schichte der allgemeinen 


1877: 
»Am deutlichsten ergibt sich aus einzelnen Stellen und 
Manuskriptfragmenten, daß Leonardo das Bewegungsgesetz 
auf der schiefen Ebene kannte, und daß er zutreffende Vor- 
stellungen vom steten Wachsen der Geschwindigkeiten beim 
Fallen der Körper hatte.... Nimmt man noch eine Aeuße- 
rung Leonardos hinzu, derzufolge er sich beim Fallen die 
Geschwiudigkeiten in arithmetischer Progression wachsend 
dachte, so ist hinreichend ersichtlich, daß er einen erheb- 
lichen Teil der Eigenschaften des freien Falles gekannt haben 
müsse, und daß er auf diese Weise den von Galilaei definitiv 
und in ihrem ganzen Umfange festgestellten Wahrheiten sehr 


nahe gekommen sei.« 
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Indikatordiagramme. 


dig. 40 und 11. 


den Schiebersteg, als auch bei der Einström- 
erößnung durch die Muschelstege jeweils 
Dampf von nahezu gleicher Spannung zur 
Mischung kommt. 

Die Verbindung des Muschelraumes im 
Schieber mit dem schädlichen Raum im Zylinder 
bei Ende der Kompression ist im übrigen sogar 
in sofern von Nutzen, weil hierdurch die häufig 
nicht zu vermeidenden hohen Kompressionen 
gemildert werden. 


In Fig. 10 und 11 sind 2 Indikatordia- 
gramme dieses Schiebers vorgeführt. 

Fig. 10 zeigt ein Indikatordiagramm einer 
von A. Borsig, Berlin, ausgeführten stehenden 
Einzylindermaschine mit Kondensation von 
350 mm Zyl.-Dmr., 300 Hub und 230 Uml./min, 
Fig. 11 ein Indikatordiagramm des Hoch- 
druckzylinderss einer von dem Hüttenwerke 
Kramatorskaja, Gouv. Charkow, gebauten 
stehenden Verbund-Auspuffmaschine von 280 
und 430 mm Zyl-Dmr., 350 Hub und 198 
Uml./min. Beide Indikatordiagramme lassen 
die gute Arbeitsweise des Schiebers erkennen. 
Im ersten Fall arbeitete der Schieber in Ver- 
bindung mit einem Steinschen Achsenregler, im 
zweiten in Verbindung mit einem Achsenregler 
von Doerfel-Proell. 


Fig. 12 zeigt den zum Indikatordiagramm 
Fig. 10 gehörenden Schieber. 


Wer diese Stelle liest, wird wohl den Wunsch hegen, 
über die betreffenden Aeußerungen Leonardos Genaueres zu 
erfahren, um beurteilen zu können, wie weit ihre Annähe- 
rung an Galilaeis Sätze über den freien Fall ging, und in- 
wiefern dieser berechtigt war, seine Lehre hiervon eine 
»neue Wissenschaft« zu nennen. 

Durch die gegen Ende des 19. Jahrhunderts erfolgten 
Veröffentlichungen der im Institut de la France zu Paris be- 
findlichen Handschriften Leonardos durch Ravaisson-Molien 
und der im Codice Atlantico in der Biblioteca Ambrosiana zu 
Mailand befindlichen durch die Academia dei Lincei ist e 
heute einem größeren Interessentenkreise ermöglicht, die be- 
treffenden Stellen zu lesen, als es zu Dr. Dürings Zeit der 
Fall war. Sie finden sich hauptsächlich in Manuskript M der 
in Paris befindlichen Sammlung. Die bemerkenswertesten 
davon lauten in deutscher Uebersetzung wie folgt: 

1) (auf Blatt 44 hinten) »a fällt in Luft von gleich- 
mäßiger Dichtigkeit. — Der schwere Körper, welcher 
niedergeht, erlangt in iedem Grade der Zeit einen Grad mehr 


Si 
i 
ji 


2. 


Band 51. Nr. 35. 


Bewegung als in dem vorhergegangenen Zeitgrade und ebenso 
einen Grad Geschwindigkeit mehr als in dem vorhergegan- 
genen Bewegungsgrade. Daher verdoppelt sich zu jeder 
doppelten Zeit die Länge des Niederganges: (in einem Zeit- 
grade) und die Geschwindigkeit der Bewegung. 

Hier. wird gezeigt, wie das Verhältnis, in dem eine Zeit- 
länge zur andern steht, auch das der einen Bewegungsgröße 
zur andern und das der einen Geschwindigkeitsgröße zur 
andern ist, Fig. 1.« l 

-2) (Blatt 45 vorn) »Ein schwerer Körper, welcher frei 
niedergebt, gewinnt in jedem Grade der Zeit einen Grad Be- 
wegung, und in jedem Grade der Bewegung einen Grad Ge- 
schwindigkeit. Sagen wir, daß er im ersten Zeitgrade einen 
Grad Bewegung und einen Grad Gesehwindigkeit gewinnt, 
so wird er im zweiten Zeitgrade zwei Grade Bewegung und 
zwei Grade Geschwindigkeit gewinnen usw.« 


Fig. 1. Fig. 2. 
id: 
( e 7 


3) (Blatt 44 vorn) »Nachweis von dem Verhältnisse der 
Zeit zur Bewegung und zur Geschwindigkeit, welche beim 
Niedergehen schwerer Körper erzeugt werden, durch die py- 
ramidale (d. h. die dreieckige) Figur, weil die genannten 
Größen alle pyramidal sind, indem sie mit nichts anfangen 
und gradweise nach arithmetischer Proportion wachsen, Fig. 2. 

Wenn Du die Pyramide (das Dreieck) in irgend einem 
Grade ihrer Höhe durch eine ihrer Basis parallele Linie 
schneidest, wirst Du finden, daß das Verhältnis, in welchem 
der Abstand dieses Schnittes von der Basis zur ganzen Drei- 
eckshöhe steht, auch das Verhältnis ist, in dem die Länge 

dieses Schnittes zur 


fig. 3. Fig. A. Fig. 5. Breite der ganzen 
Basis steht. Du 
eo dk oag siehst, daß ab ein 
go e Zop oð Viertel von ae und 
E a e e der Schnitt fb ein 
gr a BE gen Viertel der Basis ne 
ist.« 
Se 2 a Eine ähnliche Fi- 
e ° ° gur mit ähnlichen 
Së y yos oc Bemerkungen findet 
E a á sich auf Bl. 59 hinten. 
SÉ Ze 4) (Bl. 48 vorn) 
sg e j ï »Wenn zwei Körper 
EN 2 8 von gleichem Ge- 
= 50c oe wicht und gleicher 
SZ Gestalt nacheinander 
e aus einer Höhe fallen, wird sich in jedem Zeit- 
e grade der eine Körper von dem andern um einen 


Grad weiter entfernen. 
.. Du siehst, daß , Fig. 3, sich nicht von der 
Stelle bewegt, bis q die Bewegung pq gemacht 
n,o hat, und wenn ? den Weg bis a, d. h. einen Grad 
der Bewegung zurückgelegt hat, q bis r deren 
die e gewonnen haben wird. Und wenn a in 
= R GE = Zeit bis b niedergegangen ist und auch seine 
due 2 ewegung gewonnen hat, wird r schon nach s 
a an und in dieser Zeit drei Grad Bewegung 
e GE E hinten) »Die Strecke mn, Fig. 4, ist doppelt 
a = Strecke na, und die Strecke mn ist ?/,; von 
ns i st ms %4, von sc und sc +/; von cf, und so geht 
&radweise fort, und daraus folgt, daß je mehr die Nummer 
a 
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der Strecken wächst, um so kleiner wird der end 
mäßige) Unterschied zwischen der nachfolgenden = a 
vorhergegangenen, und je kleiner dieser Unterschie 
um so größer wird die Verhältniszahl.« E 

6) (Bl. 61 vorn) »Wenn zwei Kugeln von gleichem Si 
wicht und gleicher Gestalt, die in dem Abstande von ein 
Elle übereinander liegen, gleichzeitig ihren Fall beginnen, 
so wird ihr Abstand voneinander bei jeder Größe der Bewe- 
gung gleich groß bleiben, wenn Du aber nach dem Se 
dergang einer Kugel um eine Elle eine andre fallen 
läßt, wirst Du finden, daß das Verhältnis ihrer Gesehwindig- 
keiten und der Gewalt (potenzia) beider sich bei jedem Grade 
der Bewegung ändert. | on 

Das zeigt sich klar, denn wenn die Kugel von a, Fig. 5, 
bis nach ¢ gefallen ist, wird sie zwei Weglängen mehr Zu- 
rückgelegt haben als diejenige, welche nur von a bis b ge- 
fallen ist, und darum wird sie zweimal schneller und mäch- 
tiger sein (più potente) als die in b, und wird sich zwei- 
mal so stark vordrängen als die in b niedergehende. (Bl. 60 
hinten) Oder wenn a bis d niedergegangen ist, wird b sich 
in c befinden, und die Gewalt von d wird nicht mehr doppelt 
so groß sein als die von c, sondern wird das Anderthalbfache 
betragen, und ebenso wird b in d sein, wenn a in e sein 
wird, und die Gewalt von d wird °/, derjenigen von e sein 
und dann TI usw.« Ä 

Aehnliche Figuren und Bemerkungen finden sich auf 
Bl. 49 vorn und Bl. 57 hinten. 

7) (Bl. 43 vorn) »Luft, welche frei von Wolken und 
Nebel ist, ist unten dicht und gewinnt mit jedem Grade der 
Höhe pyramidenartig einen Grad Verdünnung, wie die Reihe 
na, Fig. 6, es darstellt. 

Auch das Gewicht, welches 


durch diese Luft fällt, gewinnt bei dig. 6. 

jedem Grade der Bewegung einen H b ú 
Grad Geschwindigkeit, während ich 5 io e 
früher sagte, daß es in jedem Zeit- 18 au 2? 
grad einen Grad Bewegung mehr 27 30 3 
gewänne als in dem vorhergegan- 3 40 4 
genen Zeitgrade. Wenn ich daher #5 50 5 
annehme, daß die Grade der Be- 8 m n 


wegung zehnmal mächtiger sind als Die Reihe en sei die Be- 
die Grade der widerstehenden Luft, wegung der Schwere bm 
so kann man sagen, daß der Grad abzüglich des Widerstandes 
von 10, wenn der von 1 der wi- BEE 
derstehenden Luft weggenommen 

wird, sich in 9 verwandelt, daß der zweite Grad von 20 
in dichtere Luft eintritt, die ihm 2 wegnimmt, so daß 20 gich 
in 18 verwandelt, wie die Reihe bm zeigt.« | 

8) (Bl. 43 hinten) »Wenn zwei gleiche Gewichte sich ` 
senkrecht untereinander befinden und zu gleicher Zeit fallen 
gelassen werden, so zehren sie bei langem Niedergang ihren 
Abstand voneinander auf und kommen dazu, sich zu be- 
rühren. 

Wenn die Luft ohne Nebel und Wolken ist, wirst Du 
finden, daß sie bei jedem Grad ihrer Höhe einen Grad Ver- 
dünnung erlangt, und umgekehrt, daß sie bei jedem Grade 
der Tiefe einen Grad an Dichtigkeit gewinnt. 
daher zwei Körper, die eine Elle untereinander liegen und 
durch einen Faden miteinander verbunden sind zusamm 
fallen läßt, so werden sie sich nach langer Bewecun be 
rühren, weil der untere sich immer in dichterer Luft bei det 
als der, welcher sich über ihm befindet, und er auge a Se 
die Arbeit hat, die Luft zu verdrängen und eine Welle, Ge 
wegung derselben zu erzeugen, die sich z 
pflanzt und mit rückläufiger Bewegung 
bekämpft und stößt, aber die andre darü 
beeilt sich, das Vakuum auszufüllen, das 
entsteht.« 

9) (Bl. 47 hinten) »Wir haben 
trennte Masse bei ihrer Bewegun 


einen Geschwindigkeitsgrad gewinnt, ı 

und i 

jeder gleichlangen Zeit an Länge des ee ae D 
m H 


welche Zunahme in arithmeti 
metischer i 
nn werden wir uns nun die on ander, 
üssigen Körper bei ihrem Nied 2 asse der 
R ; è ersan 
da sie in jedem gleichen Z le di E S 
menge 


Wenn man 


gefunden, daß eine abge- 
g in. jedem Bewegungsgrad 
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ausgießen und diese in jedem Grade der Bewegung länger 
und dünner wird? Sie müßte daher im Verlaufe des Nieder- 
ganges in einer Spitze endigen, wie eine Pyramide, und 
würde ein solcher flüssiger Körper nicht ganz niederfallen, 
sondern die größte Menge eines solchen Körpers, und wenn 
es ein großer Fluß wäre, würde in der Luft bleiben. Daß 
er sich unzusammenhängend ergießt, ist gegen unsre Erfah- 
rung, denn soviel oben austritt, schlägt in der gleichen Zeit 
unten auf.« 


10) (Bl. 47 vorn) »und wenn dieselbe Gewichtmenge 
von diesem flüssigen Körper dünner wird, erleidet sie weni- 
ger Widerstand durch die Luft und gewinnt (auch dadurch) 
an Schnelligkeit. Und wenn sie, weil sie dünner ist, an Ge- 
schwindigkeit zunimmt, so würde dieselbe Gewichtmenge 
auch aus diesem zweiten Grunde noch länger und dünner 
werden und noch schneller fallen, so daß dies nach und nach 
ins Unendliche gehen würde. Deshalb hat die Natur oder 
die Notwendigkeit gemacht, daß ein solcher niederfallender 
Körper, wenn er sich zuspitzt, Einschnitte bekommt, indem 
er seine äußersten Teile von rechts nach links verwechselt 
und anfängt, sich zu teilen. Und je weiter die Flüssigkeit 
niedergeht, desto mehr teilt sie sich, und so wird sie durch 
viele Verzweigungen leichter und langsamer in ihrer wirren 
Bewegung.« 

Daraus, daß Leonardo in seinen Sätzen wiederholt die 
Bedingung stellt, die fallenden Körper müßten gleiches Ge- 
wicht und gleiche Form und Größe haben, ersieht man, daß 
er dem Satze des Aristoteles huldigte, daß schwere Körper 
schneller fallen als leichte. 


Gar oft hat man Aristoteles die Aufstellung dieses Satzes 
zum Vorwurfe gemacht. M. Rühlmann sagt auf S. 10 seiner 
»Vorträge über Geschichte der technischen Mechanike: 
»Falsch darin (d. h. in der »Physik« des Aristoteles) ist 
allerdings die Lehre vom freien Falle der Körper, indem 
Aristoteles behauptet, daß derjenige Körper der schwerere ist, 
der bei gleichem Inhalte schneller abwärts geht«, und Herm. 
Grothe sagt auf S. 26 seiner Schrift »Leonardo da Vinei als 
Ingenieur und Philosoph«: »Sein (des Aristoteles) schlimm- 
ster Satz war jedoch der, daß derjenige Körper der schwe- 
rere ist, der bei gleichem Inhalte schneller abwärts geht.« 

Offenbar hielten es diese beiden Autoren, wie viele, für 
allein richtig, zu sagen: valle Körper fallen gleich schnell 
mit der gleichmäßigen Beschleunigung von 9,81 m in der 
Sekunde, wie es die abstrakte Wissenschaft in der soge- 
nannten Lehre vom freien Fall ausspricht. Sie sagt freilich 
auch in der Einleitung zu diesem Kapitel, daß sie vom Falle 
durch den luftleeren Raum rede, was Jedoch nur zu oft 
` außer acht gelassen wird. Tatsächlich findet aber ein Fallen 
der Körper auf Erden nur durch den lufterfüllten Raum 
statt. Wie sehr der Luftwiderstand den Fall der Körper be- 
einflußt, wird selten genügend in Betracht gezogen, und wenn 
auch die darüber angestellten Beobachtungen noch wenig 
zuverlässig sind, so ist es doch empfehlenswert, sich von 
dem tatsächlichen Fallen der Körper eine möglichst richtige 
Vorstellung zu machen. 


~ Nach Weisbachs Ingenieur- und Maschinenmechanik Bd. I 
S 465 ist der Widerstand P, den ein Körper bei seiner Be- 
wegung durch eine Flüssigkeit, hier die Luft, zu überwinden 


.2 
hat, nach der Formel Pat, Fy zu berechnen, worin Ç 


einen Erfahrungskoeffizienten, v die Geschwindigkeit der Be- 
wegung, F die Fläche, die der Körper dem Luftwiderstande 
darbietet, 7 die Dichtigkeit der Luft und g die Erdakzeleration 
= 3,81 m in der Sekunde bedeutet. Nach $ 367 a. a. O. fand 
du Buat ftir würfelförmige Körper, die dem Luftwiderstand 
eine Seitenfläche darbieten, Ọ = 1,28. Nimmt man die Tem- 
peratur zu 0° an, so ist die Dichtigkeit der Luft y = 1,2995. 
Nimmt man ferner die Kantenlänge des Würfels zu 0,5 m, also 
seine Seitentläche zu 0,35 qm an, so ergibt sich der Luft- 
widerstand P = 0,021 v°. 

Ein Würfel von 0,5 m Kantenlänge aus Kalkstein von 
2,4 spez. Gew. wiegt 300 kg, ein solcher aus Tannenbolz 
von 0,56 spez. Gew. 70, einer aus Kork von 0,24 spez. Gew. 
30 kg. Macht man den Würfel hohl aus 4 mm dicken Erlen- 


holzbretichen, so wiegt er 3 kg, und macht man ihn aus 


einem Gestell von vierkantigen, 7 mm dicken Weidenholz- 
stäbchen, das man mit Papier von 1 g Gewicht pro qdm 
überzieht, so wiegt er 0,3 kg. Ä 


Nach der abstrakten Theorie, den sogenannten Fall- 
gesetzen, wäre anzunehmen, daß alle diese Körper mit der 
sich stets gleich bleibenden Beschleunigung von 9,8ı m in 
der Sekunde fallen und in 5 Sekunden einen Weg von 122,6 m 
zurücklegen. In Anbetracht des Luftwiderstandes ergibt aber 
die Rechnung auf Grund obiger Formel, daß die Beschleuni- 
gung am Ende der fünften Sekunde bei dem Kalksteinwürfel 
8,14, beim Tannenholzwürfel 6,46, beim Korkwürfel 1,31, bei 
dem Würfel aus Erlenholzbrettchen 0,003 und bei dem mit 
Papier überzogenen Weidenholzgestell nur noch 0,001 m be- 
trägt, sowie daß der Kalksteinwürfel in 5 Sekunden einen 
Weg von 119 m, der Tannenholzwürfel 107, der Korkwürfel 
99, der Würfel aus Erlenholzbrettchen 50 und der Würfel 
aus Weidenholzstäbchen und Papier nur 18 m zurücklegt. 


Die Beschleunigung wird wäbrend des Falles durch den 
mit dem Quadrat der Fallgeschwindigkeit wachsenden Luft- 
widerstand allmählich aufgezehrt, so daß sich die Geschwin- 
digkeit asymptotisch einer gleichmäßigen nähert. Diese tritt 
ein, wenn der Luftwiderstand dem Gewichte G des Körpers 
gleich wird und beträgt bei dem ersten Würfel 119,5, bei 
dem zweiten 58, bei dem dritten 38, bei dem vierten 11,95 
und bei dem fünften 3,78 m. 


Bei so leichten Körpern wie dem zuletzt genannten spielt 
aber die Adhäsion der Luft noch eine nicht unbedeutende 
Rolle. Weisbach sagt darüber in $ 466 a. a. O.: »Aendert 
sich die Geschwindigkeit eines in einem widerstehenden 
Mittel bewegten Körpers, so wird auch die von dem Körper 
in Bewegung gesetzte, oder von demselben mit fortgenom- 
mene Flüssigkeitsmasse eine andre, und deshalb 8t sich 
der Widerstand auch noch von der Akzeleration p des Kör 
pers abhängig darstellen.« Nach den Versuchen von Didion 
usw. ist der Widerstand 

P = (0,0840? + 0,036 + 0,164p) F. 

Ist F = 0,25, so wird 

P = 0,0210? + 0,009 + 0,0417. 

Für den Augenblick aber, in dem die Bewegung gleich- 

mäßig wird, ist p = 0, und dann ist 
P = 0,0210'—+ 0,009 = Cr. 

Für den Würfel von 3 kg Gewicht erhalten wir nach 
dieser Formel die größte Geschwindigkeit = 11,935, für den 
von 0,3 kg Gewicht nur = 3,78 m. . >- l 

Man kann es also Leonardo nicht als Fehler anrechnen, 
daß er an dem aristotelischen Satze: »Schwere Körper fallen 
bei gleicher Form und Größe schneller als leichte« festhält, 
zumal er in der Ueberschrift des unter 1) angeführten Satzes 
ausdrücklich hervorhebt, daß er von dem Falle der Körper 
durch Luft von gleichmäßiger Dichtigkeit rede, und über 
haupt in seinen Betrachtungen dem Luftwiderstande beson- 
dere Aufmerksamkeit schenkt. 

Uebrigens ist der Satz: »Schwere Körper fallen schneller 
als leichte ` nicht nur für Körper von gleichem Volumen und 
verschiedenem spezifischem Gewichte, sondern auch für solche 
von gleichem spezifischem Gewicht und verschiedenem Vo- 
lumen nach obiger Formel gültig, weil der Luftwiderstand 
im Verhältnis der ihm dargebotenen Fläche, also im Verhält- 
nis der zweiten Potenzen, das Gewicht aber im Verhältnis 
der dritten Potenzen der linearen Dimensionen, der Körper 
zu- oder abnimmt. 


Die Beschleunigung in einem Zeitteilchen dt ist 
gdt(G — cFv?):G. 
Macht man die Kante eines Würfels aus demselben Ma- 
terial nmal so groß, so ist die Beschleunigung: 
gdt(n’G — n?’cFvi):ın?G = ydt(n@ — cFv?):nG. 


Dieselbe Formel erhält man für einen Würfel von der 
ursprünglichen Größe, aber nmal so großem spezifischem 
Gewichte. Man erhält daher zwei Würfel, die in gleicher 
Weise fallen, wenn man, von einem gegebenen Würfel e 
gehend, einmal mit Beibehaltung der Kantenlänge das deed 
fische Gewicht, das andremal mit Beibehaltung des spez! 


chen zurückgelegt wurde; wenn er aber fortiährt: 
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fischen Gewichtes die Kantenlänge nmal größer oder kleiner 
nimmt. 

Der oben betrachtete Kalksteinwürfel von 500 mm Kanten- 
länge wog 300 kg, der ebenso große Tannenholzwürfel 70 kg, 
d. i. 0,233mal so viel; also fällt ein Kalksteinwürfel von 
500-0,233 = 116 mm Kantenlänge ebenso, wie der Tannen- 
holzwürfel von 500 mm Kantenlänge, ein Kalksteinwürfel von 
50 mm Kantenlänge so wie der oben betrachtete Korkwürtel, 
ein Kalksteinwürfel von 5 mm Kantenlänge so wie der obige 
Würfel aus 4mm dicken Erlenholzbrettchen und ein Kalk- 
steinwürfel von !/3 mm Kantenlänge wie obiger Würfel aus 
Weidenholzstäbchen und Papier. 

Man kann daher auch ganz allgemein sagen: Schwere 
Körper fallen schneller als leichte. 


Wäre das Gewicht eines Würfels von 500 mm Kanten- 
länge nur 9g, so würde nach Didions Formel die größte 
Geschwindigkeit v = 0, d. h. ein solcher Würfel würde nicht 
fallen, sondern in der Luft schwebend verharren, und dem- 
gemäß würden auch Kalksteinwürfelchen von '/s mm, Tan- 
nenhozwürfelchen von !ıs mm und Korkwürfelchen von 
!/, mm Kantenlänge nicht fallen, sondern wie Sonnenstäub- 
chen in der Luft schweben. 


Auch daran scheint Leonardo gedacht zu haben, da er 
in dem oben unter 9) angeführten Satze sagt, wenn ein 
Wasserstrahl sich beim Fallen immer mehr verdünne, würde 
er zuletzt nicht niederfallen, soudern in der Luft bleiben. 


Gehen wir zur näheren Betrachtung seiner Sätze über, 
so muß zunächst darauf hingewiesen werden, daß seine Aus- 
drücke »Grad der Bewegung« und »Bewerungsgröße« in je 
zwei verschiedenen Bedeutungen gebraucht werden. 

Aus sämtlichen Figuren, die er seinen ‚Sätzen zur Er- 
läuterung beifügt, geht hervor, daß er von der Ansicht aus- 
ging, der Körper lege im zweiten Zeitteilchen den doppelten, 
im dritten den dreifachen, im vierten den vierfachen Weg 
zurück, als im ersten usw. Wenn er den unter 1) ange- 
führten Satz mit den Worten beginnt: »Der schwere Körper, 
welcher niedergeht, erlangt in jedem Grade der Zeit (Zeit- 
teilchen) einen Grad mehr Bewegung«, so ist hierunter eine 
so große Weglänge zu verstehen, wie sie im ersten Zeitteil- 
»und 
ebenso einen Grad mehr Geschwindigkeit, als in dem vor- 
hergegangenen Bewegungsgrade«, so kann hierunter nur der 
ganze im vorhergegangenen Zeitteilchen zurückgelegte Weg 
verstanden werden. Bei der diesem Satze beigesetzten Figur 
steht die Bemerkung: »Hier wird gezeigt, wie das Verhält- 
nis, in dem eine Zeitlänge zur andern steht, auch das der 
einen Bewegungsgröße zur andern ist usw.«, und man kann 
hier unter »Bewegungsgröße« nur den im letzten Zeitteilchen 
zurückgelegten Weg verstehen; in dem unter 6) angeführten 
Satze aber wird gesagt: »Wenn zwei Kugeln, die in dem 
Abstande von einer Elle übereinander liegen, gleichzeitig 
ihren Fall beginnen, so wird ihr Abstand voneinander bei 
jeder Größe der Bewegung gleich groß bleiben«, und es ist 
hier unter »Größe der Bewegung« ohne Zweifel die ganze 
Fallhöhe gemeint. 

Abgesehen von diesen Unklarheiten in der Ausdrucks- 
weise würden die Sätze Leonardos unter der Voraussetzung 
als richtig anzuerkennen sein, daß er unter einem »Zeitgrad« 
ein so kleines Zeitteilchen verstanden habe, daß die Anfangs- 
und die Endgeschwindigkeit in demselben nicht merklich 
verschieden sind; denn in Jedem solchen sogenannten »un- 
endlich kleinen Zeitteilchen« wird auch heute in der Lehre 
e der gleichmäßig beschleunigten Bewegung die Geschwin- 
E angesehen und daher der in einem 
Produkt dies Ge eitteilchen zuräckgelegte Weg durch das 
ge SE E E mit der Länge des Zeitteil- 
Größe Ka rückt. Soll aber das Zeitteilchen eine meßbare 
ee We es von Leonardo ohne Zweifel angenom- 
a 0 hat man zwischen Anfangs- und Endgeschwin- 
Ko e SR unterscheiden und den W eg, der während 
das ageet Eech wird, dadurch auszudrücken, daß man 
ae Ges ttel aus Anfangs- und Endgeschwindig- 
nardo sagt. di nge des Zeitteilchens multipliziert. Da Leo- 
verhalten sich ie in den Zeitteilchen zurückgelegten Wege 

wie die Geschwindigkeiten in denselben, muß 
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-schwindigkeit durch die »pyramidale Figura 
EN 
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er also darunter die mittleren Geschwindigrkeiten verstanden 


è a e bd e ch . E 
und angenommen haben, diese verhielten sich wie 1:2:3 usw 


Zunächst erhebt sich vielleicht die Frage, ob er durch 
Beobachtung fallender Körper zu dieser Ansicht gekommen 
sein könnte. 

Mit Berücksichtigung des Luftwiderstandes berechnet 
sich auf die oben angedeutete Weise für einen Kalkstein- 
würfel von 3, einen Tannenholzwürfel von 13 oder einen 
Korkwirfel von 30 mm Kantenlänge der Weg in der ersten 
Sekunde auf 4,394, der in der zweiten Sekunde auf 8,747 m, 
also etwa auf das Doppelte; aber für die dritte Sekunde er- 
gibt sich alsdann ein Weg von 9,26 m, also wenig mehr als 
für die zweite Sekunde Für einen Kalksteinwürfel von S, 
einen Tannenholzwürfel von 34 oder einen Korkwürfel von 
so mm Kantenlänge berechnet sich der Weg in der ersten 
Sekunde auf 4,73, in der zweiten auf 11,6, in der dritten auf 
14,28 m. Hier ist der Weg in der dritten Sekunde etwa 
dreimal, der in der zweiten aber ZA mal so groß als der in 
der ersten Sekunde. Leonardo konnte daher gewiß nicht 
zu seiner Ansicht durch Beobachtung des Falles solcher Kör- 
per gelangt sein, die durch den Luftwiderstand stark auf- 
gehalten werden. Seine Annahme, daß die mittleren Ge- 
schwindigkeiten in den aufeinander folgenden Zeitteilchen 
sich wie 1:2:3 usw. verhalten, entspricht aber einer gleich- 
mäßig beschleunigten Bewegung, die mit einer Anfangsge- 
schwindigkeit beginnt, welche der Hälfte der Beschleunigung 
in einem Zeitteilchen gleich ist. Der Unterschied zwischen 
einer solchen und einer gleichmäßig beschleunigten Bewe- 
gung mit der Anfangsreschwindigkeit null wird um so kleiner, 
je kleiner man die Zeitteilchen annimmt, und da man durch 
die Schnelligkeit beim freien Falle schwerer Körper zur 
Beobachtung der in möglichst kleinen Zeitteilchen zurück- 
gelegten Wege hingedrängt wird und eine auch nur an- 
nähernd genaue Messung dieser Wegstrecken schwierig ist, 
könnte vielleicht eher angenommen werden, Leonardo sei 
durch ungenaue Beobachtung des Falles schwerer Körper, 
die durch den Luftwiderstand wenig beeinflußt werden, zu 
seiner Ansicht gelangt. Weahrscheinlicher ist es aber, daß 
er bei der Aufstellung seiner Theorie nicht von Beobachtungs- 
ergebnissen, sondern von der Ueberzeugung ausging, daß 
eine konstante Kraft, wie die Schwere des fallenden Körpers, 
in gleichen Zeitteilen gleiche Greschwindigkeitsiinderungen 
hervorbringe, wobei er Jedoch nicht erkannte, daß bei einer 
gleichmäßig beschleunigten Bewegung in meßbaren Zeitteil- 
chen die mittleren Geschwindigkeiten in einem andern Ver- 
hältnisse zueinander stehen als die Endgeschwindigkeiten, 
Erst dem Scharfsinne Galilaeis blieb es vorbehalten, die 
Länge einer meßbaren Fallzeit durch eine gerade Linie, die 
in unendlich kleinen Zeitteilchen erzeugten Geschwindigkeiten 
durch eine unbegrenzte Zahl darauf errichteter Senkrechten 
darzustellen und den Flächeninhalt des so entstandenen 
Dreiecks als eine Darstellung der Summe oder des Integrals 
der in den einzelnen Zeitteilchen zurückgelegten Were 
erkennen. Daraus ergab sich, daß der in einer bestin zu 

: .: ; estimmten 
meßbaren Zeit zurückgelegte Weg gleich dem halben Produkt 
aus Zeit und Endgeschwindigkeit, oder gleich d u 
Produkt aus der Beschleunigung in der Zeite? u 
Ä . S sung eiteinheit und de 
Quadrate der Zeit sei, sowie daß die in meßba e 
Zeitteilchen zurückgelegten Wege und die e gleichen 
schwindigkeiten in denselben sich nicht wie = u Ge- 
sondern wie 1:3:5 usw. verhalten. "ES USW, 

Leonardo sagt zwar in den o 
Sätzen, daß das Verhältnis der Zeit au 
In einem Zeitteilchen zurückre 


3) angeführ 

zur Bewegung a h. den 
legten Wege) und zur Ge- 
‚d.h. durch ein 
rgends von dem 
will durch dieses 
eschwindigkeiten 
inem Zeitteilchen 
misse zueinander 


Dreieck, nachzuweisen sci, 
Flächeninhalte dieses Drei 
nur zeigen, wie nach seiner Ansicht di 
und die Größen der Bewegung, d.h. deas 


zurückgelegten Wege, in demselb i 
stehen wie die Fallzeiten. en Verhält 


spricht aber ni 
eckes, sondern 
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heiten sehr nahe gekommen sei, so war dieser Schluß vor- 
eilig. Allerdings nehmen beide an, daß Geschwindigkeiten 
in aufeinander folgenden, meßbaren Zeitteilchen sich wie 
1:2:3 usw. verhalten; aber Leonardo nimmt dies von den 
mittleren, Galilaei dagegen von den Endgeschwindigkeiten 
in den Zeitteilchen an, und dieser beweist, daß unter seiner 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenicure. 


Voraussetzung die in verschiedenen Zeiten durchfallenen 
Höhen in einem ganz andern Verhältnisse zueinander stehen, 
als Leonardo annahm, und darum war Galilaei wohl berech- 


tigt, seine Lehre vom freien Falle schwerer Körper eine 
»neue Wissenschaft zu nennen. 


Prof. Th. Beck-Darmstadt. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 21. Mai 1907. 
Das 50 jährige Stiftungsfest 
des Pfalz- Saarbrücker Bezirksvereines 
am 28. Oktober 1906 zu Saarbrücken. 
Festvortrag des Hrn. Ackermann: 


Die Entwicklung der Technik in den letzten 50 Jahren, die 

Bedeutung dieser Entwicklung für den heutigen Kultur- 

zustand unsres Vaterlandes und die Mitarbeit des Vereines 
deutscher Ingenieure bei diesem Entwicklungsvorgang. 


(Schluß von S. 1356) 


Die zweite Hauptgrundlage jeder Großindustrie bildet die 
Arbeitsmaschine und im Zusammenhang damit die Arbeits- 
teilung. Die Schnelligkeit des l’eberganges vom Klein- zum 
Großbetrieb hängt wesentlich ab von dem Grade der Vervoll- 
kommnung und der Leistungsfähigkeit, womit die einzufüh- 
renden Arbeitsmaschinen zur Verfügung stehen. Daher hatte 
die Technik in Deutschland bei der raschen Entwicklung 
der Großindustrie eine äußerst schwierige Aufgabe zu lösen, 
wenn sie genügend leistungslähige Maschinenfabriken für den 
Bau von Arbeitsmaschinen und Motoren ins Leben rufen und 
diese Fabriken mit so vollwertigen Werkzeugmaschinen aus- 
statten sollte, daß ihre Erzeugnisse als musterhaft gelten 
konnten. Bet dem ständig steigenden Wert der menschlichen 
Arbeitskraft war die Industrie gezwungen, immer höhere An- 
forderungen an die Leistungsfähigkeit der Arbeitsmaschinen 
zu stellen; alle Arbeitsleistungen, die die physische Kraft des 
Arbeiters beanspruchen, müssen auf die Maschine übertragen 
werden, zugleich mit der Forderung, daß diese die Leistung 
der Handarbeit um ein Vielfaches übertrifft. Diese Forderung 
kann nur bei höchster Entwicklung des Werkzeugmaschinen- 
baues erfüllt werden; sie bildet also einen mächtigen Ansporn 
ür die Ausgestaltung dieses Industriezweiges. ee 
2 Mir 1er Wertiteigerung der menschlichen Arbeitsleistung 
ing Hand in Hand eine Verkürzung der Arbeitzeit sowie 
ein Sinken des Verkaufpreises der Erzeugnisse, soweit sie 
teilweise auf dem Weltmarkt abgesetzt werden mußten. Die 
dadurch entstehende Erhöhung der Erzeugungskosten mußte 
wieder durch eine Beschleunigung des Arbeitsvorganges aus- 

lichen werden. Diese Geschwindigkeitssteigerung wurde 
P no elicbt durch Verbesserung der in der Maschine wirk- 
Se Werkzeuge, durch ihre selbsttätige Einstellung und 
selbsttätige Zuführung des Werkstückes. So entstanden 
namentlich für die Herstellung von Erzeugnissen des Massen- 

die sogenannten Automaten. 
EL his Stolze darf uns erfüllen, was die deutsche 
i i d Drucke der Verhältnisse in 
Maschinenindustrie unter aem 
enl Jahrzehnten geleistet hat. Noch vor 40 Jahren vom 
be bhä ig. steht heute der deutsche Maschinenbau in 
E i i ügliche Arbeit, gutes Ma- 
bezug auf Leistungsfähigkeit, vorzüg eit, T 
i ` trefilich berechnete Konstruktion unerreicht da. Seine 
a beruht auf dem Eisen- und Kohlenreichtum RE 
Seen j Ingenieurstande, der dank den 
E dr talten einer der besten der 
blühenden technischen Bildungsanst ‚einer de e 
elt i t. Und wenn man dabei berücksichtigt, welchen 
ne Stand der deutsche Maschinenbau zu Anfang 
schwierigen. i das Fehlen genügenden Ab- 
j Entwicklung hatte, indem da er 
gë fü einzelne Sondererzeugnisse ibn zwang, A Ser 
satzes tür ten zu versuchen, nur um keinen Mangel an Arbeit 
allen Gebieten i -olle Entwicklung unsrer Ma- 
haben, so kommt die ruhmvolle En an 
einen dustrie erst recht zur Geltung. Der deu ep en 
schinenin beschäftigte 1905 etwa 580000 Mann, und der Wer 
schinenbau Des Erzeugnisse belief sich auf über 600 Mill. M. 
seiner jaio Ah inenfabriken besitzt Deutschland ?10, ne 
ng dem er beschäftigen. Die Gesamtaustuhr an 
26. 000 í inen Wert von etwa 181 Mill. A. ` 
nen hatte 1900 emne: Antrieb- und Arbeitsmaschi- 
Betriebskosten der . nase 
Neben den Be ine nicht minder wichtige 
j die Transportkosten ein ! À 
nen bilder Bb trieb; daher war die Entwicklung des Ver- 
Be größtem Einfluß auf den wirtschaftlichen Auf- 
e 


schwung unsres Vaterlandes. Bei der Lage Deutschlands im 
Mittelpunkt des europäischen Festlandes, bei der großen Ent- 
fernung zwischen den hauptsichliohsten Fundbezirken für Kohle 
und den größeren Grewinnungsstätten für mineralische Roh- 
stoffe, bei dem gänzlichen Fehlen wichtiger Rohstoffe für viele 
Zweige der (roßindustrie unter den deutschen Bodenerzeug- 
nissen und Bodenschätzen konnte sich in den deutschen Lan- 
den eine Großindustrie erst entwickeln, als das Eisenbahnwesen 
soweit vorgeschritten war, daß es den technischen und wirt- 
schaftlichen Ansprüchen des Rohstofibezuges genügen und den 
Absatz der Fertigerzeugnisse unter den durch den Wettbewerb 
auf dem \Veltmarkt vorgeschriebenen Bedingungen bewirken 
konnte. So sehen wir in Deutschland den Uebergang zum 
Großbetrieb zusammenfallen mit dem Zeitpunkte, wo die Fort- 
schritte der Technik die Ausbreitung des Eisenbahnnetzes 
nicht mehr von technischen Rücksichten abhängig sein ließen, 
wo wirtschaftliche Bedürfnisse dafür allein noch ausschlag- 
gebend waren. Dieser Zeitpunkt war um die Mitte des vori- 
gen Jahrhunderts eingetreten. Wenn dann in der Folge die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens stets gleichen Schritt ge- 
halten hat mit der Verkehrszunahme, so danken wir diesen 
für Deutschlands Industrie wichtigen Umstand der frühzeitigen 
Erkenntnis auf seiten der deutschen Regierungen, daß die An- 
lage des Fisenbahnnetzes nach einheitlichen, alle Interessen 
gleich berücksichtigenden volkswirtschaftlichen Grundsätzen 
und nationalpolitischen Gesichtspunkten zu erfolgen habe, und 
daß die Wahrung dieser allgemeinen und nationalen Interessen 
am besten erfolgen könne, wenn der Staat die Eisenbahnen 
selbst baut und besitzt. Mit dem Uebergang der deutschen 
Eisenbahnen an den Staat ließen sich die Segnungen des An- 
schlusses an den Weltverkehr auch denjenigen Gegenden zu- 
führen, die infolge ihrer Bodenbeschaffenheit und klimatischen 
Verhältnisse arm an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und 
an Rohstoffen für die Großindustrie waren. Heute ist ganz 
Deutschland mit einem weitverzweigten Netz von Eisenbah- 
nen ausgerüstet, dessen Ausläufer als Nebenbahnen bis in 
die weniger dicht bevölkerten Gebiete vordringen, dessen 
Hauptlinien in den Bezirken mit reger industrieller Tätigkeit 
bis in die einzelnen Arbeitstätten verzweigt und anderseits 
bis zu den einzelnen Gewinnungsstätten für Rohstoffe und 
bis zu den Hafenplätzen für den Binnen- und Ueberseeverkehr 
durchgeführt sind. In dieser weitgehenden Verzweigung be- 
wirken unsre Eisenbahnen nicht nur die Zufuhr der Rohstoffe 
und die Abfuhr der Erzeugnisse in wirtschaftlich riohtiger 
Weise, sondern sie führen auch den großen Arbeitstätten aus 
weitem Umkreise die nötigen Arbeitskräfte zu. Die Eisenbahn 
kennt heute, wo es gilt, Verkehrsbeziehungen zwischen Be- 
zirken und Staaten herzustellen, kein technisches Hindernis 
mehr. In das Herz der zerrissensten Hochgebirgzüge dringt 
sie auf Kunstbauten aller Art, durch Tunnel von gewaltiger 
Ausdehnung vor, auf kühnen Brücken überschreitet sie tiefe 
Täler und breite Flüsse; in den Großstädten, wo sich der 
Hauptverkehr so in einzelne größere Straßenzüge drängt, daß 
sich die engen Verkehrwege verstopfen, verläßt die Eisenbahn 
die Straße und fährt entweder auf stolzen Hochbahnen dar- 
über hinweg oder bahnt sich in langen Tunneln unter den 
Straßen und Gebäuden ihren Weg. Die gewaltigen Sammel- 
bahnhöfe für den Güterverkehr in den wirtschaftlich hoch ent- 
wickelten Bezirken, die umfangreichen, dem Personenverkehr 
dienenden Bahnhofanlagen der Großstädte sind allmählich zu 
Ingenieurwerken ersten Ranges angewachsen. Der ktrelieh 
eröffnete Simplontunnel ist ein glänzendes Zeugnis für den 
Wagemut der Technik, für die Energie und Ausdauer ihrer 
Jünger. 

Die Betriebslänge der deutschen Eisenbahnen ist in den 
letzten 50 Jahren von 9000 auf über 55500 km angewachsen; 
davon sind fast zwei Drittel als Hauptbahnen ausgeführt. 
Dem gewaltigen Aufschwung der deutschen Industrie ent- 
sprechend und den immer mehr sich steigernden Ansprüchen 
an ihre Leistungsfähigkeit folgend, haben sich auch die Be- 
triebsmittel unsrer Eisenbahnen großartig entwickelt. Aus der 
kleinen Lokomotive Stephensons, die bei einem Dienustgewicht 
von 7,5 t (einschließlich Tender) einen Zug von 12,5 t auf 
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wagerechter Streoke mit einer Geschwindigkeit von 21 km/st 
zu befördern imstande war, sind die gewaltigen Lokomotiv- 
kolosse unsrer Schnellzüge geworden, deren Dienstgewioht 
einschließlich Tender 120 t beträgt, und die Züge von 470 t 
auf wagerechter Strecke mit einer Geschwindigkeit von 
100 km/st zu befördern vermögen. Gewaltige Spezial-Güter- 
wagen für den Transport besonders schwerer und langer In- 
dustrieerzeugnisse sind in Menge vorhanden. Eigene Wagen- 
gattungeu mit a en T ir E 
Massenbeförderung der Rohstoffe un assengüter. ie 
Betriebsmittel der deutschen Eisenbahnen haben in letzter 
Zeit jährlich um 600 Lokomotiven, 1200 Personen- und 6000 
Güterwagen vermehrt werden müssen, um den ungestüm stei- 
genden Anforderungen des Verkehrs nur notdürftig genügen 
zu können. Ihr Bestand war Ende 1904: 21500 Lokomotiven 
mit einer eege? von un nn : ME e = a. 
und 437300 Güterwagen. Befördert wurden auf den deutschen 
Eisenbahnen im Jahr 1904 über eine Milliarde Personen und 
über 400 Mill. t Güter. Die Zahl der im Eisenbahnbetrieb be- 
schäftigten Personen betrug 580000. Die Verkehrsleistung im 
Güterverkehr betrug 1898 30,7 Milliarden tkm. Welch gewal- 
tiger Fortschritt in der kurzen Spanne eines halben Jahr- 
hunderts! 

Die Straßenbahnen in den Städten hatten 1904 eine Be- 
triebslänge von 3500 km; außerdem waren noch nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen mit über 8000 km Länge in Betrieb. 

Vor dem Zeitpunkt, wo die Eisenbahnen anfingen, für 
den Rohstofibezug und die Absatzverhältnisse der Fabriken 
Bedeutung zu gewinnen, vollzog sich in Deutschland der 
Güteraustausch hauptsächlich auf den natürlichen Wasser- 
straßen. Die Bedeutung des Rheines als Verkehrstraße zur 
Zeit der Gründung unsres Vereines geht aus der folgenden 
Verkehrstatistik hervor. Obgleich schon seit 1324 das erste 
Dampfschiff den Rbein befuhr, vollzog sich noch Mitte der 
s0er Jahre der Transport hauptsächlich durch Treidelei. Den 
damals vorhandenen 2800 Frachtkähnen standen nur 96 Dampfer 
zur Seite, deren mittlere Leistung 30 bis 50 PS betrug, und 
die einen Kohlenverbrauch von etwa 3kg für 1 U’S-st hatten. 
Damals zogen 12 bis 14 Pferde 14 Tage an einer Ladung von 
300% von Köln bis Rotterdam, und die Frachtkosten betrugen 
bierfür 3000 Taler. Wie gewaltig haben sich inzwischen die 
Verhältnisse auf den natürlichen Wasserstraßen geändert! 
Allein die Rheinflotte bestand 1904 aus 1160 Dampfern und 
8900 Frachtkähnen, deren Laderaum im Durchschnitt das 
Fünfzehnfache von dem im Jahr 1856 beträgt. Heute werden 
Bo einen Schleppdampfer in 60 Stunden und durch 

ampier sogar in 19 Stunden von Köln nach Rotterdam be- 
fördert, und dabei sind die Frachtkosten auf (ue, bei Massen- 
2 u o Geen vor 50 Jahren gesunken. Der 
esamiverkehr auf dem Rhein, der 1572 schon 4,7 Mill. t be- 
Lu, bat Se u auf das Zehnfache gesteigert. Der 
erumsatz ist vom Jahr 1882 bis 1904 in Ruhrort-Duisburg 
= en auf 11064000 t und in Mannheim von 959000 
i; estiegen. Als sich dann in der Industri h 
und mehr der Ueber bang zum Großbetrieb EECH 
notwendig wurde, die Rohstoffe aus größerer Entfernung oder 
er n beziehen, We auch die eigenen Erzeug- 
ul große Entfernung im Inlande wie auf dem Welt- 
Sieg a E gewannen die Transportkosten eine 
rodere Bedeutung und zwangen die Großindustrie, 
den Bau künstlicher Wasserwege anzustreben, um die Trans- 
porikorlen zu erniedrigen. Aber erst im letzten Jahrzehnt 
e verflossenen Jahrhunderts, als die Eisenbahnen fast an der 
es ihrer Leistungsfähigkeit angelangt waren, kam die 
Se eines Netzes künstlicher Wasserstraßen rascher 
ve Se mebr als unser Eisenbahn- und Bionenschiffahele: 
on er. sich aber zu gleicher Zeit auch unser 
„erseeisoher Handel. Der steigende Bedarf von im Inland 
Sec iech In nicht genügender Menge zu deckenden Rohstofien 
a, = mit dem achstum der Industrie zunehmende Aus. 
ee mächtige Triebkräfte für die Ausgestaltung unsrer 
and dis R E Ce galt es vor allem, den deutschen Handel 
freien. Wi = Heer der EE Englands zu be- 
Fortschritte unsrer Handelsfi ch a 
e sich vermehrt hat, das beweisen eini zn er 
vorte. Die Zahl der Segelschiffe unsre f H bet flotte hat 
sich seit 1871 nicht (erer Kaullahrteiflotte hat 
1850 erst icht mehr vermehrt; ihr Raumgehalt aber, der 
082.385 en Reg.-tons betrug, ist von 1571 bis 1905 von 
ampfschiff 352595 Reg.-Tons gestiegen. Die Zahl der See- 
a e ist seit 1871 von 147 auf 1657, ihr Raumgehalt 
n 82000 auf 2888640 Reg.- i i 
betrug ECH eg.-Tons gestiegen. Die Besatzung 
EE 4 etwa 39500 Mann und 1905 60616 Mann. Die Ver- 
ng der deutschen Handelsmarine, gemessen in See- 
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meilentunnen, verhielt sich zu derjenigen der englischen Han- 
delsmarine noch 1875 wie 100: 736; dieses Verhältnis hat Wor 
aber bis zum Jahr 1898 zugunsten Deutschlands auf EC 
verschoben, und heute ist die Verkehrsleistung gegen das S d 
1871, um 400 vH gestiegen. Der Anteil Deutschlands an der 
Wellhandelsflotte beträgt heute fast 10 vH. Die Einfuhr über 
See betrug 1905 58,35 Mill. t, die Ausfuhr 44,37 Mill. t. l 

Mit der Steigerung der Seeinteressen Deutschlands, mit 
dem Wachstum seiner Kriegsmarine und Reederei, mit der fort- 
schreitenden Vervollkommnung des deutschen Maschinenbaues 
nahm auch unsre Schiffbauindustrie einen ungeahnten Auf- 
schwung. Und gerade die schnelle Entwicklung dieses Indu- 
striezweiges war eine der größten Ueberraschungen für unsre 
Vettern jenseits des Kanales. Der deutsche Schiffbau hat 
sich durch seine vorzüglichen Leistungen in wenigen Jahr- 
zehnten die Achtung der ganzen Welt erworben. Die schnell- 
sten und besteingerichteten Seedampfer der Welt sind deut- 
schen Ursprunges; auch im Bau von Frachtdampfern steht 
unser Vaterland obenan. Noch im Jahr 1890/91 konnten die 
deutschen Werften nur 79 Schiffe mit insgesamt 102000 Reg.- 
Tons liefern, während 8? Schiffe mit 113000 Reg.-Tons im Aus- 
land bestellt werden mußten. Schon im Jahr 1898 belief sich 
die Zahl der in Deutschland gebauten Handelschifie auf 104 
mit 153000 Reg.-Tons; vom Ausland wurden in diesem Jahre 
nur noch 12 Schiffe mit 30400 Reg.-Tons geliefert. Im Jahr 
1903 wurden auf deutschen Werften fertiggestellt: 5 Krieg- 
schiffe, 432 Kauifahrteischiffe und 38 Flußschiffe mit insgesamt 
243173 Reg.-Tons. In den 70er Jahren bestand die deutsche 
Handelsmarine noch vorwiegend aus hölzernen Schiffen, die 
Panzerschiffe der Marine mußten in England gebaut werden; 
der Bau eiserner Schite begann sich in Deutschland erst 1875 
bis 1577 einzubürgern. Heute hat die deutsche Schiffbaukunst 
den vielfach überlegenen Rivalen eingeholt; die deutsche In- 
dustrie steht in der Herstellung der Nickelstahlplatten als erste 
in der Welt da. Die deutsche Schiffbauindustrie beschäftigte 
1905 rd. 30000 Arbeiter; die Zahl der Docks, die 1880 erst 7 
betrug, ist bereits auf 27 gestiegen. 


Ein kennzeichnender Zug in der Entwicklung unsrer In- 
dustrie während der letzten Jahrzehnte ist das Streben nach 
Zusammenschluß gleichartiger oder sich ergänzender Betriebe 
zu gewaltigen Unternehmungen. Mit dieser Vereinigung der 
Erzeugung in verhältnismäßig wenigen Betriebsanlagen war 
die Möglichkeit gegeben. alle Abfallerzeugnisse vorteilhaft zu 
verwerten und Nebenerzeugnisse zu gewinnen; dadurch wur- 
den die durch den Absatz ins Ausland entstehenden höheren 
Transportkosten teilweise ausgeglichen. 
an wichtigsten der heute gewonnenen Nebenerzeugnisse 
sind: | 

die Thumasschlacke bei der Flußstahlerzeugung, 

nn und Benzol bei der Kokerei, 

le überschüssigen Gichtgase der Hochöfen und die D 
schüssigen Gase der Koksöfen. E BREE 

Der jährliche Gewinn aus der Verwertu T 

N | | ng der Th - 
schlacke | als Düngemittel wird bei der hacan Bean, 
von rd. 8 Mill. t [homaseisen 40 Mill. A betragen. Obwohl im 
Jahr 1904 erst 57 vH der Gesamtkokserzeugung in Destillations- 
öfen hergestellt wurden, betrug doch die Einnahme der d l 
schen Kokereien in diesem Jahre: rd. 7 Mill. A aus Teer 
3,5 Mill. M aus Benzol und 23 Mill. AM. aus Ammoniak a 
nn ie ne vion Wenn erst sämtliche Koks- 

| ionsö i ` . 
en umgebaut sein werden, (dürfte der 


Jährliche Gewinn aus den Nebenerzeupni ` 
mindestens 40 Mill. Ar steigen. Das Bissen der Kokerei auf 


findet als Ersatz für Chilisalpeter in anne Ammoniak 
Absatz als Stickstoffdünger. Da noch a alt guten 
Einfuhr von Chilisalpeter einen Wert von 70 Mill en rliche 
die chilenischen Fundstätten des Salpeters in we ge hat und 
zehnten erschöpft sein werden, ‚wenigen Jahr- 


S S so ist der ; e 
bei der Kokerei auch dann noch ein vr Qoniakgewinnun 


Herstellung von basischen fe 
Ruß Verwendung. 


Die Nutzbarmachung der 
Hochöfen und der überschüssigen Destillati 


öfen ist in den letzten 5 Jah 

l ren i i 
E in Gasmaschinen mit a io anmit 
auigenommen worden. Bei der 
Deutschlands von 12 Mill. t dürfte augen „oheisenerzeu un 


überschüssigen Gicht 
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drängt haben wird. Dieser Gewinn an elektrischer Energie 
wird bei den heutigen Kohlenpreisen mit 36 Mill. A im Jahre 
nicht zu hoch gegriffen sein. Bei der heutigen Ausdehnung 
der Kokerei dürfte aus der Abhitze und dem Gasüberschuß 
der Koksöfen eine Energiemenge von 300000 KW gewannen 
werden können; der Wert dieser Energiemenge ist 18 Mill. A. 

Zwei der neuesten Erfindungen, die berufen sein wer- 
den, dereinst eine große Rolle zu spielen, dürfen nicht un- 
erwähnt bleiben: die Verwertung des atmosphärischen Stick- 
stoffes zur Darstellung von Kalkstickstoff und von Salpeter- 
säure. Diese beiden Verfahren sind durch A. Frank und 
Birkeland soweit durchgebildet, daß sie im Großbetrieb ange- 
wandt werden können. Wo durch Ausnutzung besonders 
günstiger Wasserkräfte die elektrische Energie billig erzeugt 
werden kann, dürften die Erzeugnisse beider Verfahren mit 
dem Salpeter und dem schwefelsauern Ammoniak schon heute 
in Wettbewerb treten können. 

Leider gestattet es die Zeit nicht, auf die Entwicklung 
der hauptsächlichsten Industriezweige näher einzugehen. Nur 
die Entwicklung des Eisenhüttenwesens, das in unserm Bezirk 
in den letzten 50 Jahren eine große Bedeutung erlangt hat, 
möge kurz berührt werden. 

Von allen Industriezweigen hat das Eisenhüttenwesen die 

rößte Bedeutung für dasgesamte Wirtschaftswesen eines Volkes. 
Kein Industrieerzeugnis erfährt eine mannigfaltigere Weiter- 
verarbeitung als das Eisen, kein andres Metall ist ein wich- 
tigerer Rohstoff für viele Industriezweige. Man kann daher 
mit Recht die Entwicklung des Eisenhüttenwesens eines Landes 
als einen Maßstab für dessen gesamte wirtschaftliche Entwick- 
lung betrachten. Trotz des Kohlenreichtums Deutschlands 
würde unser Eisenhüttenwesen sich niemals zu seiner heutigen 
Bedeutung haben aufschwingen können, wenn nicht drei Er- 
eignisse in der zweiten Hälfte des verflossenen Jahrhunderts 
eingetreten wären: die Wiedervereinigung Lothringens mit 
dem Deutscher Reiche, die Erfindung der Entphosphorung 
des Roheisens durch Thomas und Gilchrist und die Erfindung 
der Flußeisendarstellung im Flammofen, des Martinverfahrens. 
Von dem weittragenden Einfluß dieser Ereignisse auf unser 
Eisenhüttenwesen erhält man die richtige Vorstellung, wenn 
man sich vergegenwärtigt, daß von der gesamten Eisenerz- 
förderung Deutschlands nur 17,6 vH auf Preußen entfallen 
und 79 vH auf Lothringen-Luxemburg, und daß das Thomas- 
verfahren erst ermöglicht hat, das aus Lothringer Minette er- 
blasene stark phosphorhaltige Roheisen zur Flußeisen- und Fluß- 
stahldarstellung zu verwerten. Erst mit dem Besitze bedeu- 
tender inländischer Erzvorräte und mit der Möglichkeit, das 
aus diesen Erzen erblasene Roheisen durch das billige und 
leistungsfähige Windfrischverfahren der Engländer Bessemer 
und Thomas in schmiedbares Eisen und Stahl überzuführen, 
war der Boden geschaffen, auf dem unser Kisenbüttenwesen 
sich zu einem mächtigen Zweige des deutschen Gewerbfleißes 
auswachsen konnte. Während vor Einführung des Thomas- 
verfahrens die jährliche Stahlerzeugung Deutschlands nur 
600.000 t betragen hatte, stieg sie in zwei Jahrzehnten mit 
dem Jahr 1900 auf 6,8 Mill. t, und im laufenden Jahre wird 
die Erzeugung von Thomasroheisen nicht weniger als 64'/, vH 
der gesamten deutschen Roheisendarstellung ausmachen. In 
Sidwestdeutschland (Saarbezirk ‚und Lothringen- Luxemburg), 
nur die phosphorhaltige Minette für die Roheisenerzeu- 

be in Frage kommen konnte, war man sich über die Be- 
des Thomasverfahrens sofort klar und ging schon 
ee der 80er Jahre des vorigen Jabrhunderts zur 
Gr g endarstellung über. Der Roheisenverbrauch des Saar- 
ee der 1864 erst 56 000 t und 1886 noch 300 000 t be- 
Dan tte, wird in diesem Jahre mindestens auf 1,5 Mill. t 
are Die Arbeiterzahl der 5 Saarhüttenwerke war im Jahr 
1905 auf 99 800 Mann angewachsen. Die gesamte Roheisener- 


1850 erst 200 000 t; sie wird in 
GOEN, Ee 12,25 Mill. t erreichen; und 
eo werden 39 vH in Südwestdeutschland und 41 vH am 
Niederrhein und in Westfalen erblasen werden. Der Wert 
Ma de tschen Roheisenerzeugung dürfte 1906 die Summe von 
Een überschreiten. In der lioheisenerzeugung der Welt 
700 Mill. Æ ü Jahren an die zweite Stelle ge- 


in den letzten 
2 BE noch von den Vereinigten Staaten von Nord- 
rückt; 


ffen. Im Eisenhüttenwesen Deutsch- 


ich übertro j R 
amerik? We? 0 Glo 200 000 Arbeiter beschäftigt. Die Aus- 
Janos So ds an Roheisen, Walzeisen, Schienen und gro- 


fuhr Deutschlan hon im Jabre 1900 1037000 tim unge- 
ben Eisenwaren Den Mi, M. Die 5 Saarbütten führten im 
fähren We llein 210 000 t aus, und davon fast 120 000 t über See. 
Jahr 1905 & 3 oßen Länge der Transportwege, welche die 

Wegen der gT der deutschen Eisenindustrie 


igerzeugnisse ` 
E Leiden d haben, und wegen der damit zu- 
in 


ten wird in Zukunft der 

en hohen Transportko8 

ge men i Eisenhüttenwesens zum großen Teil von 
ort 
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der Tarifpolitik der deutschen Staatseisenbahnen, von dem 
Ausbau unsres Kanalnetzes und einer weitgehenden Kanali. 
sierung der natürlichen Wasserstraßen abhangen. Welchen 
Einfluß unsre Reichsregierung unter Bismarcks Leitung durch 
eine weise Zoll- und Handelspolitik auf die Entwicklung 
unsrer gesamten Industrie, insbesondere aber der Eisenindu- 
strie ausgeübt hat, brauche ich nicht näher zu erläutern. 


Von allen Industriezweigen steht geschichtlich wie dem 
Umfang des Außenhandels nach die Textilindustrie oben an. 
Sie beschäftigte 1895 993000 Personen. Der Wert ihrer Jahres- 
erzeugung erreichte 1897 fast 2 Milliarden M. Die Einfuhr 
der Textilindustrie an Rohstoffen und Garnen hatte 1900 einen 
Wert von 1067 Mill. A. Der Wert der Ausfuhr von Rohstoffen 
und Garnen betrug in diesem Jahre 232 Mill. M, der der Ans- 
fuhr.von Gespinsten und Geweben dagegen 509 Mill. A. 


Ein sehr wichtiger und angesehener Industriezweig 


“Deutschlands ist die chemische Großindustrie; sie hat ihren 


Ursprung in den 40er Jahren des verflossenen Jahrhunderts 
in der Soda- und Farbendarstellung. 1898 beschäftigte die 
chemische Industrie in 6559 Betrieben 136 700 Personen; der 
Wert ihrer Jahreserzeugung wurde 1900 auf etwa 1 Milliarde 4 
veranschlagt. 


Auf die übrigen bedeutenden Industriezweige, wie die 
Industrie der Steine und Erden, der Metallverarbeitung, 
die Papier- und Lederindustrie, die Industrie der Holz- und 
Schnitzstoffe auch nur flüchtig einzugehen, muß ich mir ver 
sagen. Sie alle sind in der Entwicklung keineswegs hinter 
den drei näher betrachteten Industriezweigen zurückgeblieben, 
was schon daraus hervorgeht, daß im Jahr 1895 die Zahl der 
in diesen Industriezweigen beschäftigten Personen 2,1 Millionen 
überschritten hatte. 


Die Gesamtzahl der erwerbstätigen Personen des Deut 
schen Reiches betrug bei der letzten Zählung 1895 10,2 Mil- 
lionen; sie hatte seit 1875 um 58 vH, seit 1882 um 29,2 vH zu- 
genommen und war auf etwa 1 der Gesamtbevölkerung ge- 
stiegen. Von den erwerbstätigen Personen des Jahres 188? ge- 
hörten 43,538 vH der Land- und Forstwirtschaft und rd. 42 vH 
der Industrie, dem Baugewerbe und dem Handel an; im Jahr 
1595 betrug dieser Prozentsatz bei der Landwirtschaft und Forst- 
wirtschaft nur noch 36,19, bei Industrie und Handel dagegen 
war er auf 46,35 gestiegen. Die landwirtschaftlichen Erwerbs- 
gruppen sind also nach 1882 auf ihrem Bestand stehen geblie- 
ben, während die Zahl der in den gewerblichen Erwerbs- 
gruppen beschäftigten Personen gewaltig gestiegen ist. Heute 
wird die Zahl der erwerbstätigen Personen des Deutschen 
Reiches mit 12 Millionen sicher nicht zu hoch geschätzt sein. 

Auf die Entwicklung der Industrie des Saarbezirkes und 
der Rheinpfalz während der letztverflossenen 50 Jahre näher 
einzugehen, muß ich mir leider für eine der nächsten Ge- 
legenheiten vorbehalten, da die zu diesem Bericht erforder- 
lichen Unterlagen bis heute bei weitem nicht vollständig oder 
sehr verspätet eingelaufen sind. 

Und nun einige Worte über die Entwicklung des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, seine Mitarbeit bei den Fort- 
schritten der Technik und der Industrie während der letztver- 
flossenen 50 Jahre! Aus den kleinen Anfängen von 23 Mit- 


.gliedern am Gründungstage ist inzwischen ein gewaltiger 


Verein hervorgegangen, der heute fast 21 000 Mitglieder zählt, 
von denen über 15 000 den 46 Bezirksvereinen angehören, 
während die übrigen 5 bis 6000 sich über die ganze Erde 
zerstreuen. Während die Geschäftstelle des Vereines und die 
Schriftleitung der Zeitschrift sich in den ersten Vereinsjahren 
in der Privatwohnung Grashofs befanden und dann später in 
gemieteten Räumen untergebracht werden konnten, machte 
sich schon zu Anfang der 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts 
das dringende Bedürfnis nach einem eigenen Vereinshaus 
geltend. Der den Bau eines Vereinshauses betrefiende Be- 
schluß der Hauptversammlung des Jahres 1895 wurde: sofort 
in die Tat umgesetzt, und schon im Jahr 1897 konnte im vor- 
nehmsten Teil Berlins das neue Vereinshaus eingeweiht wer- 
den. Es enthält die nötigen Räume für die Direktion, die 
Schriftleitung der Zeitschrift nnd die Geschäftstelle, jetzt ins- 
esamt 47 Beamte, sowie eine Bibliothek, Lesezimmer und 
itzungsräume, die auch verwandten technischen Vereinen 
gerne zur Verfügung gestellt werden. | 
(Der Redner geht dann im einzelnen aut die Arbeiten des Vereines 
deutscher Ingenieure ein, über die in dieser Zeitschrift bereits früher 


= berichtet ist. !) 


Ich möchte die Mitteilungen über den Verein deutscher 
Ingenieure nicht schließen, ohne des Mannes gedacht zu haben, 
dem unser Bezirksverein so unendlich viel verdankt, des 
Gründers unsres Vereines, Friedrich Eulers. Dieser treffliche 
Mann hat sich mit seltener Treue und Hingabe unsern Ver- 


Da Z. 1905 S. 1170. 
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insbestrebungen und Aufgaben gewidmet; nicht weniger als 
EE lang hat er das Amt des Vorsitzenden bekleidet 
und dabei dem von ihm geschaffenen Verein den Stempel 
seines Geistes aufgedrückt. Dem Andenken Eulers sei diese 
feierliche Stunde geweiht! 

Wenn wir uns zum Schlusse die Frage vorlegen: Hat der 
beispiellose Fortschritt, der in technischer, wirtschaftlicher 
und sozialpolitischer Hinsicht das letztverflossene halbe Jahr- 
hundert auszeichnet, unserm Vaterland und seiner Bevölke- 
rung den Nutzen gebracht, den man ihm im allgemeinen 
nachrühmt; sind die Aussichten begründet, daß es in diesem 
Vorwärtsschreiten auch in Zukunft noch lange kein Halten 
geben wird, daß Wissenschaft und Technik Deutschland zu 
immer größerer Vervollkommnung seiner Organisation und 
seine Bevölkerung zu immer größerem Wohlstand und Wohl- 
behagen führen werden? so miissen wir diese Frage bejahen. 
Bei der starken Bevölkerungszunahme Deutschland wäre ohne 
gleichzeitige Erhöhung der Aufnahmefähigkeit des Landes 
der steigenden Bevölkerung nichts übrig geblieben, als ent- 
weder auszuwandern und damit der Nation verloren zu gehen, 
oder sich zu stanen. zu verkommen und zu verelenden. Die 
Erhöhung der Aufnahmefähigkeit des Landes konnte nur er- 
reicht werden durch eine fortschreitende Entwicklung zum 
Industriestaat. Mit dem Aufblühen der Industrie und ihrer 
Vereinigung zu gewaltigen Unternebmungen war eine He- 
bung des Verkehrsgewerbes zu Wasser und zu Land, eine 
außerordentliche Steigerung des Seehandels durch das wach- 
sende Ausfuhrbedürfnis für viele Erzeugnisse des Gewerb- 
fleißes verbunden, die wachsenden Seeinteressen unsres Vater- 
landes führten zum Austausch der realen und geistigen Kul- 
turfortschritte zwischen ihm und den übrigen Staaten auf hö- 
herer Entwicklungsstufe, schufen ein geistiges Band zwischen 
den Völkern des Erdballes. Die dadurch bedingte ungestiime 
Steigerung unsres Nationalwohlstandes bot’ die Mittel zur 
Förderung von Kunst und Wissenschaft, zur Verschönerung 
des menschlichen Daseins, zur Pflege der Humanität, zur He- 
bung der Sitten und Gewohnheiten unsres Volkes. Gleich- 
Zei wurde durch den Ucberzang unsres Vaterlandes zum 
Industriestaat eine gewaltige Vermehrung der Arbeitsgelegen- 
heit und in Zusammenhang damit eine steigende Nachfrage 
nach Arbeitskräften geschaffen, die den Wert der Arbeits- 
leistung des Einzelnen wesentlich erhöhten. Selbst die Land- 
wirtschaft, die sich so gern in Gegensatz zur Industrie stellt, 
fand für ihre Erzeugnisse infolge der starken Bevölkerungs- 
zunahme und der Hebung des Nationalwohlstandes durch In- 
dustrie und Handel im Inland wieder genügend Absatz, nach- 
dem ibr gegen Mitte des vorigen Jahrhunderts durch den 
Wettbewerb des Auslandes auf dem Weltmarkt eine Ausfuhr 
ihrer Erzeugnisse unmöglich geworden war. 

‚ Als reiner Landwirtschaftsstaat wäre das heutige Deutsche 
Reich kaum imstande, mehr als 32 bis 40 Millionen Menschen 
zu ernähren. Daß sich infolge der Entwicklung seiner In- 
dustrie heute die Beschäftigung und auskömmliche Ernährung 
von über 60 Millionen Menschen in Deutschland anstandslos 
vollzieht, daß sogar gegenwärtig der Bevölkeruneszuwachs 
der mehr ausreicht, ‚um den Bedarf an Arbeitskräften zu 
re als mächtige Förderung des Nationalwohlstandes, 

Natlonalbewußtseins, des Ansehens unsrer Nation bei der 
SE betrachtet werden. Wir sehen, daß das Jährliche 
on aus der Landwirtschaft auch heute noch 3 Mil- 

en X nicht übersteigt, während das Einkommen aus 
Handel und Industrie auf mindestens 13,5 Milliarden A ver- 
ne werden kann und infolgedessen das Einkommen 

nzeinen eine bedeutende Steigerung erfahren hat 
. Yohlstand gibt es auf einer vorgeschrittenen Kulturstufe 
ur dort, woHandel und Wandel, Gewerbe und Industrie sich 
en und blühen, Dadurch, daß die Industrie die Möglich- 
N ot, die Reichtumsquellen, welche die Technik durch die 
ergett der Naturkräfte, durch die Weiterverarbei- 
h g un Veredelung der Bodenerzeugnisse und Bodenschätze 
= an in ausgedehntem Maß auszubeuten, hat sie sich 
ade e a haupa ee unsres Vater- 
a , W n Kein andrer Erwerbzweir jemals 
ein DEE degt, eg, vs, den 

r N Zeene istellt, die Im . Jabrhundert 
Ae “ührung der Kraftmaschinen ‚unserm Vater- 
20 Milliarden A ommt man auf dio gewaltige Summe von 

? D 

ent Er technischen Fortsohrittes besteht in 
größten Teilen d. aß durch ihn das Lohneinkommen des 
im deaa der Bevölkerung erhöht und die Lebensfristung 
Hebung der Ta wesentlich erleichtert worden ist. Mit der 
mitteln lung der großen Masse der Mindestbe- 
Fähigkeiten ee in Hand eine Belebung ihrer geistiren 

i rhöhung ihrer geistigen Elastizität, ihrer 
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Bildung und im Zusammenhang damit ihrer Leistungsfihlg” 
keit. Der Zusammenschluß verwandter oder sich ergänzender 
Industriezweire zu gewaltigen Großbetrieben, der fortschrei- 

d i die Maschine, die stei- 
tende Ersatz der Menschenarbeit durch , , l 
gende Verwendung der Naturkräfte und die ständige Erhö- 
hung der Arbeisleistung der Kraftmaschinen Ins en 
schufen neue Arbeitszelegenheiten durch Wartung, Instand- 
haltunz und Bedienung der maschinellen Einrichtungen, 
durch die notwendige Beaufsichtigung der verwickelten Ar 
beitsvorgänge, der Rohstoffzufubr und des Versandes der Er- 
zeugnisse, durch den Zusammenbau der Maschinen und Ein- 
richtungen, welche höhere Anforderungen an die Geisteskräfte 
der Arbeiter stellten, so daß nur eine hönere Stufe des Ar- 
beiterstandes diesen Anforderungen genügen konnte. Gerade 
der Umstand, daß die Industrie dem Arbeiter die Möglichkeit 
bot, durch Schulung seiner Geisteskräfte, durch Fleiß und Zu- 
verlässigkeit in eine höhere Gesellschaftsklasse aufzurücken, 
muß als eine Hauptursache des erzielten Kulturfortschrittes 
betrachtet werden. 

Da mit der Entwicklung der Industrie, durch die ver- 
inehrte Beschäftigung Minderbemittelter in unserm Vaterland 
die Bedeutung der letzteren für unsre Nationalwohlfahrt stieg, 
so wurden sich Arbeitgeber und Staat mehr der sozialethi- 
schen Pflichten bewußt, die sie in bezug auf die Besserung 
des Loses jener zu erfüllen haben. Heute st-hen im Deut- 
schen Reich den wenigen tausend Großsrundbesitzern und 
den etwa 2 Millionen mehr oder minder nur formell selbstän- 
digen Handwerkern weit über 6 Millionen Unse:bständige ge- 
eenüber, die von der Großindustrie, dem Handel und Ver- 
kehrswesen abhängig sind. Daß die Industrie Mittel und Wege 
bot, eine weitgehende Fürsorge bei Krankheit, Arbeitsunfä- 
higkeit, Invalidität und Alter größtenteils auf die Schultern 
der Arbeiteeber und des Staates zu übernehmen, ist ein Kul- 
turfortschritt, wie ihn früher Jahrhunderte, ja Jahrtausende 
nicht gezeitigt haben. 

Im nächsten Monat feiert das deutsche Volk die 25ste Wie- 
derkehr eines Gedenktages allerersten Ranges, des Tages des 
ruhmvollen Allerhöchsten Erlasses Kaiser Wilhelms I vom 
17. November 1881. Durch diesen Erlaß stellte sich das Deutsche 
Reich in der Arbeiterfürsorge an die Spitze aller Kulturna- 
tionen der Welt, indem es eine weitgehende wir:schaftliche 
und soziale Fürsorge zugunsten der minderbemittelten Volks- 
klassen als eine Pflicht des Staates und der Arbeitgeber be- 
zeichnete und in Aussicht stellte, bei der gesetzlichen Rere- 
lung der Versicherung dieser Gesellschaftsklassen regen 
Krankheit, Unfallfolzen, Invalidität und Alter die entstehenden 
bedeutenden Lasten tunlichst auf die stärkeren Schultern der 
Arbeitgeber und des Staates zu übertragen, um den unteren 
Volkskreisen die Lebenshaltung zu erleichtern und ibre Ar- 
beits- und Lebensfreudigkeit zu erhöhen. 


Welche Wirkung die dann folgenden, von großzücieem 
sozialpolitischem Geist und echt christlicher Gesinnung ` = 
tragenen Versicherungsgesetze hatten, das beweisen a 
Zahlen besser als Worte Der Krankenversicherunr sind 
heute mehr als 11 Millionen Personen nebst ihren ae 
gen unter xorien; gegen Unfallfolgen sind heute ch Sp 
20 Millionen Personen versichert. Die jährlichen Opf i A S 
Arbeitgeber allein für die Unfallversicherune Be 
etwa 150 Mill. 4. Täglich werden gesenwärtie too cute 

Harfi : S artig für die Ar- 
beiterfürsorge 1,25 Mill. M aufgewendet: die angresa | 
Vermögensbestände der Versicherungsanstalten für Krank SS 
Unfall-, Alters- und Invaliditätsversicherune bet rankens, 
1,5 Milliarden A: davon sind 400 Mill. M tür dem an Swa 
bemittelten zngute kommende gemeinnütziee Zw Ba 
Bau von Arbeiterwohnungen, Kranken- und Con Wé 
häusern, Volksheilanstalten, zur Verfügung gest ll enesungs- 
Jahre 1903 waren an etwa 60 Millionen Pore elit. Bis zum 
Angehörige rd. 4 Milliarden MN als GE ER e und deren 
worden; von diesen hatten die Arbeiter es ausgezahlt 
1,5 Milliarden aufgebracht. STEE und der Staat 


Aber neben der Schaffune i 
währte die Industrie auch die Are aitsgelegenheit Er: 
nationalen Arbeit. In dem Maße, wie die feiedlichen d E 
aufgaben in Staat und Gemeinde durch die j du a 
A Deutschlands wuchsen, stiegen a ee 
Ken Nur die Industrie konnte dem v GE 
die Wahrune 3 „ewähren, welche die Landesrerteidion en 
ran nn See Sceinteressen und die sozialņo Wat 
ahr zu Jahr in steirend Laß e politischen 
SE > sendem Maß erforder 
o können wir im allgemeinen nur i 
a durch die i l 
aterlandes feststellen :h nic 
darf, daß durch die Ro a a ER n worden 
haltung der Mindestbemittelten in g 
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worden ist und daher in immer steigendem Maß Anforderun- 
gen an Staat und Gemeinde gestellt werden, die nicht immer 
rasch zu erfüllen sind. Es ist aber zu hoen, daß Industrie, 
Staat und Gemeinde in treuer Zusammenarbeit alle Schwie- 
rigkeiten siegreich überwinden werden, die das Zusammen- 


strömen großer Volksmassen an den Arbeitsplätzen mit sich 
gebracht hat. 


Für die Zukunft dürfen wir die berechtigte Hoffnung 
hegen, daß die Arbeits- und Sparkraft des deutschen Volkes 
weitere Fortschritte machen wird, daß unsre Volkswirtschaft, 
gestützt auf die fortschreitende Technik, auf die Unterneh- 
mungslust, die Kapitalansammlung und die Arbeitstüchtigkeit 
der Bevölkerung auch weiterhin blühen und gedeihen wird. 
Und so möchte ich dem Wunsch Ausdruck verleihen, daß 
nach weiteren 50 Jahren von einem ebenso großen Kultur- 
fortschritt möchte berichtet werden können, wie ihn das ver- 
flossene halbe Jahrhundert gebracht hat, und daß die mehr 
sozialen als technischen Schwierigkeiten, die mit dem Wan- 
deln unsres Volkes auf den vorgezeichneten Babnen verbun- 
den sind, bis dahin sämtlich glücklich üherwunden sein wer- 
den. In diesom Sinne schließe ich mit einem zuversichtlichen 
Glück auf!« 


Der Vortrag wurde mit lebhaftem Beifall aufgenommen. 
Ein Orgelvortrag beschloß die Festsitzung, an die sich am 
Nachmittag ein Festessen im Zivilkasino zu Saarbrücken an- 
schloß. 


Erinnerungsfeier an den Gründungstag 
des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines (7. Dezember 1856) 


am 16. Dezember 1906 zu Kaiserslautern. 


Am Vormittag legte eine Abordnung am Grabe Frie- 
drich Eulers auf dem Friedhof zu Kaiserslautern einen 
Lorbeerkranz nieder und überreichte auf dem Rückwege der 
greisen Frau Kommerzienrat Euler einen Blumenstrauß. Im 
Kaisersaale, wo die eherne Büste Eulers inmitten von Lorbeer- 
bäumen aufgestellt war, eröffnete um 12 Ubr der Vorsitzende, 
Hr. Pfeiffer, die Versammlung, indem er mit kurzen Wor- 
ten auf die Bedeutung des Tages hinwies. Dem Gedächtnis 
Eulers widmete der Direktor des Eisenwerkes Kaiserslautern, 
Hr. Müller, eine Gedenkrede, in der er insbesondere die 
führende Mitwirkung Eulers bei der Gründung des Pfalz- 
Saarbrücker Bezirksvereines und "seine Tätigkeit innerhalb 
des Vereines hervorhob. Warme und anerkennende Worte 
widmete er auch der beruflichen Tätigkeit Eulers, vor allem 
der liebenswürdigen Art, mit der Euler jüngeren Fachge- 
nossen mit Rat und Tat zur Seite gestanden bat. Er schloß 
mit der Aufforderung, das Andenken an den Begründer des 
Vereines durch Befulgung seines Wahlspruches »Seid einig« 
zu ehren. e wan gen Se 

N rledigun eschäftlicher Angelegenheiten hie 
Hr. ac een Vortrag: Theoretische Streif- 
lichter auf die modernen Schubkurvensteuerungen. 


An die Sitzung schloß sich ein Mittagessen mit Damen, 
an das sich ein Tanz anreihte. 
Eingegangen 6. Mai 1907. 
Kölner Bezirksvorein. 


Sitzung vom 10. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Wittrock. 
Anwesend 42 Mitglieder und 8 Gäste. 


i ichtet über die vom Gesamtverein nach 
BEN or von V ertretern der deutschen 
hschulen zur Beratung über Fortbildungskurse für In- 
Stee an der er als Vertreter des Bezirksvereines teilge- 
Antrage des Frankfurter Bezirksvereines betref- 
fend Eigentumsvorbehalt an Maschinen nt Hr. 
Stoecker über die Verbältnisse in andern Ländern. 
| In Holland gibt es weder eine Bestimmung, e? Ee 
: gung der Rechnung in ein bei Gericht gefübrtes Registe 
Pash ntumsvorbehalt des Maschinenlieferanten geschützt 
id ech eine andre ähnliche Einrichtung '). 
e In Frankreich sind nach geltendem Rechte (Art. 524 und 


i i igi bung) zwar 
-vil und der einschlägigen Rechtsprec W 
Gg E Co aisenttner auf seinem Fabrikgrundstück 
EH Maschinen, soweit sie zu dauerndem Verbleiben 
aulo 


— 


D nach einer Mittellun 
in Amsterdam. 


g des kaiserlich deutschen Generalkonsulates 
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mit dem Grund und Boden fest verbunden sinl, Bestandteile 
des Grundstückes, an denen ein selbständiges Recht nicht 
bestehen kann (immeubles par destination); die vom Mieter 
des Grundstückes eingebrachten Maschinen werden dagegen 
nicht Bestandteile des Grundstückes, es sei denn, daß sie ver- 
tragmäßig bei Ablauf der Miete dem Eigentümer verbleiben 
sollen (Entscheidung des Kassationshofes vom 13. November 
1575). Demgemäß falen die dem Grundstückeigentümer ge- 
lieferten Maschinen dieser Art in sein Eigentum und im Falle 
seines Konkurses in die Masse, wogegen kcin Eigentumsvorbe- 
hait schützen kann. 

Die dem Mieter gelieferten Maschinen gehen dagegen im 
Normalfall, d. h. wenn zwischen ihm und dem Grundstück- 
eigentümer eine Klausel der oben erwähnten Art nicht vor- 
liegt, nicht in das Eigentum des Mieters über und können 
deshalb beim Konkurse des Mieters aus der Masse ausgeson- 
dert werden, falls sie nicht aus andern Gründen Eigentum des 
Micters geworden sind. i 

In dieser Beziehung ist zunächst vorauszuschicken, daß 
nach französischem Recht das Eigentum an gekauften Sachen 
nicht erst mit der Uebergabe, sondern schon mit Kaufabschluß 
auf den Käufer übergeht (Art. 1583 des Code Civil). Es fragt sich, 
inwieweit und durch welche Mittel sich der Verkäufer gegen 
diesen Eigentumsübergang und seine Folgen schützen kann. 
Hierbei wird vorausgesetzt, daß der Käufer entweder zwar 
Grundsiückeigentümer ist, die gekauften Maschinen aber noch 
nicht in sein Grundstück hineingebaut hat, oder aber Mieter 
oder nur zur Bewirtschaftung des Grundstückes berechtigt ist. 

Gegenüber Art. 1553 des Code Civil kann ein Eigentums- 
vorbehalt nicht zur Geltung kommen. Wenn beim Kauf das 
Eigentum mit Kaufabschluß übergeht, ist ein Geschäft, bei dem 
sich der Hingebende das Eigentum an der Sache vorbehält, 
eben kein Kauf. Demgemiß ist die französische Recht 
sprechung darüber einig, daß, sobald das Geschäft nach der 
Absicht der Parteien als Kauf aufzufassen ist, das Eigentum un- 
wiederbringlich auf den Käufer übergeht. Das einzige und 
zudem recht unsichere Schutzmittel des Verkäufers besteht in 
dem in der Praxis vielfach angewendeten Vertrage der »location- 
vente«, in welchem der Lieferer die Maschine zunächst gegen 
Zahlung eines monatlichen, viertel- oder halbjährlichen Miet- 
zinses an den Abnehmer vermietet mit der Abmachung, daß es 
diesem nach Zahlung von so und so viel Mietraten gestattet 
sein soll, die Maschinen gegen eine letzte Zahlung käuflich zu 
übernehmen. Ucber diese location-vente hat die französische 
Rechtsprechung folgende Grundsätze aufgestellt: 


Die location-vente ist ein Vertrag eigener Art. Je nach 
Wortlaut und Sinn des Vertrages liegt entweder eine Miete 
mit bedingtem Verkaufversprechen oder ein einfacher be- 
fristeter Kauf vor. 


Nur wenn der Vertrag als Miete mit bedingtem Verkauf- 
versprechen aufzufassen ist, worüber das Gericht unter Berück- 
sichtigung aller Umstände entscheidet, verbleibt das Eigentum 
dem Lieferer, so daß er beim Konkurse des Empfängers die 
Maschine aus der Masse aussondern kann (Appellhof Algier, 
18. Februar 1555, Caen, 22. November 1894, Chambéry, 
18. Juli 1599). 

Als Merkmale eines derartigen Mietvertrages verlangt der 
Kassationshof ‚Entscheidung vom 29. Januar 1902): 


a) die dahin gerichtete wirkliche Absicht der Parteien, 

b) die Klausel, daß die Maschine während der Mietzeit 
auf den Namen des Vermicters gegen Feucr versichert 
wird, 

c) die Mörlichkeit für den Micter, die Miete nach Ablauf 
von 3 Jahren aufzulösen, S 
d) die Verpflichtung des Mieters, eine gewisse Summe (ht 
die Mietrate hinaus zu zahlen, wenn er nach Fälligkeit 

der letzten Rate die Maschine kaufen will. 


Ein weiteres Merkmal für die ernstliche Absicht, einen 
Mietvertrag zu schließen, ist das Anbringen eines Schildes 
mit dem Namen des Vermieters an der Maschine. Liegen der- 
artige Merkmale nicht vor, so wird in der Rechtsprechung der 
Mietvertrag für cingcbildet erklärt und Kauf angenommen 
(Kassationshof 16. Juni 1885. 17. Juli 1895, 21. Juli 1897, Appell- 
hof Bourges, 26. Dezember 1557, Muutpe!!ier. 20. Februar 15%, 
Algier, 21. März 1896, Douai, 30. Juli 1596). : 

Hieraus ergibt sich, daß die Rechtslage in Frankreich für 
den Maschinenlieferer noch erheblich ungünstiger ist als in 
Deutschland. Werden nach deutschem Recht infolge der Recht- 
sprechung des Reichsgerichtes die Interessen des Lieferers ge- 
schädigt, weil die Maschine trotz zulässigen Eigentumsvorbe- 
haltes Bestandteil der Anlage des Empfängers geworden ist, 50 
ist in Frankreich der Eigentumsvorbehalt an sic. unwirksam, 
obgleich die gelieferte Maschine nicht Bestandteii der ee 
des Empfängers wird, und zur Wahrung der Inte ‘essen Ges 
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Lieferers muß der Umweg eines Mietvertrages beschritten 
werden, der zudem die Vereinigung einer Anzahl besonderer 
Merkmale erfordert, so daß seine Anerkennung durch die Ge- 
richte im voraus nie gewährleistet werden kann. Eine Ein- 
richtung der Art, daß durch Eintragung der Rechnungen oder 
Hinterlegung derselben bei Gerichten das Eigentum des Liefe- 
rers an der gelieferten Maschine bis zur Bezahlung gewähr- 
leistet bleibt, gibt es in Frankreich nicht!) 

In England sagt Art. 44 des Bankruptcy Act vom Jahr 
1883 folgendes: , f 

Das Eigentnm des Bankerofteurs, das unter die Gläubiger 
verteilbar ist und auf das hier Bezug genommen wird, soll 
die folgenden ee nn SE d Dee as 

Eigentum, welches vom Bankerotteur für irgend ei 
andre e in Verwahr gehalten wird?); 

das Werkzeug des Gewerbes, die notwendigen Kleidungs- 
stücke, Betten für sich, Frau und Kinder jedoch nur bis zum 
Betrage von 20 $. 

Dagegen schließt das Eigentum folgende Einzelheiten ein: 

alles Eigentum, soweit es zum Bankerott gehört oder beim 
Beginn des Bankerottes in diesem eingeschlossen ist, oder das 
vom Bankerotteur vor seiner Entlastung erworben oder auf ihn 
übertragen wird; 

die Fähigkeit und die Macht, um jene Gewalt bezüglich 
des Eigentums auszuüben, wie sie vom Bankerotteur für 
seinen Vorteil beim Beginn des Bankerottes oder vor seiner 
Entlastung ausgeübt wurde, mit Ausnahme des Rechtes auf die 
Annahme einer erledigten kirchlichen Stiftung; 

alle Waren, die zu Anfang des Bankerottes im Besitz oder 
zur Verfügung deg Bankerotteurs in seinem Gewerbe oder in 
seinem Geschäft durch die Einwilligung und die Erlaubnis des 
wirklichen Besitzers unter solchen Umständen sind, daß er 
der angebliche Eigentümer der Waren ist. 

Ferner ist vorgesehen, daß Dinge, außer Schulden oder 
fällig werdenden Schulden, die in der Schwebe sind und die 
dem Bankerotteur im Laufe des Gewerbes oder Geschäftes 
a nicht als Güter im Sinne der Akte zu gelten 
aben’). 

In Oesterreich kann jeder Gläubiger, wenn er hierzu vom 
Ee E erhält, seine Forderung durch Ein- 

gung in das grundbuchliche Eigentum des Schuldners 
sichern, die sogenannte STnisbuladone, von der auch ein 
Lieferer von Maschinen Gebrauch machen kann. Die Mög- 
lichkeit, den Eigentumsvorbehalt an Maschinen als solchen in 
das Grundbuch zu bringen, besteht nicht. 

Gerade bei Maschinenlieferungen ist der Eigentumsvorbe- 
halt auch in Oesterreich etwas Gewöhnliches; zur wirksamen 
Gestaltung dieses Vorbehaltes ist aber die Beobachtung ge- 
wisser rechtlicher Vorschriften nötig‘). 

Bei Maschinenlieferungen nach und in Belgien kann sich 
der Lieferer ein 2 Jahre geltendes Vorzugsrecht sichern, in- 
dem er innerhalb der ersten 15 Tage nach der Lieferung eine 
anal seiner Rechnung bei der Gerichtschreiberei des Han- 
elsgerichtes desjenigen Bezirkes, in welchem die Maschine 
eich wurde, hinterlegt. Wird dann der Käufer ge- 
a ec in Konkurs erklärt, so hat der Maschinenlieferer 
ne em ihm noch geschuldeten Betrag ausschließliches 
Se an die durch den Verkauf der Maschine erbrachte 

Der Verkäufer von Maschinen, für deren Zahl i 

l à ung keine 
lahlungsfrist bedungen ist, darf sogar im Falle des Konkurses 
$ va der Pfändung seines Schuldners die nicht bezahlten Ma- 
ge E zurücknehmen, wenn nicht seit der Lieferung 
Käufers Pa verselchen und die Maschinen im Desitze 
schriebene: Being. Dies ist nur der Fall bei einge- 
Vordsucke ern DÉI zu diesem Einschreiben sind keine 
een SN erlich; die Rechnung wird vorgelegt und 
Civil, Gesetz a eier (Vergl. Artikel 2102 des Code 
nt .April 1851, Artikel 546 esetz v 
16. Dezember en Aa 30335) riikel 546 und Gesetz vom 

n bestimmt Art. 773, Absatz 3 des italieni 
Han i satz es italienischen 
i ndelsgesetzbuches, daß die Forderungen für den nicht be- 
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England andeın Seiten gewordenen Angaben soll es in 


cb 
tungen den Ge a Maschinen und maschinenähnliche Vorrich- 
zer s . , i i 

des iren gedeckt BEN SE 
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in London. 

4) nach 
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Wien. iner Mitteilung der kaiserlich deutschen Botschaft in 
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5) nach 
e 
Brüssel, mer Mitteilung des kaiserlich deutschen Konsulates in 


3 für In- 
zahlten Preis der Maschinen von bedeutendem Werte i 
dustrie und Landwirtschaft im Falle des ‚Konkurses a 
fers das im Artikel 1953, Absatz 6 des italienischen 5 Za 
lichen Gesetzbuches genannte Vorzugsrecht vor den ge SCH 
und dem Konkursverwalter abgelieferten Maschinen genie en, 
vorausgesetzt, daß diese Maschinen innerhalb dreier Jahre ed 
der Konkurserklärung verkauft und abgeliefert worden er . 
Dieses Vorzugsrecht hat keine Wirkung, wenn der Verkäufer 
der Maschinen nicht innerhalb dreier Monate nach Ablieferung 
der Maschinen an den Käufer die Verkaufurkunden und den 
Forderungsbetrag in ein besonderes öffentliches Register bei 
der Kanzlei desjenigen Handelsgerichtes hat eintragen lassen, 
in dessen Bezirk die Maschinen aufgestellt worden sind. ` 

Vordrucke hierfür sind nicht vorhanden. Der an die 
Kanzlei des Gerichtes zu stellende Antrag wird nebst der 
Rechnung in einen bes>ndern Umschlag geheftet, auf dessen 
Vorderseite Jahr, Namen des Verkäufers und des Käufers, 
Gegenstand des Verkaufes, Kennzeichen und Erklärung auf- 
geschrieben werden '). 

Der Ausschuß für wirtschaftliche Angelegenheiten ist der 
Ansicht, daß für Deutschland ein Eigentumsvorbehalt an Ma- 
schinen dadurch geschaffen werden sollte, daß sich der Lie- 
ferer von Maschinen durch Eintragung seiner Rechnung bei 
der Gerichtschreiberei seines Landgerichtes, Kammer für Han- 
delssachen, innerhalb von 15 Tagen ein Vorzugrecht auf den 
noch geschuldeten Betrag für die Dauer von 3 Jahren naclı 
Ablieferung der Maschine sichern kann. 


Die Versammlung stimmt dem Antrage des Frankfurter 
Bezirksvereines zu. 


Hr. Gondos führt zwei neue Reichsgerichtsentscheidun- 
gen an, die eine Aenderung in der Rechtsprechung des Reichs- 
gerichtes vermuten lassen. In dem einen Falle geriet eine 
Steindruckerei in Konkurs, und das Reichsgericht erklärte 
die Presse nicht als wesentlichen Bestandteil des Gebäudes. 
SH ER Falle handelte es sich um eine Bilderbuch- 
abrik. 


Nach weiteren geschäftlichen Mitteilungen spricht Hr. 
Ritter über alte rheinische Fabrikantenfamilien, wo- 
bei er an einzelnen Beispielen die dauernde hervorragende 
Anteilnahme alter Fabrikantenfamilien am Erwerbleben der 
Provinz nachweist. Eines der lehrreichsten Beispiele hinsicht- 
lich der Wirksamkeit protestantischer Fabrikantenfamilien 
liefert die ehemalige freie Reichstadt Aachen. Aachen war 
schon im 15. Jahrhundert berühmt durch seine Messingfabri- 
kation, die durch den Zuzug verfolgter Protestanten aus den 
spanischen Niederlanden und später auch aus Frankreich einen 
besondern Aufschwung erfuhr. Durch diesen Zuzug verstärkte 
sich die protestantische Gemeinde in Aachen derart. daß sie 
"o der Stadtbevölkerung umfaßte und Rudolf II. zwecks Wie- 
derherstellung des früheren konfessionellen Zustandes die 
Reichsacht über die Stadt aussprach. Als Spinola 1614 als 
Vollstrecker der Acht vor Aachen rückte, flohen die meisten 
Protestanten, und die Kupfermeister siedelten sich größten- 
teils auf Jülicher Gebiet im benachbarten Stolbergtal an 
wo sie schon von früher her Mühlen und Stampfwerke be- 
saßen. ‚In Stolberg entwickelte sich die Messing- und Kupfer- 
industrie frei von Zunftzwang. Zwischen 1600 und 1700 be 
standen etwa 30 Messingfirmen im Tal, die sich im 18 Jahr- 
hundert auf 52 Firmen mit 140 Oefen, verteilt auf 40 S 
Bee vermehrten. Die Kupferhöfe w 
sprünglich von Mauern und Wassereräb i 
Festungen, die Herrensitz und LEE SE 


40 soge- 


und wachsendem 
sich die alten Kupfer- 
en Weihern umgebene 
tum der Kupfermeister 
T weiteren Umgegend 


sind heute noch in Stolberg ansässig u 
Familie Peltzer an der Messingindustri 
Firmen Schleicher und Prym führen 
16. Jahrhundert zurück. Durch die 
1719 in Verbindung mit den Familie 
mann die erste Tuchfabrik in Stolberg begründet 


Schleicher, Lynen und Peltzer legten den Grund zur Date 


!) nach einer Mitteilung des kaiserlich deutschen Konsulates in Rom 
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ger Glasindustrie. Die Stürme der französischen Revolution 
ließen eine Anzahl der Kupfermeisterfamilien verarmen oder 
trieben sie zur Auswanderung. Einzelne Familien zogen nach 
Düren: Hösch, Schüll und Schleicher, und beteiligten sich 
dort später an der Papierindustrie. Peltzer wurden bedeu- 
tungsvoll für Entwicklung oder Begründung der Textilin- 
dustrie in München-Gladbach, Verviers, Marwa und Moskau. 


Eine ähnliche Insel protestantischer Fabrikanten bildete 
sich im Schleidener Tal. Hier wurde seit den Römerzeiten 
Eisen verhüttet und ausgeschmiedet. Seit dem Ende des 
l6.Jahrhunderts sehen wir protestantische »Reitmeisterfamilien« 
als Hauptträger dieser Eifeler Fisenindustrie, deren Schmied- 
eisen nach einem Eifeler Wallonschmiede genannten eirenar- 
tigen Verfahren entstand und sich im In- und Ausland eines 
vorzüglichen Rufes erfreute. Der Besitzstand an den Hütten- 
und Hammerwerken war ursprünglich sehr zersplittert, kam 
aber im Laufe der Zeit immer mehr in der Hand einzelner 
führenden Familien, wie Schöller, Virmond, Poensgen, Cramer, 
Schubäus, Peuchen usw., zusammen. Die Hauptiamilie bilde- 
ten die Schöller, deren Stammvater Ende des 16. Jahrhunderts 
in das Tal einwanderte, und auf den heute mehrere hundert 
Schöller ihren Stammbaum zurückführen können. Hauptsitz 
dieser Familie war Gemünd. Söhne Dietrich Schöllers grün- 
deten in Düren Tuchfabriken. Ein Sohn wurde der Stamm- 
vater der 1863 als Ritter von Schöller geadelten österreichi- 
schen Seitenlinie Von Ph. Kütrer Schöller stammen cine 
Berliner und eine Pariser Nebenlinie ab. Andre Mitglieder 
der alten Fabrikantenfamilie sind die Begründer der Dürener 
Papierindustrie und die Stammväter von Familien gleichen 
Namens, die für das gewerbliche Leben in Ungarn und in 
der Schweiz bedeutungsvoll geworden sind. Einzelne Familien: 
Schöller, Poensgen und Virmond, sind nach Untergang der 
alten Hochofen- und Hüttenbetriebe heute noch als Inhaber 
von Kleineisenindustrien im Schleidener Tale ansässig. Außer- 
halb ihrer alten H, imat hat sich neben der Familie Schöller 
besonders die Familie Poensgen in der rheinischen Industrie 
eine geachtete Stellung erworben. Durch Vermittlung Dietrich 
Schöllers erhielt Ende des 17. Jahrhunderts der Bruder des da- 
maligen evangelischen Pfarrers Scheibler in Gemünd eine 
Lehrstelle in einem Tuchgeschäft in Imgenbroich bei Montjoie. 
Dieser Johann Heinrich Scheibler machte sich in schr Jungen 
Jahren in Montjoie mit eroßem Erfolge selbständig; er wurde 
der Begründer eines SE ere EE 

as besonders im 18. Jahrhundert ı vie We 

ee verschafft hat. 1756 beschäftigte der Sohn SE Be- 
gründers der Firma bereits außer den Arbeitern in den a 
joier Fabriken etwa 5000 Eifeler Hausweber. 1789 en. 
Bernhard Georg Scheibler in den Adelstand erhoben. éi 
glieder seiner Familie gründeten Fabriken in Antwerpen u 
Hamburg; Nachkommen Bernh. Georg a en 
sich als Freiherren von Scheibler und als Landräte í nn 
Eupen und Montjoie große Verdienste Zu eg jer 
der alten Familie leben heute als Fabrikanten in t l, im 
Berrischen, in Galizien, Rußland und Polen, ër in 
Montjoie heute nur noch eine Firma Scheibler besteht. 

Hr. Neumann berichtet über eine Veran e Go 
alverbandes deutscher Industrieller, in der an al E 
eg von Einzelpersonen, Firmen und en 
auf eine Umfrage des Zentralverbandes eingegangen ns 


etwa notwendige Aenderungen des ERC oder 
seiner Handhabung besprochen worden sind. 


Reeg 


Mit dem Vorprüfverfahren ist die Industrie einverstan- 
den; sie wünscht nur Abänderungen der Organisation, welche 
das Verfahren vereinfachen und verkürzen sollen. Ent- 
weder soll der Vorprüfer eine selbständig entscheidende 
Behörde neben der Anmelde- und Beschwerdeabteilung wer- 
den, oder er soll wenig»tens dann endgültig entscheiden 
können, wenn er mit dem Anmelder übereinstimmt. Die Ma- 
schinenindustrie beklagt, daß zuviel und größtenteils wertlose 
Patente vorhanden sind, wiihrend andre Industriezweige, wie 
Musik-, Textil- und chemische Industrie, sich beklagen, daß 
sie nicht genug Patente bekommen können. 


Der Ausübezwang wird vielfach als sehr lästig empfun- 
den, weil es in drei Jahren meist nicht möglich ist, eine Er- 
findung praktisch zu verwirklichen. Man wird aber davon 
nicht eher abzehen können, als bis das Ausland den Aus- 
übezwang fallen läßt. Gegebenenfalls wird eine Zwang- 
lizenz in dem Sinne vorgeschlagen, daß derjenige, der inner- 
halb des Landes die betrefienden Patente nicht selbst aus- 
führt, einem Antragsteller die Ausführerlaubnis zu über- 
tragen gezwungen ist. Die Patentgebühren werden im allge- 
meinen als zu hoch angeschen, wenigstens in den ersten Jah- 
ren. Nach Ansicht der erwähnten Versammlung soll der Er- 
finder in den ersten 3 bis 5 Jahren seine Erfindung möglichst 
ungestört ausnutzen können und erst dann eine mäßige Ge- 
bühr bezahlen; ist dann ein Patent lebensfähig, so kann es 
kräftig belastet werden. Die Patentgerichtsbarkeit weist noch 
große Mängel auf. Dieser Umstand ist zum Teil auf die Sach- 
verständigen zurückzuführen; es ist sehr schwer, geeignete 
Sachverständige zu finden, weil sie meist beteiligt sind. Es 
wird vorgeschlagen, Sachverständigen-Vereine zu gründen, 
die geeignete Personen nachweisen Können. 

Ein lebhafter Meinungsaustausch fand statt über die Frage 
der Erfindungen der Angestellten, und die Mehrzahl der Red- 
ner vertrat den Standpunkt, es gebe überhaupt keine Erfin- 
dungen von Angestellten. Ferner wurde die Ansicht ver- 
treten, daß nicht diejenigen Erfindungen des Angestellten der 
Firma gehören, die in sein Arbeitsrebiet fallen, sondern der 
Angestellte müßte soviel Vertrauen zu seiner Firma haben, 
daß sie diejenigen Erfindungen, die sie nicht glaubt mit Recht 
beanspruchen zu dürfen, ihm überläßt. Demgegenüber wurde 
von andrer Seite darauf hingewiesen, daß erlahrungsgemäß 
bei solchen Verträgen, nach denen alle oder auch nur die ein- 
schlägigen Erfindungen der Angestellten der Firma gehören, 
ein nicht unerheblicher Teil der Erfindungen der Firma ver- 
loren geht, da sie vielfach auf Umwegen angemeldet werden. 
Bezüglich der Frage, ob es vorteilhaft ist, die Erfindungen 
auf den Namen des Erfinders anzumelden, wurden zwei ent- 
gerenresetzte (Gesichtspunkte vorgebracht: die Industrie 
wünscht inı allgemeinen die Namen der Erfinder zu kennen, 
anderseits wünscht die Einzelfirma, ihren erfinderischen Be- 
amten nicht zu verraten. Viele Erfindungen werden sogar 
auf andre Namen genommen, damit ihr Ursprung nicht er- 
kannt wird; unvorteilhaft ist es, die Erfindungen auf den 
Namen der Firma und den des betreffenden Angestellten 
zusammen anzumelden, da sich daraus Schwierigkeiten er- 
geben, wenn der Erfinder stirbt oder aus der Firma austritt, 
insbesondere bei der Entnahme von Auslandpatenten. Da- 
gegen wurde angeregt, cs solle gestattet werden, daß in den 
Patentschriften auf Wunsch des Anmelders der Name des 
Erfinders angeführt wird, entweder am Kopf oder in der Ein- 
leitung der l’atentbeschreibung. 


Bücherschäuw. 


Der Automobilmotor und seine Po E 

W. Piitzuer. Herausgegeben und bearbeitet Eier e E 
A ) 1007, M. Krayn. 179 S. mit 54 Fig. rs S 
SEN wirtschaftlichen und können GOLD © 
, le n beim Entwurf eines modernen Ee d dree 
nach E ven werden muß, haben Im vorliegenden 
de Kritik ausgeführter Banarten eine 
ae gefunden, die zur Klärung der e 
beitragen dürfte. Nach elwa 


molors 
Werk an 
dankenswerte | 


Meinungen 
BIO VAN chende noa E N , Ponzi Waet d 
widersp) Entwieklung hat sieh der Benzinmotorwagen S 
SE ` DM E Fa . . sın If: > - 
j 5jährige! ‚Norm herausgebildet, die ziemlich all 


"wissen Normi a eg H a E 
Com kannt ist, und bei der die äußere Anordnung 
anerii SE 


gut wie fest liegt. Wer aber deshalb ge 
f daß dadurch alle wichtigen Kon- 
sind, wer auch nur glauben 
nieht noch viele Fragen ihrer 


einer 
gemein 
der Hauptteile Pü | 
nejgt wire. Anz R 
struktionsgrundlagen ft 


i ’snzinmotor 
wollte, daß beim Benz 


Erledigung harren, der würde durch einen Blick in das vor- 
liegende Buch eines bessern belehrt werden. 

Nach einer einleitenden Uebersicht über die Entwicklung 
des Motorwagenbanes erörtert der Verfasser die führenden 
Gesichtspunkte für die Motorenkonstruktion mit Rücksicht auf 
Erschütterungen und Formänderungen, auf geringes Gewicht, 
auf Betrieb und Bedienung, auf Einfachheit und die Mög- 
lichkeit, ohne fremde Hülfe Ausbesserungen vorzunehmen, 
sowie endlich mit Rücksicht auf Massenherstellung von Fabr- 
zeugmotoren. Die Vorteile, die das Niekelaluminium gegen- 
über dem Gußeisen und dem Stahlguß oder Flußcisenguß 
namentlich beim Bau von Gehäusen bietet, werden mit cinem 
Vergleich der Preise, auf die Raumeinheit bezogen, gewur- 
digt. Für Schmiedeteile kommen hauptsächlich Chromnickel- 
stiihle mit Zurfestigkeiten von 11000 bis 15000 kg/gem ın 
Betracht. 
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Dand 51. Nr. 35. : 
31. August 1%7. 


Im vierten und umfangreichsten Kapitel behandelt der 


Verfasser alle Einzelheiten der konstruktiven Ausbildung des 
Motors. Die Zylinderzahl wird durch das Gewicht, den Preis 
und die dynamischen Verhältnisse bestimmt. Es ergibt sich, 
daß die Vergrößerung der Motorleistung am besten durch 
Vermehrung der Zylinderanzahl vorgenommen wird, deren 
Einzelleistung bei 100 mm Zyl.-Dmr., 120 mm Hub und 
1200 Uml./min rd. 6 PS betragen dürfte. Für mittlere Lei- 
stungen erhält man dann einen Vierzylindermotor, dessen 
Zylinder paarweise zusammengegossen werden, und dessen 
Kurbelwelle in drei Kugellagern läuft. Unter der großen 
Zahl von Ventilanordnungen, die bis jetzt ausgeführt worden 
sind, scheint diejenige mit hängenden, gesteuerten Ventilen 
oben im Zvlinderdeckel den Vorzug zu verdienen, obgleich 
ihre Schwierigkeiten in bezug auf Antrieb, Gaszuleitung und 
Schmierung der Steucrwelle nicht verkannt werden dürfen. 
Bei dieser Anordnung kann man aber die Zylinder sehr nahe 
zusammenlegen und erhält günstig geformte Kompressions- 
räume sowie vorteilhafte Verhältnisse für die Wasserkühlung. 
Es folgen noch kurze Bemerkungen über das Einformen von 
Motorzvlindern, über Armaturen und Steuerung des Motors 
und über Rohrleitungen. Bei der Ausbildung der Kurbelge- 
häuse hat die Vermutung, daß Störungen am Triebwerk und 
an den Wellenlager verhältnismäßig selten seien, den Ver- 
fasser zu dem Schluß geführt, daß es vorteilhafter sei, auf 
die Zugänglichkeit von unten durch einen nach unten abnelım- 
baren Deckel des Kurbelgehäuses zu verzichten und den Ein- 
bau des Motors ganz von oben vorzunehmen, eine Ansicht, 
der ich mich nicht anschließen kann. Wegen der Kenntnisse, 
die bei dem Leser hinsichtlich der Motorkonstruktionen vor- 
ausgesetzt werden, ist das Buch von vornherein für einen 
verhältnismäßig engen Kreis von Fachgenossen bestimmt, 
diesem aber kann es warm empfohlen werden. 

Druck und Ausführung der Zeichnungen genügen auch 
höheren Anforderungen. A. Heller. 


Motorwagen und Lokomotive. Schriften über Ver- 
kehrswesen. Herausgegeben vom Klub österreichischer Eisen- 
bahnbeamten. II. Reihe, Band 2. Kritische Darstellung des 
jetzigen Standes der Frage der Motorwagen und der Führung 
leichter Züge durch Motorwagen oder Lokomotiven in tech- 
nischer und wirtschaftlicher Bezichung. Von K. Spitzer 
und Dr. V. Krakauer. Wien 1907, Alfred Hölder. 260 S. 
mit 117 Fig. Preis 10,60 M. 


‚ Das vorliegende Werk ist das Ergebnis einer Umfrage 
bei allen zu berücksichtigenden Fabriken und Eisenbah- 
nen des In- und Auslandes und kann als die vollstän- 
digste Sammlung von Konstruktionsangaben und prakti- 
schen Erfahrungen auf dem Gebiete der Eisenbahnmotor- 
wagen bezeichnet werden. Im ersten vorzugsweise beschrei- 
benden Teil, der aus 68 verschiedenen Eisenbahnbetrieben 
herrührende Mitteilungen über Wagen mit Verbrennungsma- 
schinen, Akkumulatoren, mit gemischtem Betrieb und Dampi- 
betrieb enthält, ist mir nur die Tatsache, daß F. X. Komarek 
in Wien von seiner bekannten!) Kesselbauart abgegangen 
ist und eine Art Fieldröhrenkessel, ähnlich den für Dampf- 
spritzen gebräuchlichen, anwenden will, als bemerkenswert 
aufgefallen. Nach der zusammenfassenden Beurteilung der 
E est Antriebarten zu schließen, beherrscht der 
SE EE Doch immer das Feld, da alle andern in 
keit an ‚Infachheit , Betriebsicherheit und Wirtschaftlich- 
Hinsicht re In Wettbewerb treten können. In dieser 
ot Ge sich also die Sachlage während der letzten Zeit 
DE obgleich seither recht viele Benzin- und 
iè ET SE Wagen in Betrieb genommen worden sind. 
N ee Verurteilung von Zahnrädergetricben 
eecht ee Motorkraft auf die Wagenachse ist aber 

agen auf sé E Betriebserfahrungen mit elektrischen 
daram geg an nicht mehr gerechtfertigt, und daß 
en Dee Dampfwagen vor dem Wagen 
wäre Een a: S Antriebdampfmaschine zu bevorzugen 
en Cheint mir nicht einleuchtend. Die Verfasser geben 
Zn Uebersicht über mehrere Betriebe mit leichten 


) Z. 1905 8. 1639. 


on den Niederösterreichischen 


Landesbahnen sowie von den Oesterreichischen ` und ne 
rischen Staatsbahnen angestellten vergleichenden Versuc S 
mit Motorwagen und kleinen Lokomotiven, wovon die gg 
genannten mit einem Siege der Komarek-Dampfwagen, 

beiden letzteren mit einem Siege der kleinen Lokomotiven 
geendet haben. Den Abschluß bilden wirtschaftliche Be- 
trachtuneen und Vorschläge über die Erweiterung der An- 
wendung von Motorwagen als Zubringer zu Hauptbahn-Halte- 
stellen sowie als Mittel zur schnellen Personen-, Eilgut- und 
Postbeförderung auf Nebenbahnen. A. Heller. 


Lokomotiven und über die v 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Eine Feuerschutzvorrichtung für Theater und 
ähnliche Versammlungsräume. Von Paul W. Gras- 
zynski. Tempelhof-Berlin 1907, Selbstverlag. 46 S. mit 
3 Fig. Preis 1,80 M. 

Adreßbuch der Papier-, Pappen- und Papier- 


stoff-Fabriken Deutschlands und der Schweiz. Jahr- 
gang 1907. Berlin 1907, A. Birkner. 244 S. 8°. Preis 5 M. 


Die graphische Statik der Baukonstruktionen. 


Von Dr.-Ing. Heinrich Müller-Breslau. 2. Bd. 1. Ab- 
teilune. 4. Aufl. Stuttgart 1907, Alfred Kröner. 484 S. mit 


383 Fig. und 7 Taf. Preis 15 A 


Enzyklopädie der Elementarmathematik. Von 
H. Weber und J. Wellstein. 3. Bd.: Angewandte Ele- 
mentarmathematik. Leipzig 1907, B. G. Teubner. 666 S. 
$° mit 358 Fig. Preis 14 A. 

Vektorgeometrie, analytische Statik, Dyramik, Elektrizität und 
Magnetismus, Elektromagnetismus, geometrische Maxima und Minima, 
Anwendung der Lehre vom Größten und Kleinsten auf die Lehre vom 
Gleichgewicht und besonders der Kapillarität, Prinzipien der Wahr- 
scheinlichkelt, Wahrscheinlichkeitsrechnung, Ausgleichung der Beobach- 
tungsfehler, Parallelprojektion auf eine Tafel, das Grund- und Aufriß- 
verfahren, graphische Statik, das ebene Fachwerk. 


Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. 
A. Thomälen. 3. Aufl. Berlin 1907, Julius Springer. 
525 S. mit 338 Fig. Preis 12 M. 

Bibliothek der gesamten Technik. 19. Bd.: Land- 
wirtschaftliche Maschinen und Geräte zur Bodenbearbeitung 
Düngung, Saat und Pflege der Pflanzen. Von E. Wrobel. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 216 S. mit 140 Fi 
Preis 3,20 A. Fig. 


Chemisch-technische Bibliothek. Bd. 143: Wasser- 
glas und Infusorienerde, deren Natur und Bedeutung für In- 
dustrie, Technik und die Gewerbe. Von Hermann Krätzer 
Wien und Leipzig 1907, A. Hartlebens Verl : it 
36 Fig. Preis 3 M. En 

Brennstoffe, Feuerungen und D 
Wirtschaftlichkeit und Kontrolle. Von A D 

t 4 . . Dosch. i 
1907, Dr. Max Jänecke. 422 S. mit 265 Fig. e 
Das Patentgesetz vom 7. April 1891. Von Dr P. 


Kent. Bd. II. Berlin 1907, C. He 
Preis für Bd. I und II 30 M. eymanns Verlag. 672 8, 


Konstruktion, Versuchsresul 
eines Zweitaktmotors mit flüssig 
(nach D R. P. 111503 und Zusat 
München 1907, Eduard Pohl. 
Preis 2 A. 


ampikessel. Ihre 


tate und Theorie 
er Kolbendichtune 
z 140557). Von L. Bayer. 
26 S. mit vielen Figuren. 


Praktischer Leitfaden 


f i für Zinkhü , 
torien. Von Friedrich Filitz. Kattowitz SE nlabora- 
Böhm. 56 8. mit 5 Fig. Preis 2 A e Gebrüder 


Handbuch der Ingeni i 
Be Ge Sonleurwissenschaf 
SE e Brückenbau. Vierte Abteilung: Bern 1 
i we S von W. Dietz. Herausgegeben von T e Brücken, 
a ritte Auflage. Leipzig 1907 Wilhel h. Lands- 
12 S. mit 262 Fig. und 3 Taf. Preis 10 E Engelmann. 
el, Halbmonatschrift für Politi | 
schaft und Marinefragen. Von Dr. J.L olitik, V 
Leipzig. Lipsius & Tischer. Preis vierteljahe 
| a Flich 


n. Zweiter 


Olkswirt- 
Kiel und 


2,50 M. 
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deutscher Ingenieure. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Motorwagen und Fahrräder. 
Verkehrsmittel. 

— Imbrecq, J. 
Preis 7,50 A. 


Dieterich, Karl. 
Leipzig 1907. R. C. Schmidt & Co. 
Le code du chauffeur. Paris 1907. 


Preis 2,80 M. 
Dunod & Pinat. 


— Lehmbeck, Thdr. Der Automobilmotor. Leipzig 1907. R. C. 
Schmidt & Co. Preis 2,80 M. 

— Ravigneaux, Pol. Vade-mecum de »La vie automobile«. Paris 
1907. Dunod & Pinat. Preis 3,50 M. 

Physik. Weyrauch, Jos. J. Grundriß der Wärmetheorie. 2. Hälfte. 


Stuttgart 1997. Wittwer. Preis 16 AM. 
Schiffs- und Seewesen. Rndunz, Karl. 100 Jahre Dampfschiffahrt. 
1807 bis 1907. Rostock 1907. C.J. E. Volekmann. Preis 7,50 N. 
— Segelhandbuch für das Schwarze Mcer. Hrsgg. vom Reichs-Marine- 
Amt. Berlin 1907. E. S. Mittler & Sohn. Preis 3 M. 


Seil- und Kettenbahnen. Stephan, P., Die Luftseilbahnen. Berlin 


1907. Julius Springer. Preis 7 AM. 

Textilindustrie. Dupont, Eugène. La laine de France. Paris 1907. 
Poussielgue. Preis 10 A. 

— Weiß, Art. Textiltechnik und Textilhandel. 2. Auf. Wien 1907. 
Deuticke. Preis 7 A. 


Brown, C. W. The 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Car Illustra- 


petrol engine. Troubles and remedies. London 1907. 


Der Kraftwagen als 


| 


— Kirschke, Alfr. Die Gaskraftinaschinen. 
Preis 0,80 A. 

— Schreber, K. Die Kraftmaschinen. 2. Aufl. Leipzig 1907. B.G. 
Teubner. Preis 3,60 X. 

— Wegner, Richard. Der Gasstromerzeuger. Eine neue Wärme- 
kraftmaschine tür motorische und Heizzwecko. Rostock 1907. Volck- 


mann Nachf. Preis 1,50 M. 


Wasserversorgung. König, Frdr. Die Wasserversorgung von Deutsch- 
Südwest-Afrika. Leipzig 1907. O. Wigand. Preis 1,50 £. 

— Metzger, H. Reinhaltung (der Wasserleitung durch Rohrunter- 
hbrecher. Berlin 1907. C. Heymann. Preis 0,60 Ai. 

— Die Reinhaltung der deutschen Gewässer. (Verhandlungen der 
XXXIV. Plenarversammlung des deutschen Landwirtschaftsrates.) 
laus Archiv des deutschen Landwirtschaftsrates) Berlin 1907. P. 


Leipzig 1907. Güschen. 


Parey. Preis 1 £. 

Zementindustrie. Barkhausen, G. Theorie der Verbundbauten in 
Eisenbeton und ihre Anwendung. (Sonderdr.) Wiesbaden 1907. 
Kreidel. Preis 2 M. 


— Fxpčriences, rapports et propositions, instructions ministerielles rela- 
tives à l’emploi du beton armé. Paris 1907. Dunod & Pinat. Preis 
27,50 M. 


Ziegelei und Tonindustrie. Stoffler, E. La pierre artificielle. Fa- 


ted. Preis 1,20 K. | brication des briques engris silico-calcaires. Paris 1907. Tignol. 
— Fuchs, Paul, Formeln und Tabellen der Wärmetechnik. Berlin Preis 4,50 K. 

1907. Jul. Springer. Preis 2 M. | Zucker- und Stärkeindustrie. Heriot, T. H. P. Science in sugar 
— Haeder, Herm. Die Gasmotoren. II. Teil. 4. Lig. Düsseldorf production. An introduction to the methods of chemical control. 

1907. Schwann. Preis 2 A. London 1907. Rodger. Preis 7,20 A. 

Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 

Bergbau. Eisenbahnwesen, 
Der Stoßsteinbohrer mit elektrischem Antriebe. Von Dampfbetrieb und elektrischer Betrieb im Schnell- 
Brinkmann. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Aug. 07 S. 441/47*) Allge- zugsverkehr. Von Kinkel. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Aug. 
Solenoldbohrer: Maroin-Bohrer, Union-Bohrer, 07 S. 447/51*%) Die Betriebskosten für Dampflokomotiven und für 


meine Betrachtungen. 
Teilstroinbohrer, verschiedene Hämmer. Federbohrer mit Elektromotor- 


antrieb: Hoffmann-Bohrer, Durkec-Bohrer, Adams-lohrer. Schluß folgt. 


Chemische Industrie. 

Die kinetische Theorie der Materie. Von Jäger. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16. Aug. 07 S. 531/86) Zusammenfassung 
der Theorien von Dalton, Clausius, Maxwell u. &. 

Elektroanalytische Forschungsergebnisse. Von Peters. 
(Glückauf 17. Aug. 07 S. 1029/34) Allgemeines über Versuchseinrich- 


tungen. Forts. folgt. 
Dampfkraftanlagen. 

Die Betriebsdampfkessel auf der Nürnberger Jubi- 
Iäums-Landesausstellung 1906. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Aug. 07 
S. 153/56*) In der Kesselanlage waren ein Babcock & Wileox-, ein 
a 2 Piedboeuf- und 3 Dürr-Kessel vorhanden. Gesamtheiztläche 
1562 5 qm, Betriebsdruck 12 bis 13 at. Forts. folgt. i 

p wer plant of the West Street building, New York 
` R Rec. 27. Juli 07 &. 95/95*) 23stückizes, 90 ın hohes 
a Geschäftshaus von 110 qm Grundfläche. Das Kraftwerk, das 
twa des Untergeschosses in Anspruch nimmt, enthält zwei liegende 
en "om-Dampfdynamos von je 200 KW, deren Auspundampf zu 
Se S cken dient. eine nur für das Untergeschoß bestimmte Lüftanlage 
a Dannpfdruckpumpen mit Samınelbehältern zum Betriebe von 
un : , 

en- und 2 Güteraufzügen. i 8 pe 
á Peno olungs-Einrichtungen. Von Geiger. (Z. bayr. Rev.-V. 
S e 07 8S 156/57*) Darstellung ciner Entölanlage der Augsburger 
ne O T Filteranlagen. Abdampfentöler. 
Druckerei. 
anique dans les journaux et dans 
(Gen. civ. 17. Aug. 07 S. 257 6u*) 
r A die Setzmaschinen iin Erdgeschoß 
estellten Druckerel sin 7 
ae a ationsdruckinnschinen im Keller untergebracht. Die EEN 
au SH den selbsttätig durch ein elektrisch betriebenes Paternoster- 
m. et Keller und von hier zum Einschmelzen ins Krüßeschoß 
a Der Aufzug dient gleichzeitig zum Befördern der 
Se zur Versandstelle im Obergeschoß. 


zeiehnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


ht 
.1 8.82 und 33 veröffentlicht. l 
en wird, nach den Stichwörtern in Viertel 
Den mmengefatt und geordnet, gesondert herausgegeben 
In Preise von SA für den Jahrgang an Mitglieder, von 


ahrgang an Nichtmitglieder. 


La manutention mée 
les papeterices. Von Dantin. 


1) Das Ver 
schriften ist in 


jahresheften 
und zwar zu 
10 A für den J 


elektrische Lokomotiven. 

Bau und Betrieb des neuen preußisch-russischen Grenz- 
bahnhofes Skalmierzyce in maschinentechnischer Bezie- 
hung. Von Martens. (Glaser 15. Aug. 07 S. 65/75* mit 3 Taf.) 
Darstellung des Gleisplanes, der baulichen Anlagen, der Beleuchtung 
und der Brunnen. Besondere Einrichtungen an den Güterwagen. Ein- 
fug der Grenzverhältnisse auf die Abwicklung des Verkehres in Skal- 
mierzyce. 


Eisenhüttenwesen. 


Die Hochofenanlage der Atikokan Iron Company Ltd. 
bei Port Arthur (Ontario) Von Simmersbach. (Stahl u, Eisen 
14. Aug. 07 S. 1197/1200*) Deutsche Bearbeitung des in Zeitschriften 
schau 2. Vierteljahr 07 S. 876 erwähnten Aufsatzes. 

Die Verarbeitung von nickelhaltigem Magnetkies im 
elektrischen Ofen zur Herstellung von Säure und Ferro: 
nickel. Von Sijörstedt. (Glückauf 17. Aug. 07 S. 1042/46*) Er 
gebnisse des Röstofens von Sjürstedt im Betriebe. Gewinnung von Bi- 
sultitlösung für die Zelluloseindustrie. Der elektrische Schmelzofen von 
Sjörstedt zur Herstellung von Ferronickel; Zahlentafeln über die Lei- 
stung. Betriebskosten. 

Why is ft that some coals coke and others do not? Von 
Keighley. (Iron Age 8. Aug. 07 S. 364/66) Aufzählung der Kohlen- 
arten, die leicht verkoken, und Bedingungen für das Verkoken der Koble. 
Dein Verkoken förderliche und hinderliche Eigenschaften der Kohle. 

Ueber die Konstruktion der Martinöfen. Von Gille 
Forts. (Gießerei-Z. 15. Aug. 07 S. 489/94*) Verteilung der Heizkanäle. 
Die Verankerungen. Türen. Ventile. Schornstein. 

Herstellung von sehmiedbarem Eisen aus phosphor: 
armem und siliziumrcichem Rohcisen durch das basische 
Windfrischverfahren. Von Hofer. (Gießerei-Z. 15. Aug. ®7 5. 
481'5?) Bei dem beschriebenen Verfahren werden zuerst basische Zw 
schlüge, vorzugsweise ein Gemenge von Kalk, Eisenoxyd und Eisen- 
erz eingebracht; die erste Schlacke wird schnell abgegossen und 
Kalk zugesetzt. Durch den ersten Vorgang soll das Silizium, durch 
den zweiten der Phosphor abgeschieden werden. 

Neues kontinuierliches Stabeisenwalzwerk. (Stahl U. 
Eisen 14. Aug 07 S 1188/90* mit 1 Taf.) Darstellung der Einrich- 
tungen der Wisconsin Steel Company. Die Gesellschaft bat ein neues 
Walzwerk in Betrieb genommen, in dem im Jahr 1906 937308 m 
614 Schichten verarbeitet wurden. 

Der Glüh- und Härteofen mit elektrisch geheiztem 
Von Cohn. (El. u. Maschinenb. Wien 18. Aug. Ui 


Schinelzbad. 


CN Ge 
d ph "o $ 


Band 51. Nr. 3. 
91. August 1907. 


Darstellung und Wir- 


S. 635 39%) Verschiedene Glüh- und Härtöfen. 
Forts. folgt. 


Wirkungsweise des Ofens der A. E. G., Berlin. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Quebec bridge superstructure details. Forts. (Eng. 
Ree. 27. Juli 07 S. 39/90* u. 3. Aug. S. 130/31*) Abmessungen und 
Gewicht der senkrechten Druckstäbe und der Schrägen. Forts. folgt. 

Report of the British Joint Committee on reinforced 
concrete. (Eng. Rec. 27. Juli 07 S. 103/06*) Der Bericht des von 
der British Association im Jahr 1905 eingesetzten Ausschusses enthält 
Winke für die Ausführung und Formeln für die Berechnung von Beton- 
eisenbauten. 

Reinforced concrete abutments on the Atlanta, Birming- 
ham and Atlantic R. R. (Eng. Rce. 27. Juli 07 S 100/01*) 12ìn 
hohes Brückenauflager mit anschließenden Futtermauern. Angabe der 
Berechnungsweise. 

Armoured concrete viaduct at Deurne-Merxem. (Engineer 
16. Aug. 07 8. 157/58%) Die insgesamt 173 m lange und 9 m breite 
Hennebique-Brücke im Zuge der Straße von Antwerpen nach Wyneghem 
hat 3 Vollbogenöffnungen von je 43,3 m Spannweite und 2 Halbbogen- 
Uferöffnungen von je 21,6 m Spannweite. Gründung auf Holzpfeilern. 


Elektrotechnik. 


A progressive suburban central station at Revere, 
Mass. (El. World 3. Aug. 07 S. 212/14*) Die Anlage dient zur 
Lieferung von Licht und Kraft. 4 Stirling-Wasserrohrkessel liefern den 
Dampf für zwei Tandem-Verbundmaschinen, die Drehstromdynamos 
von 2300 V und 400 und 500 KW treiben. Eine Parsons-Turbodynamo 
von 500 KW und 2300 V wird demnächst aufgestellt. 

The financial side of the central station. Von Williams. 
(EL World 3. Aug. 07 8. 217/19) Angaben über die Lebensdauer von 
Maschinen, Geräten, Leitungen und anderen Zubehörteilen als Grund- 
lagen für die Berechnung der jährlichen Abschreibungen. " 

Die Gasmaschinenzentrale Von Langer. (Stahl u. Eisen 
14. Aug. 07 S. 1190/97) Allgemeines über die Errichtung von Gas- 
kraftwerken mit Gichtgasbetrieb. 

Hunting in rotary converters. Von Meade. (EI. World 
3. Aug. 07 S. 226/28”) Zur Verbinderung der Phasenverschiebung 
zwischen Stromerzeuger und Umformer wird die Anwendung von Dämpf- 
spulen empfohlen. 

Resonanz unter dem Einfluß von Wirbelströmen und 
Hysteresis. Von Benischke. (EI. u. Maschinenb. Wien 18. Aug. 
07 8. 633/35*) Durch die Einwirkung der Wirbelströme und der 
Hysteresis wird der Eintritt der Resonanz verschoben und die Strom- 
stärke herabgedrückt. Beide Einflüsse wachseu mit der Stärke der 
Wirbelströme, ınlt der Hysteresis und mit der Periodenzahl. 

Note on an oscillographie study of low-frequency 
oscillating arcs. Von Morris. (Eneng. 16. Aug. 07 S. 233/3 5*) 
Versuche über den Einfiug von Leuchtgas und Luft sowie der Elek- 
troden auf Gleichstrom- und Wechselstrom-Funkenstrecken von ver- 
schiedener Schwingungszahl. Meinungsaustausch s. unter Werkstätten 
und Fabriken: »The British Association«. 


Erd- und Wasserbau. 


e The West Neebish channel of the St. Mary’s River. 
Eng. Rec. 3. Aug. 07 S. 112/15*) Durch den insgesamt 21,6 kın 
en bei niedrigstem Wasserstand noch 6,7 m tiefen und mindestens 
0m breiten Kanal wird die Verbindung zwischen dem Oberen und 
Ge Huron-See bedeutend verkürzt. Ein 4 km langes Stück des Ka- 
ales Ist aus festem Gestein ausgehoben. Vorgang beim Bau dieser 
Strecke. à 
Spain. as Teed-eonerete siphon on an irrigation canal in 
Se I i Aug. 07 S. 116/17*) Der Hauptkanal der Be- 
120, dër Neh ge in den spanischen Provinzen Huesca und Lerida ist 

' “ebenkanal 60 km lang. Die Verteilleitungen sind Insgesamt. 


164 km lang, ; , 
hergestellt, E Alle Brücken und Wasserleitungen sind aus Kisenbeton 


Gasindustrie. 


ae Leuchtgas-Fernleitung zwischen Ror- 

Wasserv, 17. Aig. Hee y Filegner. Schluß. (Journ. Gasb.- 

mit den aus den bek S. 765.67) Vergleich der gelundenen Ergebnisse 
Ueber Wag annten Formeln berechneten. 

8. 1181/379) G sergas. Von Dicke. (Stahl u. Eisen 14. Aug. 07 

eschichtliche Darstellung der Entwicklung der Wasser- 


Baserzeugung. 
uereg Das Verfahren von Dellwick-Fleischer. Anwendung des 
chweißverfahrens. Schluß folgt. l 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The K 
ae kali River flushing tunnel and pumping 
e ee, (Eng. Rec. 27. Juli 07 N. 86/37*) 
wird der sió km langen und 3,6 m weiten gemauerten Tunnel 
Stelle mit dem Michi B an einer rd. 4 km von der Mündung entfernten 
zuspülen. Zum a verbunden, um die Abwässer schneller fort- 
pumpe von 15m D gen des Seewassers dient eine 6 flügelige Sehrauben- 
mit 55 Um! f mr, die von einer stehenden Corliss-Dampfinaschine 


“min unmitt 
e elb 
Pegen 1,05 m Druckhöhe u wird und rd. 850 ehm min 
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Gießerei. 


Mssrs. R. Stephenson & Co.s foundry, Herburn. a 
16. Aug. 07 S. 236* mit 1 Taf.) Geschlichtliche Entwicklung ee > e 
Die Haupthalle der für 4- bis 5000 t Großmaschinenguß jährlie = 
messenen Gießerei ist 77 m lang, 15 m breit und 8 m hoch bis zu 
Kranlaufbahnen. Darstellung der Fisenkonstruktion. i 

Kupolofen mit und ohne Vorherd, kurzer oder SE 
Schmelzdauer. Von Klog. (Gießerei-Z. 15. Aug. 07 N. 495/93 
Erörterungen über die Ofeukonstruktion bei der Anlage neuer Gließereien 
und Kostenbereehnung für 2 Beispiele. 


Heizung und Lüftung. 

Die Heizungs- und Lüftungsanlage im Palais der öster- 
reichischen Bank in Budapest Von Lucas. (Gesundhtsing. 17. 
Aug. 07 S. 533.35) Warmwasser-Niederdruckheizung nach dem Ein- 
rohrsystem mit sekundärem Umlauf. Die Lüftanlage arbeitet mit natür- 
lichem Auftrieb. Es sind 3 Flammrohrkessel von 111 qm Gesamtheiz- 
fläche vorhanden. Zahlentafeln über die Temperaturen von Luft und Was- 
ger mit den entsprechenden Angaben für IIcizdauer und Kohlenverbrauch. 


Luftscbiffahrt. 


Le problème de l’aviation et la résistance de l’air. Von 
Maleire. Schluß. (Genie civ. 17. Aug. 07 S. 264.'67*%) Versuche von 
Canovetti auf einem geneigt gespannten Draht in Brescia und auf der 
Seilbahn von Como nach Brunate zur Feststellung der Widerstands- 
bedingungen. 

Materialkunde. 


Neuere Materialprüfungsmaschinen. (Z. Dampfk. Maschbitr. 
14. Aug. 07 S. 329/32*) Darstellung und Arbeitsweise von Maschinen 
der Richl@ Bros. Testing Machine Co. in Philadelphia, Pa. Zerreiß- 
maschine mit selbsttätiger Schreib- und Wiegevorrichtung für 75000 kg. 
Zerreißmaschinen mit elektrischem Antrieb und Maschine für Dreh- 
beanspruchungen von 150000 kg/yuem. 


Mechanik. 


Le calcul des flèches des poutres par l'intégration 
graphique. Von Aragon. (Génie civ. 17. Aug. 07 S. 260/63*) 
Das Verfahren vereinfacht die Berechnung der elastischen Durchbiegung 
von Brückenbogen aus der Kurve der Biegungsmomente. Forts. folgt. 


Metallbearbeitung. 


Twelve-inch inclined turret lathe. (Engineer 16. Aug. 07 
S. 169;70*) Scheibendrehbank für Werkstücke bis rd. 700 mm Dmr. 
mit Querschlitten und sechskantigem Drehkopf, gebaut von H. W. Ward 
& Co. in Birmingham. Der Drehkopf ist nach einer Seite geneigt, um 
das Handrad an der Seite des Bettes vorbeizulassen. 

Turning a 12 inch gun roller path. Von Kuwada. (Am. 
Mach. 17. Aug. 07 S. 163/64*) Die kreisförmige Gleitbahn für das 
Geschütz hat rd. Sm Dmr. Die Arbeit ist mit dem verlängerten Aus- 
leger einer senkrechten Drehbank von 2 m normaler Auslegerlänge aus- 
geführt worden. 

Das Bohren und Nieten von Eisenkonstruktionen mit 
elektrischen Pendelbohrmaschinen und elektrischen Niet- 
maschinen. Von Schrader. (Dingler 17. Aug. 07 a 513/16*) 
Darstellung der elektrischen Pendelbahrmaschine von Carl Flohr. Vor- 
teile gegenüber den früheren Arbeitsweisen. (Vergl. Z. 1905 S. 696) 
Schluß folgt. 

The Philadelphia thread milling attachment. (Iron Age 
8. Aug. 07 S. 357/58*) Die dargestellte Vorrichtung kann an jeder 
Drehbank angebracht werden. Die Antriebe für den Früser und das 
Werkstück werden von dem großen Zahnrade des Spindelbockes mit 
Zahnrädern und Gelenkwelle abgenommen. 

Portable pncumatic tools. Von Bine. Schluß. 

16. Aug. 07 S. 251/56*) S. Zeitschriftenschau e 24. Ge Mr 
stellung verschiedener Bauarten von Metallbohrern und Steinbohrern 
mit Druckluftbetrich. Druckluft-Sandrammen für Gießerefen. Ueber- 
blick über den gegenwärtigen Stand der Anwendung von Druckluft 


7 Papierindustrie. 


The Stoneywood paper works (En 
: &ineer 16. Aug. 07 S. 
160,62* mit 1 Taf.) Die Fabrik stellt vorzugsweise bessere Papiere 
aus Leinen- und Baumwollabfällen her. Darstellung der Anlagen für 
Zerkleinerung und Bleichen der Faserstofte. Schaubild 
Werkstätten. By Sn Ad 
Schiffs- und Seewesen. 


Customs eruiser for Brazil. (Engineer 16. Aug. 07 S. 170%) 
Das von J. I. Thornycroft & Co. in Southampton gebaute Schiff ist 
39 m lang, 5,1 m breit und mit zwei Dreifach - Expansionsmaschinen 
von 223, 330 und 520 mm Zyl.-Dmr. und 279 mm Hub bei 800 Uml./min 
ausgerüstet. Bei den Probefahrten sind 12,5 Knoten mit natürlichem 
und 15,75 mit künstlichem Zug erzielt worden. 

Six-cylinder 500-horse-power internal-combustion en- 
Eine (Engng. 16. Aug. 07 S. 231*) Doppeltwirkender stehender 
Viertakt-Benzinmotor von 317mm Zyl.-Dmr. und 317 mm Hub für 
Schiffsbetrieb, gebaut von der Standard Motor Construction Co. in 


Jersey City, N.Y. Kolben und Kolbenstangen sind hohl und mit 
Wasserkühlung verschen. 
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Submarine signalling. (Engineer 16. Aug. 07 S. 155/57*) 
Steuereinrichtungen für das mit Druckluft betriebene Unterwassersignal. 
Versuche auf dem Mersey-Fluß, bei denen das Signal auf 15 km Ent- 
fernung gehört worden ist. 


Textilindustrie. 


Studien über die Bildung des Kötzers beim Selfaktor. 
Von Früh. Forts. (Dingler 17. Aug. 07 S. 516’20*) Untersuchung 
der Schichtendicke. Fadenspannung. 

Preparatory processes in cotton spinning. Von Dawson. 
Forts. (Text. Manuf. 15. Aug. 07 S.260'62*) Die Staubabsaugung 
bei den Vorbereitungsmaschinen. Anordnung der Staubkammer. 

Observations on present-day practice in jute preparing 
and spinning. (Text. Manuf. 15. Aug. 07 S. 267/69*) Neuerungen 
an den Vorbereit- und Spinnmaschinen für Jute. 

Etude sur le tissage des toiles de lin ou de jute. Von 
Woodhouse und Milne. Forts. (Ind. textile 15. Aug. 07 S. 293'97*) Be- 
schreibung des Jacquard-Getriebes für verschiedene Arten von Webstühlen. 

Machine à merceriser. Von Schuman. (Ind. textile 15. Aug. 
07 S. 298/800*) Eine neue Maschine zum Merzerisieren von Garnen 
im Strang. 


Wasserkraftanlagen. 


Power plant inside of a dam on the Patapsco River. 
(El. World 3. Aug. 07 S. 207/10*) Der Eisenbetondamm im Patapsco- 
Fluß ist 66 m lang und an der Sohle 12 m breit. In seinem Innern 
befinden sich 2 wagerechte Leffel-Wasserräder, die je einen Drehstrom- 
erzeuger von 300 KW und 11000 V mit 240 Uml./min antreiben. 

Hydrw&aulic development at West Buxton, Me. 
27. Juli 07 S. 101/0?*) Das neue Drehstrom-Kraftwerk der Electric 
Lighting Co. in Portland am Sago-Fluß wird mit Hülfe eines 90 m 
langen, 10 m hohen Staudammes aus Beton gespeist und enthält vier 
Turbinendynamos von je 750 KW mit wagerechter Welle. Ausführung 


(Eng. Rec. 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


turbinen. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Aug. 07 S. 159/60*) Die Vorrichtung 
ist von der Maschinenfabrik Augsburg für Turbinen ohne Regler gebaut 
und besteht aus einem Fliebkraftregler, der beim Ueberschreiten der 
zulässigen Umlaufzahl eine Sperrklinke auslöst und die Schützen herab- 
fallen läßt. 

Wasserversorgung. 

Notes on water purification at St. Louis. Von Montfort. 
(Eng. Rec. 27. Juli 07 S. 98/100*) Die günstigen Ergebnisse der che- 
mischen Wasserreinigung mit Eisensulfat und Kalk und mit Fällbehäl- 
tern ohne Filter in einer Anlage am Mississippi von 265000 cbm 
mittlerer Tagesleistung sind in Schaulinientafeln zusammengestellt, 


Werkstätten und Fabriken, 


The new Engineering laboratory at the City and Gullds 
of London Institute, Finsbury. Von Cocker. (Engng. 16. Aug. 
07 S. 232/33*) Anordnung der Wasser, Dampf- und Verbrennungs- 
motoren in dem rd. 27 m langen und 13,5 m breiten Maschinenlabors- 
torium. Zeichensaal und Hörsaal. Werkstatt für Metallbearbeitung. 
Meinungsaustausch s. weiter unten. 

The British Association. Forts. (Engng. 16. Aug. 07 8. 
225/31*) Meinungsaustausch über folgende Vorträge: Preece »Pupin's 
method of compensating cables for telephonic transmission«, Lodge 
»Tuning in wireless telegraphy«, Morris »An oscillograph study of 
Duddell ares«, Gaster »Developments in incandescent lamps«, Cocker 
»The Engineering laboratory at Finsbury Technical College«<, de Vesian 
»Ferro-concrete and examples of construction«, Twelvetrees »Some new 
uses of reinfurced concrete«, Beaumont »The origin and production of 
roaring rails«, Brackenbury »Modern machinery and its future de- 
velopments«, Brooks »A machine for weighing the forces on a cutting tool: 
und Ball »Notes on the governing of hydraulic turbines«. Forts. folgt. 


Ziegelei und Tonindustrie, 


Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. (Dingler 17. Ang. 


der Wasserbauten. 07 S. 520/23*) Forts. Trockenanlagen verschiedener Ausführungen, 
Vorrichtung zur selbsttätigen Abstellung von Wasser- Ziegelwagen. Forts. folgt. 
Rundschau. 


Ueber die Tätigkeit der Physikalisch-technischen Reichs- 
anstalt im Jahre 1906 entnehmen wir dem vorliegenden Be- 
richte!) folgendes: 


Die Physikalische Abteilung (T) hat sich außer mit 
Versuchen zur Bestimmung der Elastizitätsziffer eingehend 
mit den elastischen Eigenschaften des Gußeisens sowie mit 
den elastischen Nachwirkungen von Metallen und Metall- 
legierungen, namentlich bei Torsion, beschäftigt. Für eine 
gewisse Zusammensetzung haben sich bei einer Reihe von 
Kupferlegierungen Nachwirkungen ergeben, die geringer 
waren als die Nachwirkungen der Bestandteile. Die Versuche 
über Schallgeschwindigkeit in Gasen bei hoher Temperatur 
sind mit dem im vorigen Bericht?) erwähnten geschlossenen 
Resonator aus Platiniridium für trockne Luft und Kohlensäure 
ausgeführt worden. Um die Ergebnisse hinsichtlich der Aus- 
dehnung des Gefäßes, der Reibung und der Wärmeleitung zu 
berichtigen,sind Versuche zur absoluten Bestimmung von Schall- 
geschwindigkeiten mit 4 Messing-Resonatoren von bekannten 
Abmessungen in Angriff genommen worden. Der Vergleich 
des Thermoelementcs Platin -Platinrhodium mit dem Stick- 
stoffthermometer ist bis 1600° durchgeführt worden. Es hat 
sich ergeben, daß die quadratische Formel für die Abhängig- 
keit der Thermokraft von der Temperatur wohl zwischen 300° 
und 1100° gültig ist, eber nicht auf höhere Temperaturen aus- 
gedehnt werden darf, da sie schon bei 1450° um 20° geringere 
Werte ergibt. Neben den Messungen über die Ausdehnung 
von Platiniridium und Iridium über 1000° sowie der Neu- 
bestimmung der Konstante für die Abhängigkeit der Hellig- 
keit einer bestimmten Wellenlänge der schwarzen Strahlung 
von der absoluten Temperatur sind insbesondere die Arbeiten 
mit dem Fizeauschen Dilatometer zu nennen, die sich auf 
die relative Ausdehnung verschiedener Materialien gegen 
Glas und die absolute Ausdehnung eines Quarzringes zwischen 
Zimmertemperatur und der Temperatur von flüssiger Luft er- 
strecken. Unter den kalorimetrischen Arbeiten dieser Ab- 
teilung seien Messungen zur Bestimmung der 15'-Kalorie in 
elektrischen Einheiten erwähnt, die mit einer neuen Vor- 
richtung auf die Temperaturgrenzen von 0° bis 100° aus- 
gedehnt werden sollen, und für die neue Widerstandsthermo- 
meter für große Strombelastung beschafft worden sind. Auch 
für die Untersuchung der spezifischen Wärmen von Stickstoff 
Kohlensäure und Wasserdampf bei Atmosphärendruck und 


) Zeitschrift für Instrumentenkunde 1907 Heft 4 his 6. 
2) Z. 1906 S. 1206. 


Temperaturen über 800° ist ein neues Kalorimeter mit Paraffin- 
ölfüllung in Gebrauch genommen worden, das durch einen 
elektrisch geheizten Oelmantel ständig über 100° gehalten wird. 
Die Frhitzung des Gases wird durch ein 2 m langes, elektrisch 
geheiztes Platinrohr bewirkt, das schraubenförmig in einem 
kleinen Ofen liegt. Für die Verdampfungswärme des Wassers 
bei 100°, 90°, 77°, 65°, 49° und 30° ist eine Formel abgeleitet 
worden, die auf 1 vT genaue Werte ergibt. Das spezifische 
Volumen des Wasserdampfes läßt sich mit Hülfe dieser Formel 
und der Clapeyron-Clausiusschen Gleichungen ermitteln. Die 
Versuche über das Setzen von Mauerwerk sind ebenfalls fort 
gesetzt worden. Reiner Zement ist auch nach Ablauf von 
zwei Jahren noch nicht zur Ruhe gekommen, ebenso wie 
Mischungen von Zement mit Sand und Zement mit Kalk- 
mörtel, solange das Verhältnis der letztgenannten Teile weniger 
als 1:40 bezw. 1:80 beträgt. Auch reiner Gips war nach zwei 
Jahren nicht völlig ruhig. 


Von den elektrischen Arbeiten sind neben den üblichen 
Vergleichen der Normalwiderstände und den Untersuchungen 
über das Merkurosulfat für Normalelemente die Versuche über 
Ozonisierung durch stille elektrische Entladung zu erwähnen, 
die mit Bezug auf den Einfluß der Stromart und Strom- 
richtung, den Einfluß der Feuchtigkeit, sowie endlich hin- 
eichtlich der Erzeugung von Stickstoff-Sauerstoffverbindungen 
angestellt worden sind. Es ist namentlich ermittelt worden, 
daß durch die stille Entladung in der Hauptsache N20;, allen- 
falls noch N,O gebildet wird. 


Die Technische Abteilung (II) hat verschiedene Tei- 
lungen, Meßßgeräte, Meß- und Teilschrauben und Stimmgabeln 
beglaubigt. Im Starkstromlaboratorium sind neben einer 
großen Anzahl von elektrischen Meßgeräten sowie Maschinen 
und Transformatoren größere Prüfungen an eigenen Vorrioh- 
tungen des Laboratoriums sowie die Arbeiten an fünf Zähler 
systemen ausgeführt worden. Für die Messung schwacher 
Wechselströme ist eine neue Anordnung mehrcrer Thermo- 
elemente nach Art der Wheatstoneschen Brücke verwendet 
worden, bei der sich die elektromotorischen Kräfte der Ther 
moclemente summieren, aber der sie erwärmende Strom 
nicht durch das Meßgerät fließt. Die Empfindlichkeit dieser 
Einrichtung wird durch Einschluß der Brücke in ein luftleere® 
Gefäß gesteigert. Die Untersuchungen des neuen Quadrant- 
elektrometers bei hoher Empfindlichkeit sind mit Erfolg fort- 
gesetzt worden. Für die Prüfung von Isolatoren ist eine 
Regenvorrichtung gebaut worden, die jede stärkere Regen 
menge zu erzielen gestattet. Die Abteilung hat ferner an 
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einem 125 m langen Drehstromkabel verglcichende Messungen 
der Selbstinduktion mit und ohne Bleimantel angestellt sowie 
die Untersuchungen über das Verhalten von Selbstinduktions- 
spulen gegenüber hochfrequenten Wechselströmen fortgesetzt. 
Dem Schwachstromlaboratorium lag neben laufenden Prü- 
fungsarbeiten an Widerständen und Normalelementen die 
Nachprüfung für die elektrischen Prüfämter und die Ueber- 
wachung der Prüfämter ob. Das Prüfamt 7 in Bremen ist im 
Januar dieses Jahres eröffnet worden. Von magnetischen Ar- 
beiten der Abteilung sind die Vergleiche von Untersuchungs- 
methoden für magnetische Materialien sowie die Vorarbeiten 
für Versuche über den Einfluß der chemischen Zusammen- 
setzung und thermischen Behandlung auf die magnetischen 
und elektrischen Eigenschaften der Eisenlegierungen erwäh- 
nenswert. Unter den Arbeiten der Technischen Abteilung, 
betreffend Wärme und Druck, fällt abermals die große Zahl 
der geprüften Thermometer und Manometer auf. Neben den 
Quecksilberthermometern, die sowohl in Berlin als auch in 
den Prüfstellen zu Ilmenau und Gehlberg untersucht wurden, 
sind Thermoelemente, optische Pyrometer und Platinthermo- 
meter geprüft worden. Die Bestimmung der Erweichungs- 
punkte der Seger-Kegel ist in Angriff genommen und für 
eine Anzahl innerhalb der Temperaturen von 1200° bis 1500° 
ausgeführt worden. Für die Messung tiefer Temperaturen bis 
ee — 200° hat sich das Pentan-Thermometer gut bewährt. 
In den Rahmen dieser Arbeiten sind ferner die Untersuchungen 
an Vorrichtungen zum Prüfen von Mineralölen und die Ar- 
beiten über die Proportionalität der Schreibzeuge bei Indi- 
katoren zu rechnen. Unter den optischen Arbeiten sind Ver- 
suche an Kohlenfaden- und insbesondere an Metallfadenlampen 
zu nennen. Bei einer Dauerprüfunz von 16 Osramlampen 
der Auer-Gesellschaft hat die Lichtstärke in den ersten 200 
Brennstunden etwas zu- und danach langsam abgenommen, 
so daß nach 1000 Brennstunden nur etwa 5 vH weniger Licht- 
stärke vorhanden waren als anfangs. Auch über die Brauch- 
barkeit und Lebensdauer der Metalldampflampen sind Ver- 
suche in Angrifi genommen. Die Abteilung beschäftigte sich 
ferner mit der Ausmessung des Parallelismus und der Plan- 
heit von Platten sowie mit der Prüfung von Gläsern auf 
Spannungen, für die eiu Verfahren angegeben worden ist. 
Unter den chemischen Arbeiten seien Versuche, reines Eisen 
durch Kristallisation aus dem Schmelztluß zu gewinnen, und 
die Verbesserung der Vorschriften für die Metallbeizung er- 
wähnt. Die Werkstatt hat neben den Berlaubigungs- und 
Prüfungsstempeln zwei Chronographen und mehrere andre 
Prüfeinrichtungen hergestellt. | 
‚ Man hat früher geglaubt, den Auswüchsen der amerika- 
nischen Kartelle dadurch begegnen zu können, daß man ihnen 
Konkurrenzunternehmungen entgegenstellte '), aber angesichts 
der ungeheuern Geldmacht, die diese Vereinigungen darstel- 
len, den Gedanken fallen lassen müssen. Dagegen ist auf 
den Vorschlag von Elkins ein Gesetz zur Annahme gelangt, 
das den großen geschäftlichen Vereinigungen verbietet, von 
den Eisenbahnen wesentliche Vergünstigungen bei der Be- 
rechnung der Frachtsätze zu verlangen, und eines der ersten 
Opfer dieses Gesetzes war die Standard Oil Co. in Indiana, 
eine der zahlreichen Tochtergesellschaften der Standard Oil 
Co. in New Jersey, die vom Bundes-Kreisgzericht Chicago aın 
3. August d. J. wegen Verletzung des genannten Gesetzes zu 
EE e 29,2 ce Dollar verurteilt worden ist. 
„vom l. september 1903 bis 1. März 1005 hat die 
Sa Oil Co., Indiana, 1903 Wagenladungen gereinigtes 
> nach East St. Louis, wo die großen Güterbahnhöfe 
Wee GC SE e KE SE e GE go 
P r und entrichtet, währen er 
N veröffentlichte und andern gegenüber für die gleiche 
trägt De ao panie Frachtsatz 18 Cents für 100 Pfund be- 
Verletzu de nal ist infolgedessen in 1462 Fällen der 
fir e es Elkins-Gesetzes überführt und vom Richter 
worden re en Da nn 
| ist die Kinberufung einer Grand Jury an- 
een et Förden, die gegen die Chicago and Alton-Bahn vor- 
rung der ai ne nachgewiesen werden kann, daß die Gewäh- 
steen ee rigen Frachtsätze ‚einer geheimen Abmachung 
dard ien ist. Gegen diese Verurteilung dürfte die Stan- 
de selbst di zunächst Berufung einlegen; aber auch wenn 
u gegenüber du Beheure Summe bezahlen müßte, würde 
wie garnichts b SE Reichtum des Standard Oil-Trustes so gut 
ie Muttergesel, aii ‚In den Jahren 1903 bis 1905 hat 
A Mill Bolt ER die Standard Oil Co. in New Jersey, 
unter die Aiak eineinnahme gehabt, wovon etwa 125 Mill. 
etwa 85 VH d re verteilt worden sind. Da dieser Trust 
A ès gesamten Petroleumabsatzes in Händen 
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den Preis für Rohöl um ja nn 
ereinigtes Petroleum um ı Cen 2 
Geldstrafe in weniger als an 
Jahr einzubringen und auf die Bevölkerung no sr 
Unter diesen Umständen stellt sich die Anwendung $ le 
erößten Geldstrafen gegen die amerikanischen ae nn 
als ziemlich wirkungslos dar, und man kann es Vers = Gran 
man schon sehr geneigt ist, statt der Geldstrafen empfin 
Freiheitstrafen gegen die verantwortlichen Leiter dieser 
bände zur Auwendung zu bringen. (Kölnische Zeitung) 


hat, würde es genügen, 
zu drücken und den für g 
erhöhen, um den Betrag der 


äum des Abtschen Zahn- 


H jeiähriges Jubil 
Fünfundzwanzigjahrig August fand in Harzburg 


radbahnsystems. Am 1., 2. und 3. A 
und Blankenburg a. Harz ein denkwürdiges Jubiläum statt. 


Fünfundzwanzig Jahre waren verflossen, seit zum Wohle der 
bis dahin vom Eisenbahnverkehr abgeschlossenen Industrien 
unsrer Gebirge das kombinierte Adhäsions- und Zahnradbahn- 
system des jetzigen Präsidenten des Verwaltungsrates der Gott: 
hardbahn Roman Abt in Luzern auf Anregung des jetzigen 
Geheimen Baurates Albert Schneider in Harzburg greif- 
bare Gestalt annahm. Schneider, damals Betriebsdirektor der - 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn, war im Frühjahr 1851 
auf Anregung der Braunschweigischen Regierung mit der 
Ausarbeitung des Planes einer von Blankenburg aus in das 
Gebirge zu führenden Eisenbahn beschäftigt. Ihm ist es zu 
verdanken, daß diese Bahn im Gegensatz zu den von andern 
Seiten gemachten schmalspurigen Entwürfen als Normal- 
spurbahn ausgeführt ist. Sie war aber als reine Adhäsions- 
bahn nur mit einer solchen Längenentwicklung ausführbar, 
daß die Ertragfühigkeit von Anfang an ausgeschlossen er- 
schien. Durch das Studium der damals bekannten Zahnrad- 
bahnen wurde Schneider mit dem langjährigen Mitarbeiter 
Riggenbachs, dem damals in Paris lebenden Ingenieur Roman 
Abt, bekannt, und dieser ersann dann auf Schneiders Anregung 
sein hinfort für zahlreiche Gebirgsbahnen vorbildlich gewor- 
denes System. 

Bei der am 3. August auf einem Teil der herrlichen Bahn 
unternommenen festlichen Rundfahrt kam dem Beschauer ein- 
dringlichst zum Bewußtsein, welch einen tief greifenden und 
segensreichen Einfluß der Bau dieser ersten Eisenbahn ge- 
mischten Betriebes auf die industrielle Entwicklung des Harz- 
gebirges ausgeübt hat. Die romantischen Täler, deren Be- 
wohner vor dem Bau dieser Harzbahn dem wirtschaftlichen 
Ruin entgegengingen, weisen jetzt zahlreiche lohnende Er- 
werbzweige und blühende Industriestätten auf. Die Stadt 
Blankenburg a H. ist in der Zwischenzeit in ihrer Einwohner- 
zahl auf fast das Dreifache gestiegen. Mit allseitiger Befrie- 
digung wurden daher bei dem am 2. August in Blankenburg 
abgchaltenen Festessen die Worte des Bürgermeisters Zerbst 
aufgenommen, mit denen er dem aus Luzern herbeigceilten 
Herrn Roman Abt die Mitteilung machte, daß die schöne Harz- 
stadt neben einer »Albert Schneider-Straßee nunmehr auch 
eine »Roman Abt-Straße« haben werde. M. G. 


Dr. Paul Heyl von der Philadelphia Central High School 
hat durch Versuche nachgewiesen, daß sichtbare und unsicht- 
bare Lichtstrahlen dieselbe Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
haben. Er hat damit den Uriah A. Boyden-Preis von 1000 Dol- 
lar gewonnen, der im Franklin Institute seit 1559 niedergelegt 
ist. Das Preisausschreiben ist in den letzten 48 Jahren in 
jeder Monatausgabe des Journal of the Franklin Institute ver- 
öffentlicht worden, und trotz vielfacher Bemühungen hatte bis 
Jetzt niemand eine den Bedingungen genügende Lösung ge- 
funden. Das Verfahren, nach dem Dr. Heyl arbeitete, ist sinn- 
reich und einfach, wenn auch die Versuche eine Dauer von 
etwa zwei Jahren beansprucht haben. Er hat nämlich das in 
die Spektralfarben zerlegte Licht des Sternes Algol photo- 
graphiert, und zwar die über das Ende des Spektrums hinaus 
liegenden unsichtbaren ultravioletten Strahlen. Die Photo- 
graphien wurden je in halbstündigen Zwischenräumen wäh- 
rend 6 Stunden aufgenommen, welche Zeit der Periode der 
Lichtschwankungen des Sternes entspricht. Es stellte sich 
heraus, daß die Intensität der von den dunkeln Strahlen ent- 
nommenen Photographien gemäß der Lichtintensität des 
Sternes schwankte, womit der in dem Ausschreiben verlangte 
Beweis geliefert war. (Machinery vom August 1907) 


‚ Das neueste Turbinen Torpedoboot der deutschen Ma- 
rine: @ 137, hat bei den Probefahrten, die kürzlich an 
der Neukruger Doppelmeile stattgefunden haben, außer- 
ordentlich günstige Ergebnisse gezeigt. Das Boot, von der 
Germania-Werft in Kiel erbaut und von der »Tur- 
binia«, Deutsche) Parsons-Marine-A.-G., mit Brown- 
Boveri-Parsons-Turbinen ausgerüstet, sollte der Bestellung 
gemäß etwa 565 t Wasserverdrängung erhalten. Das Gewicht 
hat sich nun zwar bei der Ausführung um rd. 5 vH erhöht, 
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die Geschwindigkeit hat aber trotzdem die verlangte von 30 
Knoten um fast 4 Knoten übertroffen. Bei nicht günstigem 
Wetter sind 33,9 Knoten Höchstgeschwindigkeit an der Doppel- 
meile und während einer dreistündigen forcierten Probefahrt 
33,08 Knoten dauernd erreicht worden. Die Leistung der 
Maschinen für alle drei Wellen ist bei der dreistündigen Fahrt 
auf 13000 PS; berechnet worden; der Dampfverbrauch hat 
hierbei einschließlich der Hülismaschinen usw. rd. 13 tst oder 
1 kg/PSıst betragen. Infolge der bei der Kesselanlage neu 
eingeführten Speisewasservorwärmung sind auch in diesem 
Teile der Schifisausrüstung gute Erfolge erzielt worden, indem 
eine um 20 vH größere Dampfmenge als verlangt geliefert 
worden ist. Für die Rückwärtsfahrt war eine Geschwindigkeit 
von 15 Knoten verlangt, die bei der Probefahrt trotz starken 
Gegenwindes und grober See ebenfalls um 1,9 Knoten über- 
trofien worden ist. 

Das letzte bei der Vulcan-Werft bestellte Turbinen- 
Torpedoboot der deutschen Marine: V 161, wird wiederum 
eine größere \Vasserverdrängung und, da es ebenso schnell 
wie die G-Boote laufen soll, auch eine stärkere Maschinen- 
anlage erhalten. Die Turbinen für dieses Boot werden von 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft gebaut 
und arbeiten auf zwei Wellen, ohne daß Hoch- und Nieder- 
druckräder auf verschiedenen Wellen sitzend hintereinander 
geschaltet werden. 

Eine elektrische Lokomotive mit der ungewöhnlich gro- 
Ben Leistung von 4000 PS ist von der Westinghouse Electric 
and Mfg. Co. in Pittsburg fertiggestellt worden. Sie soll den 
Bedingungen entsprechen, «die der Betrieb der Tunnel der 
Pennsylvania-Eisenbahn '') unter New York City stellen wird. 
Hier wird von den Lokomotiven eine ungewöhnliche Leistungs- 
fähigkeit verlangt werden, damit auf den Steigungen an den 
Tunnelausgängen möglichst hohe Geschwindigkeiten aufrecht 
erhalten werden können. Bei den vorläufigen Versuchen wurde 
die Lokomotive mit einphasigem Wechselstrom von 11000 V 
Spannung gespeist. (Engineering News vom 1. August 1907) 


In bezug auf die Anzahl der im Betrieb befindlichen 
Motorfahrzeuge ist England den Haupterzeugungsstätten 
Frankreich und Deutschland weit voraus. Ende Juni d. J. sind 
in England 119618 Motorfahrzeuge (61617 Vergniügungswagen, 
4124 Lastwagen, 53877 Motorfahrräder) gezählt worden. Dem- 
gegenüber hatte Frankreich zu Anfang d. J. nur 50091 Motor- 
fahrzeuge (17358 Vergnügungswagen, 8904 Last- und andre 
Nutzwagen, 23829 Motorfahrräder) und Deutschland 27076 
(10115 Vergnügungswagen, 1007 Lastwagen und 15954 Motor- 
fahrräder). (The vom Engineer 16. August 1907) 


Ein elektrisches Mefsgerät für Gleichstrom, das neben 
Spannung und Stromstärke auch noch die Leistung in KW 
und PS abzulesen gestattet, wird von der H. W. John-Marville 
Co. in New York hergestellt. Es besteht aus einem ein- 
fachen Spannungs- und Strommesser, s. die Figur, deren auf 
getrennten Einteilungen spielende Zeiger einander über- 


kreuzen. Durch den Kreuzpunkt der Zei i i 

weiteren Einteilung das Produkt aus EE 
und PS festgelegt. Erheblicher Bedarf nach einem solchen 
Gerät hat sich in Gleichstromwerken allerdings nicht gezeigt 
da man im Betriebe mit der Beobachtung des Strommessers 


für die Belastung bisher recht gut aus ke ; Q ; 
zer. Bauztg. vom 3. Aug. 19077 gekommen ist. (Schwei- 


Versuche mit einem durch Druckluft betri 
| ebenen Unter- 
wassersignal, die geren Ende des vorigen Jahres auf en 


gebnisse geliefert. Die an 
brachte Glocke wurde 6 m 
Zeiträumen von 4 bis 6 sk angeschlagen. Das Signal ist auf 
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6,4 km Entfernung 1,2 m unterhalb der Wasserlinie ohne be- 
sondere Empfängereinrichtungen gehört worden, während man 
auf Schiffen, die mit Empfängern versehen waren, die Glocken- 
töne selbst bei voller Fahrt auf rd. 15 km deutlich hören 
konnte. Infolge dieser Ergebnisse werden Glockensignale auf 
dem genannten und auf dem Bar-Leuchtschiff im Mersey an- 
gebracht werden. Die meisten größeren Schiffe (im Mai 1907 
waren es 209) sind bereits mit Empfängern für Unterwasser- 
signale ausgerüstet, namentlich auch die beiden neuen Cunard- 
Danipfer »Mauretania« und »Lusitania« sowie die königlichen 
Jachten »Victoria and Alberte und »Hohenzollerne«. (Engi- 
neer 16. August 1907) 


Durch eine Entscheidung vom 25. September 1906 hat das 
Reichsgericht endgültig festgestellt, daß illustrierte Preis- 
kataloge gegen Nachdruck strafrechtlich geschützt sind. 
S 1 Zitier 3 des Reichsgesetzes, betreffend das Urheberrecht an 
Werken der Literatur und der Tonkunst vom 19. Juni uo, 
bestimmt, daß die Urheber von Abbildungen wissenschaft- 
licher oder technischer Art, die nicht ihrem Hauptzweck nach 
als Kunstwerke zu betrachten sind, nach Maßgabe dieses Ge- 
setzes geschützt werden sollen. Im vorliegenden Fall, wo es 
sich um den Nachdruck von fünf Reihen von Figuren aus 
dem Katalog eines Brunnenfabrikanten handelte, ist festgestellt 
worden, daß die Figuren eine selbständige geistige Arbeit 
verraten und auch die den Figuren beigefügten Texte als 
Schriftwerke im Sinne des Gesetzes anzusehen seien. Es ist 
betont, daß die mit dem Katalog beabsichtigte Reklame das 
Vorhandensein einer selbständigen geistigen Arbeit nicht aus- 
schließt. Das Urteil bemerkt ferner, dem Angeklagten sei 
keineswegs die Befugnis abgesprochen, die von ihm herge- 
stellten Maschinen abzubilden, selbst wenn sie mit den Ma- 
schinen (des Straiklägers übereinstimmten, wohl aber das 
Recht, des letzteren Abbildungen zu vervielfältigen, nament- 
lich, um die eigene Abbildung seiner Maschinen zu sparen. 
(Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 15. August 1907) 


Berichtigung. 

Durch ein Versehen sind in dem Aufsatz »Steuerung und Lenk- 
zapten von Motorwagen« die auf S. 752/53 dieses Jahrkanges nn 
tenen Figuren fehlerhaft wiedergegeben worden; sie werden durch die 
nebenstehenden Figuren berichtigt. 


Fig. A und 5S. 


Das wesentlichste Ergebnis der Betrachtung wird aber dadurch 
nicht geändert, obzwar die Beweisführung anders erfolgen muß. Um 
nämlich zu bestimmen, welche von den beiden in Fig. 4 und 5 abge- 
bildeten Anordnungen beim Lenken stabil und welche labil ist, muß 
man die Scitenkrätte Q' und Q” bestimmen, die vom linken und vom 
rechten Rade her in die Verbindungsstange b der Lenkhebel c gelangen. 
Für die Anordnung gemäß Fig. 4 ist 

I’ e > sa 
EN: cos a SS Q" = P co 
cos (u +8 + Ò) 
während sich für die Anordnurg gemäß Fig. 5 ergibt: 
‚_#P eos (a +;) P cos e y) 
~ cos(a + 8 + 0) cos (a' — 8 + Ò) 

Nimmt man 8 = 10°, y=15° an, so ist bei beiden” Anordnungel 

für a = 20°: 
und > gz 10°: 


und Q@'= 


og = 19°, ) = A 
o etwas’ kleinergals 10°, d 1, 
Wenn man diese Werte in die obigen Gleichungen einsetzt, © 
findet man, daß bei der Anordnung nach Fig. 4 für beide Werte Wee 
a Q'>Q" ist. Die Steuerung hat also das Bestreben, noch Weg 
nach links umzuschlagen, sie ist daher labil. Dagegen findet sic? 
bei der Anordnung nach Fig. 5 für beide Werte von @ Ca? 
Diese Anordnung ist also im Sinne der obigen Darlegung stabil. 
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El. 5. Nr. 185833. Exzentrischer Bohrmeißel. Ph. 
Schlosser, Bustenari (Rumän.). Die schmalere Meißel- 
fläche b ist so verstärkt, da8 sie dasselbe Gewicht 
hat wie die breitere Meißelhälfte a. 
Durch diesen Gewichtausgleich soll jede 
Abweichung von der Schwerpunkt- 
achse vermieden und ein sicheres Er- 
weitern des Bohrloches auch im här- 
testen Gebirge gewährleistet werden. 


El. 5. Nr. 186081. Tiefbohrge- 
stänge. Dominik Gembarzewski, 
Szezucin (Galizien). Das Gestänge 
ist aus zwei mit Zwischenraum gleich- 
achsig ineinander befestigten Rohren 
a und ò zusammengesetzt, von denen 
das innere zur Zuführung des Spülwassers dient, 
während der luftdiebt abgeschlossene Hohlraum 
zwischen beiden zum Ausgleich des Gestängege- 
wichtes nutzbar gemacht ist. Das Gestänge besteht 
sus einzelnen Rohrstücken, die durch Muffen c 
joftdicht miteinander verbunden sind. Ringe d, die 
dureh Stellringe e gehalten werden, erhöhen die 
Steifheit des Bohrgestänges. 

Kl. 14. Nr. 182822. Achsendruckausgle’ch bei Turbinen. H. F. 
Fullager, Neweastle-on-Tyne (Engl.). Die größte (dritte) Stufe 
des Ausgleich-Stufenkolbens de ist durch einen besondern Kolben h am 
Auspuffende ersetzt, um die namentlich durch Wnsseransammlung in 
den Labyrinthdichtungen dı, ei: ħi verursachten Reibungsverluste durch 
Vermeidung des großen Durchmessers der dritten Stufe möglichst zu 


vermindern. Während die Stufen do rechts von f her unter Hoch- 
druck, von «3 her unter Mitteldruck, links durch das Rohr z unter 
Auspuffdruck stehen und somit die Stufen «,b der Turbine entlasten, 
steht der Kolben Ak rechts von j her durch 
Kanäle A der Trommel unter Niederdruck, 
links unmittelbar unter Auspuffdruck und 
entlastet die größte Stufe c. In einer Ab- 
änderung ist A links von d,” in einer be- 
sondern Kammer angebracht. 


Kl. 27. Nr. 185764. Spaltdichtung für 
Kreiselgebläse.e James, Keith, London. 
Die das Schaufelrad a seitlich begrenzenden 
Wände b legen sieh möglichst dicht an die 
feststehenden Sammelkanäle c für die rück- 
stauende Luft an und übergreifen sie dicht 
abschließend mit einem Flansch d. Hier- 
durch soll ein Rücktritt der bereits ver- 
dichteten Luft in den Saugraum des Gebläses 
verhindert werden. 


Kl. 18. Nr. 183314. Verfahren zum Vergießen von Roheisen erster 
Sehmelzung zu Gußwaren. F. J. Fritz, Düsseldorf. Der für das un- 
mittelbare Vergießen zu Gußwaren 
zu bohe Kohlenstoffgehalt des dem 
Hochofen entnommenen flüssigen 
Roheisens wird in einem geschlos- 
senen, mit kleiner verschließbarer 
Oeffnung versehenen kippbaren Ge- 
fäB von etfürmiger oder ähnlicher 
Gestalt durch Zusatz sauerstoff- 
kalter oder heiß reicher Eisenerze und Einblasen 
reen eißer Luft so weit verringert, daß das Roheisen unmittel- 

ieser Behandlung zu Gußwaren vergossen werden kann. 


ea 181121 (Zusatz zu Nr. 170536, Z. 1906 S. 1887). 
fhrangstor Dr.-Ing. O. Recke, Rheydt (Rhld.). Bei der Aus- 
wirbelfrejen Hi es Hauptpatentes, deren Dampfkanäle zur stoß- und 
der Mitte hi ndurchleitung eines Freistrahles von den Enden nach 
etzmäßig = nicht nur der Höhe, sondern auch der Breite nach ge- 
herstellung nn sind, bestimmt man die Kanalform, um die Massen- 
Mittellinie Ce ee zu vereinfachen, in folgender Weise: Die 

anales, Sinuslinie s, Fig. 1, wird mit ihrer Scheitel- 


dos 
normale n nicht parallel, sondern schräg zu den Stirnflächen 


Rades gestellt. Dann werden zwel Aequidistanten a, ao ZU $ 
und eine der Aequidistanten, ano, lings der Normalen n verscho f A 
bis die kleinste Kanalbreite b erreicht ist. Da aber hierbei wegen der 
Schräglage von n» die Teilungen 1, auf beiden Seiten verschieden a 
fallen, wird ao noch etwas Seitwärts von s nach ou verschoben, bis 
ti =t, ist, wobei die Eintrittbreite hu größer als die Austrittbreite b2 
wird. Die gesetzmäßige Ab- und Zunahme des Kanalquerschnittes 
nach der Theorfe des Hauptpatentes wird durch Aenderung der Höhe 


h (Nebenfigur) erreicht, wobei h zum Ausgleich der verengten Breite bz 
am Austritt größer als am Eintritt wird und die Enden cn, ca der Be- 
grenzungen c parallel laufen, um den Freistrahl stoßfrei zu empfangen 
und ihn als solchen wieder zu entlassen. Für sämtliche Lauf- und Leit- 
räder der Turbine, Fig. 2, wird dieselbe Mittellinie s mit demselben 
Scheitelwinkel «4, Fig. 2. und denselben Aequtdistanten o, og benutzt, 
so daß alle Schaufeln f dieselben Begrenzungen a, a, haben und somit 
auf einer und derselben Werkzeugmaschine bearbeitet werden können; 
die Räder unterscheiden sich nur durch verschiedene Neigung der 
Scheitelnormalen z, die bei den Laufrädern nach einer, bei den Lett 
rädern nach der andern Seite zunimmt, durch verschiedene Teilungen 
t und verschiedenen Verlauf der Breiten Ju bb und Höhen h gemäß 
Abnahme der Dampfgeschwindigkeit. 


K1. 46. Nr. 162767. Bremskrafsmaschine Gasmotorenfabrik 
Deutz, Köln-Deutz. Nachdem 
beim Verdichtungshube des Kol- 
bens a die Kante e des Kolben- 
ansatzes b über die Kante f des 
Zylinderkopfes o hinweggegangeu 
ist, sind die Zylinderräume c und 
d ohne jede Verbindung, worauf 
die Luft in ce wesentlich stärker 
als die in d verdichtet wird. Erst 
nachdem der Ueberdruck eine ge- 
nügende Größe erreicht hat, wird 
die Verbindung durch die Einschnürung f geöffnet und der in den 
Kanal Ah eingeführte Brennstoff schnell und vollkommen zerstäubt. 


Kl. 46. Nr. 182528. Brennkraftmaschine. Süddeutsche Dis- 
konto-Gesellschaft A.-G., Mannheim. Eine bis an die Zy- 
linderfläche reichende Scheidewand 
l am Kolben k trennt im Verein 
mit einer festen Fläche c kurz vor 
dem Ende des Verdichtungshubes 
den Verdichtungsraum in zwei 
Teile /, u von ungleichem Verdich- 
tungsgrad, und die in u stärker 
verdi:btete Luft strömt dureh s und 
spritzt den durch das Ventil dı 
eingeführten Brerrstoff durch die 
Dü:e d in die Luft des Brenn- 
raumes b. Die äußere gewölbte Fläche von ! kann bei Zweitaktma- 
schinen zur Ablenkung der Spülluft dienen. Der Patentschutz erstreckt 
sich noch über eine größere Anzahl von Formänderungen. 


Kl. 47. Nr. 182417. Einkapselung von Kreurgelenken. Adler- 
Fahrradwerke vorm. H. Kleyer, Frankfurt a. M. Die Welle d 
des Kreuzgelenkes acfed, die durch Drehung um die Zapfen e und 
durch Drehung der Lager- und Gleit- 
stücke f zwischen zwei parallelen Ebenen c 
schräg gestellt werden kann, ist von 
einem Hüllrsvhr g umgeben, auf dem 
zwei Kugelabschnitte A,j befestigt sind, 
die den am Gestell sitzenden Kugelab- 
schnitt ¿ von außen und innen umfassen, 
so daß Längskräfte durch die Teile g,h,j,i 
auf das Gestell übertragen werden, ohne 
daß sie auf das Kreuzgelenk wirken. 
Der Kugelabschnitt A ist gegen i und j 
einstellbar; 7 umgreift das Kreuzgelenk und stützt sich mit einem 
Kugelwulst Z! auf den Hohlzylinder A, um das Durchhängen des Kreuz- 
gelenkes zu verhindern; m ist gemeinsamer Mittelpunkt. 
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Kl. 46. Nr. 182839. Treibmittel für Gasturbinen. Gasmotoren- 
abrik Deutz, Köln-Deutz. Ein von r kommendes gesättigtes Gas- 
dampfgemisch mischt sich mit den von rı kommenden heißen Feuer- 
gasen und wird als hoch überhitztes und hoch gespanntes Treibmittel 
der Turbine zug führt. Beide Ströme rr können derselben Feuerung 
entstammen, von deren Feuergasen 
ein regelbarer Teil durch Wasser 
geleitet wird und sich mit selbst- 
erzeugtem Wasserdampf sättigt, 
während der andre ungekühlte 
Teil zur Ueberhitzunz dient; in 
diesem Falle darf de: Brennstoff 
keine der Turbine schädliche 
Asche ergeben. Oder es wird zur 
Verwendung minderwertiger Brenn- 
stoffe eine Kohlenstaubfeuerung 
s!f benutzt, oder es wird vom 
Gaserzeuger g kommendes, bei ft mit Druckluft gemischtes Gas in f ver- 
brannt, so daß die durch das Wasser des Kessels A streichenden Gase 
die mitgerissene Asche zu Boden fallen lassen. Der in der Feuerung fı 
erzeugte heiße Gasstrom muß aus aschenfreiem Brennstoff erzeugt werden. 


Kl. 47. Nr. 182711. Seiltrommel. O. Kammerer, Charlotten- 
burg. Die Speichen bilden 
ein räumliches Fachwerk 


Fá KN mit Oberbalken b zur Stüt- 
TA at ka PA IM / u zung des Kranzes, Längs- 
IX A [2 bt Re ZE streben c, Unterbalken d und 
| Sek. u en ne a 4 Querstreben a, die die Nabe 


berühren, so daß in allen 
Gliedern nur Zug- und 
Druckbeanspruchungen und keinerlei Biegungsbeanspruchungen entstehen. 


Kl. 47. Nr. 162483 (Zusatz zu Nr. 181305). Riemenscheibe. Sie- 
mens-Schuckert-Werke GmbH. 


Berlin. Der (radial verschiebliche) 
EE Kranz r wird bei schnellem Laufe durch 
u E ” die Fliekraft nach außen gedrückt, so 
ler daß der Riemen immer fest aufliegt. 
«a Um diese Wirkung zu ver tärken, bringt 
man an der Innenseite Massen m an, die 

am Kranze befestigt werden oder mit ihm ein Stück bilden. 


Kl. 47. Nr. 182744. Bremse. Cie. Belge de Construction 
d’Automobiles Usines »Pipe« und O. Pfänder, Cureghem- 
Brüssel. Der Daumen d, der 
bei Linksdrehung die Brems- 


<— AE 

FRE. backen 5b auseinander und an 
b__4/ zé die Bre i 

` EE es e remstrommel £ drückt, 
FE 17 ist auf dem Vierkant k der 
DE NELS Welle des Hebels k verschieb- 
D emeng TE ZU lich, so daß er bei ungleicher 
; Ve a RN -15 Abnutzung oder Einstellung der 
We ZE Ze TR Bremsbacken zunächst eine 


nn lege 


Backe an t drückt, dann sich 
auf k verschiebt und die andre 
Backe andrückt, wonach beide 
Backen gleichmäßig angedrückt werden. Federn f halten den Daumen 
nach Ausrücken der Bremse in der Mittellage. 


Kl. 49. Nr. 185692. Rohrbiegevorrichtung. Ari Rülf, Brüssel. 
Der Drehpunkt e des Gelenkhebel fg, an 
dem die profilierte Druckrolle h sitzt, fällt 
nicht wie bisher mit dem Krümmungsmittel- 
punkt d des Formstückbogens b zusammen, 
sondern liegt exzentrisch dazu, wodurch eine 
gedrungenere Gestalt der ganzen Vorrichtung 
erzielt wird. Das Rohr c wird mittels der 


Klemmbacke ; eingespannt und durch Nieder- 
drücken des Handhebels g gebogen. 


K1. 47. Nr. 182097. Ausgleich umlaufender 
Massen. J. van Vorst Booraem, New York 
(V. St. A.). Zu beiden Seiten eines auf der Welle b 
sitzenden auszugleichenden Massenkörpers werden 
gefäßförmige Scheiben f befestigt. In diese bringt 
man eine halbflüssige bildsame Masse m, die die 
Fähigkeit zu erstarren besitzt (Zement mit Sand 
und Wasser), und setzt die Welle 5 in schnelle 
Umdrehung. Die Masse stellt sich dann selbsttätig 
so ein, daß der Schwerpunkt in die Drehachse fällt 
und diese eine freie Achse wird; die Drehung wird 
bis zur Erhärtung fortgesetzt. Ein Uebermaß von 
Feuchtigkeit kann durch poröse “toffe in den Wandungen ausgesehleudert 
werden. Vorher eingesetzte Schrauben s halten die erstarrte Masse in 
ihrer Lage fest. 


Kl. 46. Nr. 184062. Sicherheits-Andrehkurbel. F. Oßberger, 
Thalmässing (Bayern). Die Kurbelhülse a 
ist mit dem Kurbelzapfen r durch eine 
(nicht dargestellte) Feder verbunden, die die 
Mitnehmerstange d stets ausgerückt erhält 
(Nebenfigur). Dreht man die Kurbel e rechts- 
um, so wird die in der Hand festgehaltene 
Hülse a auf r linksum gedreht, bis der Arm 
b mittels der Feder b, die Stange d mit 
ihrem verbreiterten Ende f in die Lücke zl 
gedrückt hat und die Welle g mitnimmt, 
wobei die Hand des Drehenden auf der Hülse 
a gleitet. und deren Nase p den Eingriff 
sichert. Falls eine Frühzündung die Welle 
g samt e zurückschleudert, wird a auf r 
rechtsum gedreht, und der Arm ò, als ein 
auf den Ansatz m wirkender Wälzhebel mit 
kleinem Hebelarm beginnend, hebt d sicher 
und schnell aus. 


Kl. 59. Nr. 185259. Drohstopfbüchs> für schnellaufende Umlauf- 
pumpen. C. Enke, Schkeuditz. 
Zur Entlastung der Stopfbüchse ist 
diese durch eine Wand ı" vom Saug- 
raum getrennt und der so entstandene 
Hohlraum r durch ein kleines Ventil 
v mit dem Druckraum so verbunden, 
daß im Raume r nur ein geringer l 
Ueberdruck entstehen kann. Das Ven- |. 
til v ist zu seiner selbsttätigen Ein- 
stellung mit einem Schwimmer s oder 
einer Membran gelenkig verbunden, 
wodurch seine Oefinung von der regel- 
baren Stellung des Schwimmers oder 
der Membran abhängig ist. 


Kl. 59. Nr. 185261. Mehrstufige Zentrifugalpumpe. C. Maier, 
Stokaberg-Schaffhausen (Schweiz). Die 
Einströmkaımmer und die Ausströmkammer 
sind durch Scheidewände ¢ bezw. d in 
mehrere Räume e bezw. f geteilt; diese 
Scheidewände sind von solcher Stärke, daß 
jeder Schaufelkanal des Laufrades b beim 
Uebergang in eine andre Stufe vorüber- 
gehend beiderseitig ganz oder doch zum 
größeren Teil verschlossen ist. Ferner sind 
die einzelnen Kammern e bezw. f durch Um- 
leitkanäle k so miteinander verbunden, daß 
ein fortlaufender Kanal entsteht, der bei der 
ersten Einströmkammer, die an die Saug- 
leitung k angeschlossen ist, beginnt und in 
der letzten Ausströmkammer j, die mit der 
Druckleitung ? verbunden ist, endet. 
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Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschun 
gsarbeiten 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
dreiundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Versuche über die Leistung von Schmirgel- 
und Karborundumscheiben bei Wasserzuführung. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M Bestellun 
gen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 


Verlagsbuchhandlung von Julius Spri 
bijouplatz 3, entgegen. a a E 


des Vereines, 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nieht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg. beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 
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Versuche an der Gasmaschine über den Einfluß des Mischungsverhältnisses. 1 
Von A. Nägel, Dresden. 


Die Versuche, über die im folgenden berichtet werden 
soll, sind während der Jahre 1905 und 1906 im Maschinen- 
laboratorium B?) der Kgl. Sächsischen Technischen 
Hochschule zu Dresden ausgeführt worden. Ihr Zweck 
bestand darin, den Einfluß zu ermitteln, den das Verhältnis 
der Mischung zwischen Luft und Gas auf den Vorgang in 
der Gasmaschine ausübt. Die Anregung dazu wurde durch 
die günstige Erfahrung mit einer Vorrichtung gegeben, die 
unter dem Einfluß der Luft- und Gasuhrwelle die jeweiligen 
Werte für das Mischungsverhältnis und den stündlichen Gas- 
verbrauch unmittelbar anzeigt. 


Die Versuchseinrichtung. 


Die Versuche sind sämtlich an einer $ PS - Körting-Ma- 
schine (Klasse M) vorgenommen worden. Die einfachwirkende 
Viertaktmaschine °), an der bereits Herberg seine »Unter- 
suchungen über die Exponenten der Ausdehnungslinie im 
(rasmotorendiagramm: t) angestellt hat, hat 175 mm Zylin- 
derbohrung und 342 mm Hub. Sie arbeitet normal mit 
220 Uml./min und kann mit gasförmigen und mit flüssigen 
Brennstoffen betrieben werden. Für diesen Bericht sollen 
nur Versuche mit gasförmigen Brennstofien Verwendung fin- 
den, da sich herausgestellt hat, daß sich die Maschine bei 
Bastörmigen Brennstoffen auf bestimmte Bedingungen mit 
m höherer Sicherheit und Leichtigkeit einstellen 
& als bei flüssigen Brennstoffen, für deren Anwendung zu 

'ssenschaftlichen Versuchen sie sich ihrer ganzen Bauart 
nach weniger eignet. 
des e SAn der Maschine besteht in der Konstruktion 
Se ventiles und in der Anwendung der Gemisch-Dros- 
appe zur Beeinflussung der Umlaufzahl. 
Das Mischventil ist vollkommen selbsttätig. Je nach 


Gem Hei f : 
‚m Heizwert des Gases werden verschiedene Mischventile 


in 

a dung ‚gebracht, deren Querschnitte dem jeweilig er- 
EC n Mischungsverhältnis zwischen Luft und Gas an- 
en Ee Bei den zu beschreibenden Versuchen wur- 
euch N. Mischventile gebraucht, die dem Betriebe mit 
Ne assergas und Generatorgas entsprechen. 


) Aus; 
teilungen SE ans einem Bericht, der im vollen Umfang in den »Mit- 
2) z r Forschungsarbeiten« veröffentlicht werden wird. 
d g. 1905 S. 850 u. f. 
, nr Die Gasmaschine, S. 57 und 74, Taf. XVI Fig. 103. 
asmotorentechnik, 3 Jahrg. Nr s S. 117. 


| 
| 
| 
| 
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Der Kompressionsraum H, kann bei gleichbleibendem 
Hubraum V in weiten Grenzen verändert werden. Hierzu 
ist die Pleuelstange am Kurbelzapfenkopf mit herausnehm- 
baren Zwischenlagen verschen, deren zwei Stücke gleicher 
Baulänge vorhanden sind. Außerdem kann auf den Kolben- 
boden eine Aufsatzplatte geschraubt werden. Mit diesen 
Mitteln lassen sich 6 Stufen des Kompressionsverhältnisses e 
erzielen, welche zwischen € = 3,653 und €= S,16 liegen. 

Die Ladung wird mittels Abreißfunkens zentral am hin- 
teren Ende des Kompressionsraumes entzündet. Leider be- 
sitzt die Maschine keine vollkommene Einrichtung zur Ver- 
stellung des Zündzeitpunktes. 


Der Wassermantel des Zylinders besteht aus zwei völlie 
getrennten Räumen, indem sowohl der Zylinderkopf als auch 
der vom Kolbenboden bestrichene Hubraum seinen besondern 
Wasserraum hat. Diesem Umstande muß die später zu be- 
schreibende Messung der Mengen und Temperaturen des 
Kühlwassers Rechnung tragen, insofern zwischen der Zylin- 
derkopfkühlung und der Zylindermantelkühlung unterschieden 
wird. 

Das Schwungrad ist verhältnismäßig schwer und sichert 
auch bei niedrigen Umlaufzahlen einen genügend eleich- 
förmigen Gang. = 

Zur Versuchsanlage im Sinne der vorliegenden Arbeit 
gchört auch die Gasglocke?), welcher die Maschine bei jedem 
Versuche das Gas entnahm. Je nach der Art des Versuches 
wurde die Glocke mit Leuchtgas aus dem städtischen Lei- 
tungsnetz oder mit Generatorgas gefüllt, das in der Gas- 
generatoranlage des Laboratoriums unter Verwendung von 
Kohlscheider Anthrazit erzeugt wurde. Um sicher zu sein 
daß das Gas in der Glocke an allen Stellen die gleiche Zu- 
sammensetzung hatte, ließ man es mindestens 12 st in der 
Glocke stehen, bevor zum Versuch geschritten wurde. Erst 
bei den letzten Versuchen (von Versuch 150 ab) war man 
des Zweifels an der Gleichartigkeit des Glockeninhaltes über- 
hoben, nachdem an der Decko der Gasglocke ein elektrisch 
angetriebenes Flügelrad angebracht worden war, mit dem 
man schnell und sicher den Gasinhalt durcheinander mischen 
konnte. Zur Sicherheit arbeitete dieses Flügelrad auch wäh- 
rend der Versuche selbst. 

Die Gasglocke hat etwa 50 cbm Inhalt; ihr Gewicht ver- 
leiht dem Gas einen Ueberdruck von 45 bis 65 mm Wasser- 


1) 2.1905 S. 852 Fig 26. 
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säule, je nach der Größe der Gegengewichte, die sich durch 
Auflegen oder Abnehmen von Gußeisenplatten in dem durch 
die Gasdruckgrenzen gegebenen Bereich verändern läßt. 


Die Meßgeräte. 


Der Anwendung und Ausbildung möglichst vollkommener 
Meßverfahren wurde besondere Aufmerksamkeit gewidmet. 
Die gesamte Versuchsanordnung zeigt Fig. 1, in deren Vor- 
dergrund sich die 
Körting- Maschine 
befindet. Rechts 
hinten stehen die 
Gas- und Luft: 
uhren, vor denen 
oben an der Wand 
der Gummibeutel 
zum Ausgleich der 
Gasdruckschwan- 

kungen ange- 

bracht ist. Unter 
ihm befindet sich 
das Druckaus- 
gleichgefäß für 
die  Luftleitung. 
Links unter dem 
vordersten Fenster 
stehen die Geräte 
zur Kühlwasser- 
messung. 

Zur Zeitmes- 
sung dienten stets 
die Sekunden- 
uhren des Insti- 
tuts, die von einer 
astronomischen 
Normaluhr mit 
Riefler- Pendel 
elektrisch `" abge- 
leitet werden’). 
Eine der tragba- 
ren Sekundenuhren war unmittelbar neben dem Umlaufzähler 
aufgestellt, eine zweite über den Gefäßen zur Messung des 
Kühlwassers, so daß der Beobachter zugleich das Meßgerät 
und die Uhr in seinem Gesichtsfelde hatte, ohne den Kopf 
bewegen zu müssen. Hierdurch müssen die Fehler der Zeit- 
ablesung unter allen Umständen kleiner als 1 sk gemacht 

werden können. 

Gas und Luft werden durch nasse Gasuhren aus der 
Fabrik von Julius Pintsch, Berlin, gemessen. Für die Gas- 
messung werden je nach der Höhe des Gasverbrauches ver- 
schieden große Uhren angewendet. Zum Druckausgleich in 
der Luftansaugeleitung dient ein stehendes, zylindrisches 
Blechgefäß von 1 m Dmr. und 1,2 m Höhe, das zwischen 
[uftuhr und Maschine eingeschaltet ist. In dieses Gefäß 
hängen vom Deckel herab zwei rechteckig umgrenzte Gummi- 
beutel von solcher Größe, wie der zylindrische Gefäßraum 
gestattet. Das Innere der Gummibeutel steht durch je einen 


on mm weiten Stutzen mit dem Maschinenraum in Verbin- 


dung. Der durch diese Anordnung gewährte Druckausgleich 
ist außerordentlich vollkommen. Das Ansaugen der Luft ist 
der Maschine selbst überlassen, wodurch ein besonderes Zu- 
bringergebläse entbehrlich wird. Der durch das Ansaugen 
mittels der Luftuhr entstehende Unterdruck beträgt im Höchst- 
fall etwa 4 mm Wassersäule, so daß diese Druckverminderung 
ganz bedeutungslos ist gegenüber den Schwankungen, denen 
der Barometerstand unterworfen ist. 

Die Luft wird in die Luftuhr unmittelbar aus dem 
Maschinenraum angesaugt. An Eingang- und Ausgang- 
stutzen einer jeden Uhr ist je ein dünnes Messingröhrchen 
angelötet. Diese Röhrchen führen zu einer Piezometer- 
gruppe, an der die herrschenden Ueber- oder Unterdrücke 
in Wassersäule abgelesen werden. Außerdem steckt in den 
beiden Stutzen jeder Uhr je ein geprüftes, in 1/s° geteiltes 


1) Die Normaluhr und die abgeleiteten Uhren hat C. Theod. Wagner, 
Wiesbaden, geliefert. 


Fig. 1 


Kleinmotorenraum des Maschinenlaboratoriums B. 
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Thermometer. Der Wasserstand der Uhren wird während 
der Versuche dadurch auf der am Wasserstandglas ange- 
brachten Marke erhalten, daß fortwährend in einzelnen 
Tropfen Wasser zur Uhr geleitet wird, dessen Ueberschuß 
der Kingsche Ueberlauf abführt. 

Besondere Erwähnung verdient die Ableseinrichtung 
der Uhren, welche große Genauigkeit erreichen ließ. Der 
Umdrehungszeiger 2ı, Fig. 2, jeder Uhr nimmt bei seiner 
Bewegung einen 
in der Schutzglas- 
scheibe gelager- 
ten Schleppzeiger 
za mit, solange der 
als Lagerbüchse 
ausgebildete Elek- 
tromagnet e strom- 
los ist und infolge- 
dessen die schwa- 
| che Schrauben- 
feder f die beiden 
Zeiger zı und 2ı 
durch den An- 
schlag i in Ver- 
bindung hält. 
Wird der Elektro- 

agnet e crregt, 


» HHMI 
e P 
R , Gi 
e so wird die Anker- 
E l scheibe a angezo- 
gen, und dic bei- 
sa. den Zeiger kom- 
SS " 


men außer Zusam- 
menhang. Durch 
den remanenten 
Magnetismus wird 
der Anker a und 
somit der Zeiger 
z; solange in der 
dem Augenblick 
des Stromschlus- 
ses entsprechen- 
den Stellung festgehalten, bis man an dem Griffe g den An- 
ker abreißt und den Zeiger zı an den Zeiger 2ı anlehnt. 
Die Elektromagnete sämtlicher Uhren sind hintereinander 
geschaltet und werden beim Beginn von je 5 min durch eine 
Akkumulatorenbatterie von 5 Zellen selbsttätig erregt. Die 
selbsttätige Schaltung besorgt eine Kontakteinrichtung, mit 
der jede der trag- 
baren Sekunden- 
uhren ausgestattet 
ist. Durch diese 
wird, solange der 
Versuch dauert, 10 sk 
vor dem Ende von je 
5 Minuten ein lautes 
Glockenzeichen zur 
Auslösung gebracht, 
und im Augenblick 
der Vollendung die- 
ses Zeitraumes wer- 
den unter gleich- 
zeitiger Abgabe ei- 
nes lauten Einzel- 
glockenschlages die 
Schleppzeiger z: der 
Gas- und Luftuhr 
festgehalten. Durch 
diese Einrichtung 
war es einem Be- 
obachter möglich, 
sowohl den Umlauf- 
zähler als auch die 
Gas- und Luftuhren 
mit allen Nebenge- 
räten auf das genau- 
este abzulesen, zwi- 
schendurch die Brem- 


Fig. 2. 


Schleppzeiger der Luft- und Gasuhren. 
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se zu kontrollieren und 


5 die ganze Versuchseinrichtung zu 
überwachen. | 


Zur Eichung der Gas- und Luftuhren kann durch ein be- 
sonderes Verbindungsrohr die Luftuhr hinter die Gasuhren ge- 


fältigste auf Dicht- 


heit geprüft. Als Fig. 3. 


Meßvolumen dient 


die Gasglocke Luft- und Gasuhren mit Anzeiger für Mischungsverhältnis und Gasverbrauch. 


selbst; sie hat 
etwa 46 m Dmr. 
und 3 m Höhe. 
Durch sorgfältige 
Umfangs- und 
Höhenmessungen 
wurde ermittelt, 
daß das von der 
Gasglocke ver- 
drängte Volumen 
0,01663 h cbm be- 
trägt, wenn h den 
Hub der Glocke 
in mm bezeichnet. 
Zur Messung 
von Ah dienen Hö- 
henmarken, wel- 
che an zwei ein- 
ander gegenüber 
liegenden Mantel- 
linien der Glocke 
in "Jim Abstand 
übereinander an- 
geordnet sind. Die 
eine dieser beiden 
Markenreihen 
wird mit einer 
Kontaktvorrich- 
tung in Eingriff gebracht, welche in dem Augenblick, in dem 
eine Marke an der Kontaktstelle ankommt, einen elektrischen 
Strom schließt. Dieser gibt ein Glockenzeichen und hält gleich- 
zeitig die Schleppzeiger der Gas- und Luftuhren fest. Auf das 
Zeichen hin wird zum Nachweis einer etwaigen schrägen 
Lage der Gasglocke an einer einfachen Kathetometereinrich- 
tung der jeweilige Stand der gegenübcrliegenden Marke ab- 
gelesen. Aus der gegenseitigen Höhenlage beider Marken- 
reihen kann man er- 


von ihrer senkrechten 
Achsenlage abweicht, 
in welchem Falle sich 
h als arithmetisches 
Mittel der an beiden 
Marken beobachteten 
Hubwerte ergibt. Hier- 
mit ist das von der 
Glocke bestrichene Vo- 
lumen bestimmt. Um 
daraus auf die geför- 
dertte Luftmenge zu 
schließen, muß man den 
Zustand der Luft inner- E 
halb der Gasglocke feststellen. Der absolute Druck wird an 
einem Wasserpiezometer unter Berücksichtigung des Baro- 
meterstandes ermittelt. Als Temperatur im Innern der Glocke 
wird das Mittel zwischen der Sperrwasser- und der Außen- 
temperatur angenommen. In dieser willkürlichen Annahme 
liegt sicher der größte Fehler der Eichung, welcher sich seiner- 
zeit ohne störenden Aufenthalt nicht hätte vermindern lassen. 

An den Gas- und Luftuhren wurden am Ein- und Aus- 
trittstutzen ebenfalls die Temperatur und der Druck beob- 
achtet. Das von der Gasglocke unter bekanntem Temperatur- 
und Druckzustand geförderte Volumen V, wurde auf den ent- 


Zu 


sehen, ob die Gasglocke Fig. 4, kuppelt. Die Scheibe S 


Anzeiger für Mischungsverhältnis und Gasverbrauch (Grundrißschema). 


sprechenden Zustand an der zu eichenden Uhr umgerechnet, 
wo es den Wert V, ergab, wobei 

Mn) (93 +273)pı 

E (9 + 273) p5 
ist, wenn Ô die bezüglichen Temperaturen und p die absoluten 
Drücke bezeichnet. Aus dem Protokoll der Uhrbeobachtungen 
konnte die den einzelnen Höhenlagen der Glocke entsprechende 
Anzahl von Trommelumdrehungen ersehen werden; hiermit 
war das Gasvolumen T bestimmt, bei dessen Durchgang die 
Luft- bezw. Gas- 
uhr eine Trom- 

melumdrehung 

zurücklegt. Für 
das Trommelvolu- 
men ergab sich 
als Mittelwert 
mehrerer Beob- 
achtungen bei der 
großen Gasuhr 


1, = 0,2293 cbm 


und bei der Luft- 
uhr 


Tı = 0,46004 cbm, 


während von Ju- 
lius Pintsch die 
Werte zu 0,230 
und 0,460 ange- 

geben waren. 
Während der 
Eichung war der 
eingangs erwähn- 
te Anzeiger für 
Mischungs und 
Gasmengeverhält- 
nis, Fig. 3 und 4?), 
eingeschaltet. Sei- 
ne Bewegung wur- 
de von der Gas- 
uhr und der Luft- 
uhr abgeleitet. Er 
ist oberhalb der beiden Uhren befestigt, Fig. 3, und besitzt 
zwei Skalensysteme und zwei Zeiger zu und Zo, von denen 
2, unmittelbar das jeweilige Mischungsverhältnis ( von Luft 
zu Gas angibt, während der andre ze den auf die Stunde be- 
zogenen jeweiligen Gasverbrauch in cbm anzeigt. Die Vor- 
richtung ist schematisch in dem Grundriß Fig. 4 dargestellt. 
Die Reibscheibe S von 150 mm Dmr. ist durch einen 
Wellentrieb mit Kegelrädern k mit der Trommelwelle der 
Gasuhr zwangläufig ge- 


wird durch die federnd 
befestigte Druckschrau- 
be D gegen zwei Reib- 
rollen rą und re ge- 
drückt, so daß sich diese 
bei der Drehung von S 
ebenfalls drehen. Um 
hierbei die Schlüpfung 
möglichst zu verhüten, 
ist die Scheibe 5 mit 
einer Paragummihaut 
bespannt, von der die an 
Ze ihrem Umfange gerauh- 

ten Rollen r ohne Glei- 

tung mitgenommen werden. Jede Rolle r, und re ist auf 
einer besondern Welle zo, und we befestigt, welche so ge- 
lagert sind, daß sie sich in ihrer Achsenrichtung verschieben 
und dadurch die Reibrollen » an jedem Halbmesser der 
Scheibe S arbeiten lassen können. Bei gegebener Umlauf- 
zahl der Gasuhr und somit auch der Scheibe S ist die 
Umlaufzahl der Reibrollen außer von ihrem Durchmesser 
nur von dem Angrifihalbmesser R abhängig, in welchem sie 
die Scheibe S berühren. Jede der Wellen a, und we trägt 
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ein rechtsgängiges Gewinde gu und ge, in welches je ein 
Schneckenrad Są und sc eingreift. Bei der eingezeichneten 
Umdrehrichtung der Scheibe S bewegen sich die Rollen r, 
falls beide Schneckenräder stillstehen, durch die Gewinde- 
gänge g axial so, daß sie sich dem Mittelpunkt der Scheibe 
S nähern. Die Rollen r verschieben sich in axialer Richtung 
nicht, wenn die Schneckenräder s mit entsprechender Ge- 
schwindigkeit in der bezeichneten Richtung gedreht werden. 
Diese Drehung wird bei dem Schneckenrad s, durch die 
Trommelwelle der Luftuhr, bei dem Schneckenrad se durch 
ein Uhrwerk lıervorgerufen, welches ihm eine gleichmäßige 
Winkelgeschwindigkeit erteilt. Besteht also zwischen der 
Drehzeschwindigkeit der Scheibe S einerseits und derjenigen 
der Schneckenräder gu und ss anderseits eine gewisse in den 
Abmessungen des Gerätes begründete Beziehung, so verhar- 
ren die beiden Wellen wy und we in ihrer durch R, und Re 
gekennzeichneten Axiallage. Nimmt man jetzt an, daß sich 
bloß die Geschwindigkeit von S änderte, z. B. größer würde, 
so werden die Rollen r durch die Gewindeziänge g sich der 
Drehachse von S nähern und bei bestimmten andern Werten 
R', und K'e in bezug auf ihre Achsenlage in Ruhe kommen, 
woraus die Stabilität der Ar- 


beitsweise des Getriebes her- Fiq. 5, Mcßvorrichtung für das Kühlwasser. 


vorgeht. Die Halbmesser Au 
und Re ändern sich demnach, 
sobald sich das Verhältnis der 
Drehgeschwindigkeit der 
Scheibe AS zu derjenigen der 
Schneckenräder a und Se 
ändert. Au und Ze bleiben 
Jedoch unverändert, wenn 
sich alle Drehgeschwindig- 
keiten der Vorrichtung in 
demselben Verhältnis ändern. 
In der vorliegenden Anwen- 
dung dieses Getriebes liegt 
in A, ein Maß für das Ver- 
hältnis der Umläufe der Luft- 
uhr zu denen der Gasuhr, 
während Re die Gasuhrum- 
drehungen ins Verhältnis zur 
Zeit setzt. Die jeweilige Größe 
von R, und Re wird durch je 
einen Zahnstangentrieb $, und 
ts auf die Zeiger zu und 26 
übertragen, deren jeder eine 
etwa 270° umfassende Skala 
bestreichen kann. Das Ein- 
spielen jedes Zeigers vollzieht 
sich nach Maßgabe einer 
logarithmischen Linie um so 
langsamer, je näher der Zei- 
ger seiner Gleichgewichtlage 
kommt; es erfolgt anderseits 
um so schneller, je größer die Drehgeschwindigkeit des gan- 
zen Triebwerkes gewählt wird. In der beschriebenen Erst- 
ausführung hat die Scheibe S 150 mm Dmr.; sie dreht sich 
10 mal so schnell wie die Trommelwelle der Gasuhr. Die 
Rollen r haben 30 mm Dmr. Bei kleineren Gasmengen, bis 
etwa 5 cbm/st, hat sich die Einstellung als zu langsam er- 
wiesen, weshalb beabsichtigt ist, für die kleineren Gasmengen 
ein besonderes Uebersetzungsverhältnis — 40:1 anstatt 10:1 
— zwischen Gasuhrtrommel und Scheibe S einzuschalten. 
Man könnte meinen, daß durch den Betrieb der beschrie- 
benen Vorrichtung den Luft- und Gasuhren eine zu große 
Arbeitsleistung aufgebürdet würde, unter der die Genauigkeit 
ihrer eigentlichen Wirkungsweise leiden könnte. Vorgenom- 
mene Eichungen haben dargetan, daß man die Betätigungen 
des Zeigerwerkes in den Eichergebnissen nicht nachwei- 
sen kann, obwohl diese mit aller Sorgfalt ermittelt wurden 
Man ist auch nicht imstande, an dem Druckabfall der zwi- 
schen Eintritt- und Austrittstutzen der Uhren besteht durch 
ein gewöhnliches, mit Wasser gefülltes Piezometerrohr eine 
Steigerung ‚durch den Antrieb der Vorrichtung zu beobachten 
Um die verschiedensten Mischungsverhältnisse messen 
zu können, ist die Wellenleitung, die die Luftuhr mit dem 
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Schneckenrade zu verbindet, durch ein Vorgeloze unterhro- 
chen, in das man durch Wechselräder alle in Frage kommen- 
den Bereiche für das Mischungsverhältnis einschalten kann. 

Für den Gasverbrauchzeiger sind zwei Bereiche vorge- 
schen: der eine von 1,25 bis 5 cbm/st, der andre von 5 
bis 20 cbm/st. Die Umschaltung von dem einen auf den 
andern Bereich erfolgt durch einen Handgriff am Uhrwerk, 
wodurch die Winkelgeschwindigkeit des Schneckenrades sg 
in entsprechender Weise verändert wird. Als Uhrwerk dient 
ein alter Morse-Apparat, dessen Räderwerk mit einem Steig- 
rad und Pendel versehen worden ist. 

Schließlich sei betont, daß die Angaben des Zeigers für 
Mischung und Gasverbrauch bei den Versuchen nur zum Ein- 
stellen der Maschine dienten, während die später der Rech- 
nung zugrunde gelegten Werte durch unmittelbare Ablesung 
der Gas- und Luftuhren gewonnen worden sind. 

Nachdem sich bei den ersten Versuchen gezeigt hatte, 
daß die Einstellung des Gas- und Lufthahnes an der Maschine 
mit der Hand viel zu grob war, um das Mischungsverhältnis 
genau genug zu regeln, wurden beide Hähne mit mikro- 
metrischen Stelleinrichtungen versehen. Dasselbe geschah 
mit den Wasserzulaufhähnen, 
um die Kühlwassermenge 
scharf regeln zu können. 

Die Kühlwassermengen 
für den Zylinderkopf und 
den Zylindermantel wurden 
durch je ein Wechselgefüß 
gemessen, Fig. 5. Jedes die- 
ser Gefäße ist durch eine 
senkrechte Scheidewand in 
zwei Räume geteilt, die ab- 
wechselnd bis zu einer Marke 
gefüllt werden. Die Marke 
besteht in einer nach unten 
gekehrten Metallspitze, durch 
welche die Höhe des Wasser- 

spiegels außerordentlich 

scharf bestimmt wird. Der 
Boden der Gefäße ist geneigt, 
so daß sie durch Auslaufhähne 
bis zum letzten Tropfen mit 
großer Geschwindigkeit ent- 
leert werden können. Der 
Uebergang von einem Teil- 
gefäß zum andern wird durch 
Schiebetrichter ohne das ge- 
ringste Umherspritzen bce- 
werkstelligt. Damit der cin- 
laufende Wasserstrahl den 
Wasserspiegel nicht beun- 
ruhigt, läuft er in ein be- 
sonderes Rohr, das nahe 
bis zum Boden reicht. Die 
Gefäße sind sorgfältig durch Einwägen von Wasser geeicht; 
das Wasser hatte dabei die Temperatur, mit der im Mittel 
das Kühlwasser in die Meßgefäße gelangt. 

Im Augenblicke des Versuchsbeginnes nimmt die Was- 
sermessung im linken Raume jedes Gefäßes ihren Anfang. 
Der Augenblick, in dem der Wasserspiegel die Spitzenmarke 
berührt, wird an der Sekundenuhr abgelesen, während gleich- 
zeitig der Bobachter den Einlauftrichter über das andre Teil- 
gefäß schiebt, um es füllen und das erste durch Oefinen des 
Auslaufhahnes zu entleeren. Die Erwärmung des Kühlwas- 
sers wird an geeichten Thermometern festgestellt. Das Ein- 
laufthermometer befindet sich in einem mit Wasser gefüllten 
Sack, der in die Wasserleitung da eingebaut ist, wo sie sich 
zu den Regelhähnen für Kopf- und Mantelkühlwasser ver- 
zweigt. Die Temperaturen des Kühlwassers beim Austritt 
aus dem Zylinder werden mit geeichten Quecksilberthermo- 
metern gemessen, deren Quecksilbergefäß unmittelbar in das 
Austrittrohr eingedichtet ist. | 

Bei sämtlichen Versuchen wurden die Mengen des Kühl- 
wassers so eingestellt, daß das Kopfkühlwasser etwa mit 40°C, 
das Mantelkühlwasser mit 50°C den Zylinder verließ. | 

Die Umlaufzahl wurde auf zwei. Arten abgelesen. Zu- 
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nächst diente ein auf der Regulatorhaube befestigtes Bifluid- 
tachometer B?), Fig. 6, zur Einregelung der Umlaufzahl auf 
den Wert n=220, der bei allen Versuchen erstrebt wurde. 
Dies geschah in der Weise, daß zunächst durch Einstellen 
des Gas- und Lufthahnes das gewünschte Mischungsverhältnis 
erreicht wurde. Damit durch diese Einstellung keine Drosse- 
lung hervorgebracht wurde, die das durch die Maschinen- 
konstruktion bedingte Mindestmaß überschritt, verfuhr man 
so, daß unter allen Umständen einer von beiden Hähnen, 
je nach dem zufälligen Verhältnis der Querschnitte und der 
jeweiligen Höhe des Mischungsverhältnisses der Gas- oder der 
Lufthahn, ganz geöfinet und nur mit dem andern geregelt 
wurde. Hiernach begann das Einregeln der Umlaufzahl, 
das man bis zu diesem Augenblick dem Regler überlassen 
hatte. Dieser wurde ausgeschaltet, indem man einen aus 
starkem Draht gebogenen Haken über die Zapfen b und Ö 
schob, wodurch die Stellung der Drosselklappe von derSchraube 
e, Fig. 6, abhängig gemacht wurde. Der Regler diente von 
da ab nur noch als Sicherheitsvorrichtung gegen etwaiges 
Durchgehen der Maschine. Damit er seine Sicherheitsein- 


Fig. 6. 


Ausschaltung des Reglers. 


wirkung bei nicht zu niedrigen Umlaufgeschwindigkeiten 
beginnt, belastet man ihn mit dem Gewichte P, das durch 
die Schraube P’ in der skizzierten Lage des größten Dreh- 
momentes auf der Drosselklappenwelle festgehalten wird. 
Man dreht an der Schraube c solange, bis das Bifluidtacho- 
meter die gewünschte Umlaufzahl anzeigt. 

Zur genauen Feststellung der Umlaufzahl während des 
Versuches diente ein zwangläufiger Umlaufzähler von Schäffer 
& Budenberg. Er wurde von der Kurbelwelle aus ange- 


trieben und alle 5 Minuten nach Maßgabe der oben erwähn- 
ten Zeitsignale abgelesen. 


Die Maschine ist mit einer elektrischen Wirbelstrom- 


bremse, Fig. 7, ausgestattet, die eine bisher unerreichte 
Meßgenauigkeit gestattet. 
besteht aus einem zu beiden Seiten des Schwungrades auf der 
Schwungradwelle aufgelagerten wagerechten Bremsarm, E 
zwei Elektromagnete trägt, deren magnetischer Kreis durc 
den Schwungradkranz geschlossen wird. 
stehen etwa 2 mm vom Schwungrad ab. 
2750 Drahtwindungen bei einer Drahtstärke von 0,65 mm 


Die Bremse der Versuchsmaschine 


Die Magnetpole 
Jeder Pol hat 


D geliefert von der Rheinischen Tachometerbau - Gesellschaft, 


Freiburg i. B. 


(blank). Die Wicklungen beider Pole sind hintereinander 
geschaltet und an das 220 V-Netz unter Zwischenschaltung 
eines Regulierwiderstandes angeschlossen. Der Widerstand 
hat cine grobe Regulierkurbel mit 27 Kontaktknöpfen und 
eine feine mit 40 Knöpfen, so daß im ganzen 1080 Ab- 
stufungen der Erregung ermöglicht werden. Ferner können 
durch zwei Stöpselkontakte zwei Widerstände ein- oder aus- 
geschaltet werden, deren jeder dem Gesamtumfang der bei- 
den Kurbelwiderstände gleichkommt, wodurch eine Schaltmög- 
lichkeit von 3240 Stufen geboten wird, deren jede ungefähr 
1 Ohm Widerstand darstellt. Jede Magnetspule hat 80 Ohm 
Eigenwiderstand, so daß die höchste Stromstärke bei völlig 
ausgeschaltetem Regulierwiderstand 1,375 Amp beträgt. In 
diesem höchsten Erregungszustande wird bei 220 Uml./min 
eine Leistung von rd. 10 PS. abgebremst. 

Die geringsten Schwankungen der Netzspannung machen 
sich beim Bremsen so störend bemerkbar, daß neuerdings 
die Magnetwicklungen der Bremsen an eine besondere kleine 
Akkumulatorenbatterie angeschlossen worden sind. Bei den 
vorliegenden Versuchen war diese Einrichtung noch nicht 
geschaffen, weshalb man sich mit den Schwankungen der 
Netzspannung abfinden mußte, so gut es ging. Zunächst 
fanden die Versuche nur nach besonderer Verabredung wäh- 
rend solcher Zeiten statt, in denen anderweit das Netz nicht 
erheblich beansprucht wurde. Da die auftretenden Schwan- 
kungen oft nur von ganz kurzer Dauer waren, wurde an der 


Fig. T. 


Schema der Wirbelstrombremse. 


Wagschale der Bremswage eine Oeldämpfung angebracht, die 
den Bremsarm bei kurzen Spannungsschwankungen an einem 
plötzlichen größeren Ausschlag verhinderte. Außerdem wurde 
am Hebelarm der Wage eine Kontaktvorrichtung befestigt, 
die eine Signalglocke zum Ertönen brachte, sobald die Wagen- 
zunge sich einige Millimeter von ihrer Einspiellage nach oben 
oder unten entfernt hatte. Es sei bei dieser Gelegenheit be- 
sonders betont, daß bei gleichbleibender elektrischer Span- 
nung und gutem Beharrungszustand die Bremsen ohne irgend 
eine Dämpfung stundenlang in ihrer Gleichgewichtlage ver- 
harren, ohne daß an ihnen fortwährend geregelt zu werden 
braucht. 

Zum Auswägen des Bremsbalkens hat sich folgendes 
Verfahren als genauestes ergeben: Man löst die Pleuelstange 
von der Kurbel, so daß man das Schwungrad mit der Hand 
leicht in bestimmtem Takte gleichmäßig vor- und rückwärts 
drehen kann, und bestimmt die auf die Wage geäußerte 
Kraft in jeder der beiden Drehrichtungen. Die beiden 
Werte liegen bei guter Lagerkonstruktion der Bremse 80 
nahe beieinander, daß ihr arithmetisches Mittel als Eigen- 
kraft angenommen werden kann. Mit dem Bremshebelarm 
h= 1219 ımm und der Eigenkraft E = 17,50 kg der Bremse 
ergibt sich für die effektive Leistung der Maschine bei einer 
gesamten auf die Dezimalwage geäußerten Kraft W die Be- 
ziehung 

2nh 

= 60-75 
oder unter Einsetzung der Zahlenwerte 

N. = 0,001702 (W—17,50)n PS. 
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Die Bremse wird meist so gehandhabt, daß man dieser 
Formel die für 


die gewünschte Bremsleistung erforderliche 
Wagenbelastung entnimmt und sie in Gewichtstücken auf 
die Wagschale legt. Alsdann regelt man am Widerstand 


die Erregung so lange, bis die Wage einspielt, wozu nur 
einige Sekunden Zeit erforderlich sind. 

Der Indizierung wurde ebenfalls besondere Sorgfalt zu- 
gewendet. Der Indikatorantrieb ist zum Teil bereits von 
Herberg?!) näher untersucht und beschrieben worden. Seit 
Dezember 1905 ist noch eine zweite Einrichtung zur Auf- 
zeichnung von Diagrammen mit rechtwinklig versetzter Dia- 
grammkurbel hinzugekommen. Am vorderen Stirnende der 
Kurbelwelle ist vor dem Steuerwellenantrieb eine Scheibe 
von 145 mm Dir. befestigt, welche im Abstand von 60 mm 
von der Achse den Diagrammkurbelzapfen K trägt, Fie. 8. 
Der Halbmesser OK ist parallel zur Kurbel der Maschine. 
Am Zapfen X ist ein biegsames Stahlbandglied KA drehbar 
befestigt, dessen Ende A durch den um C drehbaren Holz- 
hebel CA von 700 mm Länge für die hierbei in Frage kom- 
mende Genauigkeit wagerecht geradlinig geführt wird. Da 
die Länge von AK so bemessen ist, daß sie sich zur Dia- 
grammkurbel OX ebenso verhält wie die mittlere Pleucl- 
stangenlänge zur Kurbellänge, so wird der Punkt A in Jeder 
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Geschwindigkeit a SE um die »Proportionaldiagramme« 
kators zu übertragen a rensatz zu den »versetzten« ge- 
zu erhalten, wie sie Im er Uebertragung geschieht durch 
nannt werden nn einer Oese an einen Haken H 
ein Stahlband, z wird. Beim Anhängen drückt man 
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den Hebel geg Ge wobei er infolge der Biegsamkeit des 
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deutscher Ingenieure, 


Im Laufe der Zeit, während deren die V 
wurden, ist bezüglich des Indizierve 
der jeweiligen Erfahrungen nach und 
und verbessert worden. Vom 
Versuche wurde mit zwei Indi 
auf einen mit Wasser gekühlt 
schraubt waren, wobei jeder Indikator seinen besonderen 
Hahn hatte. Zunächst kam ein normaler Indikator von Dreyer, 
Rosenkranz & Droop mit innen liegender Feder für die Haupt- 
diagramme zur Anwendung, während ein Stausscher Indi- 
kator von H. Maihak, großes Modell, die Ansaugediagramme 
lieferte, welche mit weicher Feder unter Hubbegrenzung ge- 
nommen wurden (1 kg/qcm = 45 oder 25 mm). Das Stahl- 
band der Indiziervorrichtung wurde kurz vor dem ersten 
Indikator an die Schnur der ersten aus Aluminium geiertig- 
ten Trommel gehängt. Von dieser ging eine zweite Schnur 
zur Trommel des zweiten Indikators. Die Feder der ersten 
Trommel wurde soweit nachrelassen, wie es mit Rücksicht 
auf die Massenwirkung zulässig erschien, so daß die beson- 
ders stark angespannte Feder der zweiten Trommel fast die 
ganze Kraft zum Rückhub beider Trommeln lieferte. 

Die Diagramme wurden mit Kohinoorstiften mittlerer 
Härte auf srlattes Konzeptpapier geschrieben. Bei den Haupt- 

diagrammen wurde anfangs die Atmosphärenlinie 
weggelassen, um die Ansauge- und Auspufllinie 
durch sie nicht zu verwischen. Später wurde sie 
zum Zwecke genauerer Druckmessungen aus dem 
Diagramm vor und hinter diesen Linien durch An- 
Sichen der Indikatorschnur mit der Hand in kur- 
/ zen Linienstücken angedeutet. 

Bei den ersten Versuchsreihen wurden alle 
5 Minuten beide Indikatoren gleichzeitig in Be- 
WK trieb genommen, bis man erkannte, daß durch 

dieses Verfahren die Umlaufzahl des Motors bei 
Jeder Indizierung merklich zurückging und daß 


ersuche angestellt 
rfahrens nach Maßgabe 
nach manches verändert 
Anfang bis zum Schluß der 
katoren gearbeitet, die beide 
en Indikatordoppelstutzen ge- 


= Motarweile 


B der Höchstdruck des Hauptdiagrammes infolge der 


Drosselung im Indikatorkanal meßbar geringer 

ausfiel, wenn man beide Indikatoren arbeiten 

ließ, anstatt nur einen. Aus diesen Gründen 

wurde das Indizierverfahren dahin abgeändert, 

daß zuerst das Hauptdiagramm mit dem Dreyer- 
Indikator bei geschlossenem Maihak-Indikator ge- 
nommen wurde, und dann erst das Ansauge- 
diagramm mit diesem, nachdem der erste Indi- 
katorhahn wieder geschlossen war. 

Im allgemeinen wurde bei jedem Versuch bei 
einer mittleren Versuchdauer von 20 Minuten 
alle 5 Minuten ein Haupt- und ein Ansauge- 
diagramm genommen. Zwischendurch wurden 
außerdem zwei Diagramme mit 10 mm Feder- 
maßstab und ein versetztes Diagramm geschrieben. 

Die benutzten Indikatorfedern wurden häufig einer Prü- 
fung ihres Federmaßstabes unterzogen, die mit dem Flüssig- 
keitsdruckprüfer von Dreyer, Rosenkranz & Droop angestellt 
wurde, soweit es sich um Ueberdruck handelte. Zur Prüfung 
unterhalb der Atmosphärenlinie wurde der zu prüfende Indi- 
kator mit einer Wasserstrahl-Luftpumpe und mit einem Queck- 
silber-Vakuummeter in Verbindung gebracht. l 

Die benutzten Indikatorfedern zeigten eine derartige 
Gleichmäßigkeit des Federmaßstabes, daß man bei der Er- 
mittlung des mittleren Federmaßstabes die jeweilige Dia- 
grammausbildung unberücksichtigt lassen konnte.. Man nahm 
vielmehr als Mittelwert das arithmetische Mittel derjenigen 
Werte des Federmaßstabes an, die etwa den Drücken von 
—1 bis +7 kg/qcm entsprachen. 

Unter der Annahme, daß die Diagramme eines Versuches 
die mittleren Drücke 9+ und p:— ergeben hätten, erhält 
man für die indizierte Leistung 

N = Sen ze (pt — p) n = 0,00915 (pt — p)nPS. 

Schließlich wurde bei den Versuchen noch die Tem- 
peratur der Auspufigase gemessen. Zu diesem Zwecke war 
in das Auspufirohr unmittelbar unter dem Auspuffventil ein 
Thermoelement eingebaut. Es steckte in einem Porzellan- 
Glührohr von rd. 5 mm 1. W., das etwa bis zur Mitte des 
Auspuffrohres hineinragte und dessen Flansch an der Rohr- 
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wand durch zwei Schrauben gedichtet war, Fig. 9. Das 
Thermoelement war durch Zusammenschweißen eines Kupfer- 
und eines Konstantandrahtes erhalten worden. Beide Drähte 
waren einem Drahtvorrat entnommen, den Siemens & Halske 
zu thermoelektrischen Meßzwecken von der Physikalisch-Tech- 
nischen Reichsanstalt hatten untersuchen lassen. Die Schweiß- 
stelle des Elementes befand sich am inneren Ende des Glüh- 
röhrchens. Die beiden Drähte waren innerhalb desselben 
durch einen eingeschobenen Asbeststreifen voneinander iso- 
liert. Außerhalb des Glührohres wurde die Isolation durch 
dicht aneinander gereihte Glasperlen bewirkt. Jeder Draht 
des Thermoelementes war etwa 0,5 m lang -und am freien 
Ende unter Anwendung vonKolophonium (nicht von Lötwasser) 
an einen gewöhnlichen Kupferleitungsdraht angelötet, der die 
Verbindung mit dem Galvanometer herstellte. Die beiden 
äußeren Lötstellen o, aa lagen in je einem Glasrohre bı, ba 
innerhalb eines weiteren, oben und unten geschlossenen Glas- 
zylinders c, der beständig von Leitungswasser durchströmt 
und dadurch auf annähernd gleichmäßiger Temperatur ge- 


halten wurde. Das Kühlwasser trat bei m ein, verließ das 
Rohr bei n und strömte 
Fig. 9, von da nach dem Kühl- 


mantel des Indikator- 
doppelstutzens. Die 
Temperatur d. des Was- 
sers in der Höhe der 
Lötstellen wurde an 
einem durch den obe- 
ren Kork eingesteckten 
Quecksilberthermometer 


Einbau des Thermoelementes. 


Ey Co 7 
jA 


abgelesen. Die beiden 

, _ H umsponnenen Kupfer- 

TA ? drähte kı, ks führten zum 

| Galvanometer oder zu 

à Auspufrohr dessen Vorschaltwider- 
Ria stand. 


Vor Beginn der Ver- 
suche wurden das Ther- 
moelement und das Gal- 
vanometer mit Vorschalt- 
widerstand geeicht. Da 
bei den Auspufigasen 
Temperaturen von 350 


bis 500° C in Frage 
kommen, bot der Siede- 
punkt des Schwefels 


unter atmosphärischem 
Druck einen hervor- 
rarend geeigneten Aus- 
gangspunkt der Ei- 
+ chung, da er nach Un- 
"Ze gohomometer tersuchungen der Phy- 
- sikalisch-Technischen 
Reichsanstalt zu 
d. = 444,7? C) 

bei bo = 760 mm Barometerstand festgestellt worden ist. 

Als zweite Eichtemperatur diente der Siedepunkt des 
Wassers, 

Die elektromotorische Kraft wurde bei der Eichung mit 
der von Lindeck angegebenen Kompensationsschaltung von 
Siemens & Halske ?) gemessen. Sie ist in der Ausführung 
des Laboratoriums mit einem sehr empfindlichen Spiegelgal- 
vanometer mit objektiver Ablesung und mit 2 Milli-Ampere- 
messern yon 1 bezw. 100 Ohm innerem Widerstand und 0,15 
bezw. 0,015 Amp Meßbereich ausgestattet. Durch die Eichung 
ergab sich zwischen der thermoelektrischen Kraft €, der zu 
messenden Temperatur 9 und der Temperatur d: der inak- 
tiven Lötstellen folgende Beziehung: 


9 = Êa + 25,0674 E€ — 0,2755 8’, 
wobei e in Millivolt einzuführen ist. Die thermoelektrische 


u 


gie ) Rothe, Bestimmung des Schwefelsiedepunktes, Zeitschrift für 
strumentenkunde 1903 Heft 12 S. 367. 
e, 2 Lindeck und Rothe, Ueber die Prüfüng von Thermoelementen 
® Messung hoher Temperäturen. Zeitschrift für Instrumenten- 
kunde Okt. 1900 S. 192. 


Kraft € wurde bei den Versuchen am Motor mit einem Gal- 
vanometer von 184,3 Q innerem Widerstand und einem Meß- 
bereich von 8 Millivolt gemessen. 1 Teilstrich entspricht 
0,05 Millivol. Um zu dem für die Auspufitemperatur not- 
wendigen Meßbereich von 0 bis 24 Millivolt zu gelangen, 
wurde dem Galvanometer ein Widerstand von 368,6 Ohm 
vorgeschaltet, wodurch der Wert eines Teilstriches auf 0,15 
Millivolt stieg. Die Eichung des Galvanometers mit seinem 
Vorschaltwiderstand mittels der Lindeckschen Kompensations- 
schaltung ergab den Berichtigungsfaktor 1,009 der Galvano- 
meterablesung. Unter Einrechnung dieses Faktors ergibt sich 


d = I + 75,88e — 2,52 e?, 


wenn e die Galvanometerablesung bedeutet. 


Kalorimetrierung und Gasanalyse. 


Zu jeder Versuchsreihe wurde eine Gasfüllung der 
Gasbehälterglocke benutzt, und meist war das Ende dieses 
Gasvorrates maßgebend für das Abbrechen der Versuchsreihe. 
Unmittelbar vor Beginn jeder Versuchsreihe — selten nach 
ihrem Abschluß — wurde das Gas kalorimetriert. Bei allen 
Versuchen wurde das Junkerssche Kalorimeter benutzt, das 
bei dem ersten Drittel der Versuche (Nr. 1 bis 74) nur mit 
einer 3 ltr-Gasuhr ausgestattet war, sowohl für Leuchtgas 
als auch für Generatorgas. Als die gefundenen Heizwerte 
des Generatorgases nie mit dem aus der Analyse berechneten 
Heizwert übereinstimmten, beschaifte man auf Anraten von 
Professor Junkers für @Generatorgas eine 10 ltr-Gasuhr. 
Jeder Kalorimetrierung ging die Eichung der zu benutzen- 
den Gasuhr voraus. 


Jede Kalorimetrierung erstreckte sich auf eine Kalori- 
meter-Wassermenge von etwa 10 kg, die im Kalorimeter um 
etwa 10°C erwärmt wurde. Die geeichten Kalorimeter-Ther- 
mometer, welche in !/ıo °C geteilt waren, wurden minutlich 
abgelesen. Mit jedem Gas wurden zwei bis drei Kalori- 
metrierungen vorgenommen und meist mit etwas verschiede- 
ner Wassererwärmung durchgeführt. Die einzelnen Kalori- 
metrierungen ergaben stets eine Uebereinstimmung auf rd. 
1, vH. Der weiteren Versuchsberechnung wurde stets das 
arithmetische Mittel der erhaltenen Werte zugrunde gelegt. 
Die relative Genauigkeit der Kalorimetrierungen untereinan- 
der war in hohem Maße befriedigend. Dies wird schon 
durch die außerordentlich klare Gesetzmäßigkeit dargetan, in 
der die Berechnungsergebnisse der einzelnen Versuchsreihen 
zueinander stehen, was bei der großen Anzahl der Versuchs- 
reihen nicht der Fall sein könnte, wenn irgend ein Zahlen- 
wert aus der Berechnungskette mit wesentlicher Unsicherheit 
bestimmt worden wäre. 

Bei der großen relativen Genauigkeit der gewonnenen 
Heizwerte ist cs während der vorliegenden Versuche trotz 
großer Anstrengungen nicht gelungen, für die Absolutwerte 
eine einigermaßen befriedigende Zuverlässigkeit zu erhalten. 
Es zeigte sich bei der Kalorimetrierung von (Generatorgas 
bei allen Versuchsreihen, daß das Junkerssche Kalorimeter 
einen um etwa 10 bis 15 vH kleineren Heizwert anzeigte, 
als die Berechnung auf Grund der nachher zu beschreiben- 
den Gasanalyse ergab. Abwechselnd wurde am Kalorimeter 
und am analytischen Verfahren verbessert, wodurch der 
Unterschied der beiden Heizwertzahlen nur noch augen- 
fälliger und gesetzmäßiger wurde, anstatt zu verschwin- 
den. Es besteht der endgültige Verdacht, daß das Methan, 
sobald es nur in einigen Prozenten dem Gase beigemischt 
ist, im Kalorimeter nicht vollständig zur Verbrennung gelangt. 
Diese Annahme gründet sich auf die Beobachtung, daß der 
Unterschied der beiden fraglichen Heizwertzahlen entweder 
dem gesamten Heizwert des im Gas enthaltenen Methans 
gleichkam, oder wenigstens einen wesentlichen Bruchteil die- 
ses Heizwertes ausmachte. 

Noch deutlicher erkannte man die vermutliche Fehler- 
quelle an dem Vergleich der Verbrennungswassermengen, 
welche erstens die Kalorimetrie ergab und die sich zwei- 
tens aus der Analyse berechnen ließen. Bei einer großen 
Anzahl der Generatorgase ist dieser Unterschied auffällig 
der dem Methan entsprechenden Verbrennungswassermenge 
ähnlich. Der Umstand, daß die Abweichung zwischen Kalo- 
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im Kalorimeter unvollständig ver- 
imetrische und das analytische Ver- 
Gasarten dasselbe. Ebenso ist die 
ehmende Wärme bei beiden Gasen 
nähernd gleich groß, so daß das 
i i i Temperatur- 
Wenn nun beide Gasarten ihrer 


t nach vollständig zur Verbrennung 
kämen, wäre es wahrscheinlich, daß Abweichungen zwischen 


Kalorimetrie und Analyse bei beiden wenigstens dasselbe 
Vorzeichen hätten. 


vse zumeist kleinere Werte 
‚ so ist dieser Unterschied, abge- 


‚ durch die zahlreichen Formen 
von schweren Kohlenwasserstoffen im Leuchtgas erklärt, 


welche die volumetrische Analyse als Benzol, Aethylen, 
ht, während sie in Wirklichkeit 


größerer Heizwert zu, als bei 
der Berechnung angenommen worden ist. Anderseits zeigt 
diese Tatsache, daß beim Leuchtgase das Methan im Kalori- 
meter vollkommen verbrennen muß, was durch seine große 
Menge und durch die reichliche Menge des ihm beige- 
mischten Wasserstoffes erklärt werden kann, der die Zünd- 
geschwindigkeit beschleunigt und die Verbrennung erleichtert. 
Falls sich die Veımutung der unvollständigen Methanver- 
brennung im Kalorimeter bei Generatorgas bestätigt, ist es 
fraglich, ob der Methangehalt des Generatorgases in der 
Gasmaschine zur vollkommenen Verbrennung gelangt. Da 
es sich bei den meisten Generatorgasen hierbei um rund 
10 vH des Heizwertes handelt, hat diese Frage für den Wir- 
kungsgrad der Maschine einen wesentlichen Wert. 

Die Gasanalysen erstreckten sich nur auf die bei den 
Versuchen benutzten Betriebsgase, nicht auf die Auspufigase. 
Bei jeder Versuchsreihe wurden 2 bis 3 Gasproben der Gas- 
zuleitung kurz vor der Maschine entnommen. Je nach dem 
mehr oder minder glatten Verlauf der Analyse wurden eine, 
zwei oder mehrere Proben analysiert. l 

Die Analyse wurde nach den von Hempel ausgebildeten 
Verfahren durchgeführt!) Zur Messung der Gasvolumina 
diente eine in "ir cem geteilte, mit Quecksilber gefüllte 
Bürette mit Temperatur- und Druckberichtigung. Das Mano- 
meterrohr dieser Bürectte war zum Nachweis sehr kleiner 
Druckunterschiede mit Wasser o Se Sc E 

der Büretto wurden genau ccm Gas unter no- 
ee Druck abgesperrt. Da zum Zwecke nn 
diger Ausspülung die Bürette stets mit Wasser gefüllt wurde, 
; - ar, war die neu eingefüllte Gas- 
wenn eine Analyse beendet war, ‚neu ni, 
probe durch die zurückbleibende Feuchtigkeit der Glasw 4 e 
; it Wasserdampf gesättigt zu betrachten. Die Ana yso 
ae mi it eine ganze Reihe von 
t im Laufe der Versuchzeit ei e g ) 
Ge acht, die mit dem Fortschritt 
Entwicklungsstufen durchgemacht, : eda die 
in der Handfertigkeit Hand in Hand gingen, 
a ‚senwerte im allgemeinen um so zuverlässiger sind, je 
a E Lu betreffenden Versuche angestellt wurden. | 
PN Yahrend der letzten Hälfte der Versuche wurde a 
i i enduug gebracht: Die Kohlen- 
des Analy dee DEE Darauf wurde das 
no EE Dennis’ durch a ne 
en i bracht. Zur Be 
Nickelnitratlösung zur Ge er EE Konze 
des Aethvlens diente inger Abkühlung unter die Zimmer- 
tration, daß sie be NP roochweieleinre ausschied. Die 
temperatur era durch Kalilauge beseitigt. Den 
felsäuredämpfe wurden i horstäbchen 
A brannte man in der mit Phospho , 
ee Das Kohlenoxyd wurde durch zweima- 
angefüllten ; : . 
liges SEET "Ammoniakdämpfe wurden nn Kies 
a der Benzolabsorption mit We er 
nn leibenden Gasrest bestimmte ma Bine: 
dem verble n ihn durch pulverförmiges 


indem ma in der Winklerschen Verbren- 
gehalt, Schließlich wurde In | 
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Darstellung der mittleren spezifischen Wärme als Funktion der Temperatur, 
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nungspipette der Methan- und Aethangehalt unter Sauerstoff- 
zusatz verbrannt. Aus der Kontraktion und der Menge der 
entstandenen Kohlensäure wurde der Gehalt an Methan und 
Acthan berechnet. Der Rest ist Stickstoff. 

Aus dem Ergebnis der Analyse wurde der Heizwert der 


Betriebsgase unter Benutzung folgender Werte für den oberen 
Heizwert der Einzelgase berechnet: 


Kohlenoxyd. 2785 WE/cbm (bei 1 at und 15°C) 
Wasserstoff . 2800 » 


Methan . . 8730 » 
Aethylen. . 13820 >» 
Aethan . . 15220 » 
Benzol . . 32440 » n, 


Wegen der Unstimmigkeit zwischen der Kalorimetrie 
und der Analyse mußte man sich entscheiden, welchem 
Verfahren man das größere Vertrauen in die Richtigkeit ent- 
gegenbringen wollte. Da es sich bei den Versuchsergeb- 
nissen im wesentlichen darum handelte, die gegenseitige 
Gesetzmäßigkeit aus ihnen zu ersehen, wurden für die 
weitere Berechnung die kalorimetrisch gefundenen Zahlen- 
werte bevorzugt, da diese von Anfang an mit einer größeren 
relativen Zuverlässigkeit ermittelt wurden als die Ergebnisse 
der Gasanalvse, bei denen sich die wachsende Erfahrung 
und Handfertigkeit viel stärker ausspricht. 


Die spezifische Wärme der Gasladung. 


Bezüglich der spezifischen Wärme D, der einzelnen Gase 
wurde nach den neuesten bekannt gewordenen Versuchen 
eine Abhängigkeit von der Temperatur eingeführt, wozu die 
Ergebnisse von Langen’), Holborn und Austin 3), Wiede- 
mann‘) und die in den Zahlentafeln von Börnstein und 
Scheel®) gegebenen Zahlenwerte benutzt wurden. Diesen 
letzteren Tafeln wurden in der Hauptsache die spezifischen 
Wärmen für Kohlenoxyd und die Kohlenwasserstofie ent- 
nommen, während die Arbeiten der andern Verfasser die Werte 
für Kohlensäure, Wasserdampf, Stickstoff und Luft lieferten. 
Die Langenschen Zahlen beziehen sich auf das Temperatur- 


Fig. 10. 


bezogen auf 1 cbm bei 15°C und 1at. 
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') Landolt und Börnstein, Physikalisch-chemische Tabellen 3. Auf. 
S. 416, 425, 427, 430. 

2?) Langen, Untersuchung über die Drücke usw., Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten Heft 8. 

3 Holborn und Austin, Wissenschaftliche Abhandlungen der Physik.- 
Techn. Reichsanstalt, Band IV Heft 2 S. 147 ot 

4) Wüllner, Lehre von der Wärme, 1896 S. 529. 

5) Landolt und Börnstein, Physikallsch-chemische Tabellen 3. Aufl. 
1895 S. 406, Resultate von Regnault und Wiedemann. 
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gebiet zwischen 1300° und 1700° während Holborn und 
Austin ihre Messungen bis 800° aufwärts ausgedehnt haben. 
Die sämtlichen Zahlenwerte und Formeln wurden nach cin- 
heitlicher Umrechnung auf Millimeterpapier derart aufge- 
tragen, daß die mittlere spezifische Wärme Un zwischen 0 
und 9° des Gases, bezogen auf 1 cbm bei 15°C und lat, 
als Ordinate in Abhängigkeit von der Temperatur 9° erschien, 
welche zur Abszisse gemacht worden war. Für jedes Gas 
wurde mit Rücksicht auf die Fehlergrenzen der Gasmaschinen- 
versuche aus dem eingezeichneten Versuchsmaterial eine 
lineare Beziehung abgeleitet. Das einzige Gas, für dessen 
spezifische Wärme sich keine Angaben über die Beziehung 
zur Temperatur finden ließen, war Methan. Da sich bei den 
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daß die Steigerung der spezifischen 
Wärme mit der Temperatur ziemlich regelmäßig nn 
Atomzahl zunahm, wurde durch graphische Interpo'atio 
zwischen den für die andern Gase gewonnenen Werten 
schätzungsweise ein Zwischenwert für Methan angenommen. 
In der vorliegenden Arbeit wurde zur Einheit eines 
Gases diejenige Menge desselben gewählt, welche unter einer 
Temperatur von 15°C und unter dem Drucke von 1 kg/gem 
= 1 at = 737,6 mm Hg (umgerechnet auf 15° C) den Raum 
eines Kubikmeters erfüllt. Mit dieser Bezugeinheit sind die 
Schaulinien für die mittlere spezifische Wärme [Gp]? in ihrer 
Abhängigkeit von der Temperatur d in Fig. 10 zusammen- 
gestellt. (Schluß folgt.) 


andern Gasen zeigte, 


Bahnsteige und Hallen nordamerikanischer Bahnhöfe, 


Von den Regierungsbaumeistern Dr.:3ug. Blum und E. Giese. 


Die Bahnsteige dienen in Amerika nicht nur dem Per- 
sonen-, sondern auch dem Gepäckverkehr und in Verbindung 
mit diesem auch dem Eilgut-(Expreßgut-)Verkehr. Besondere 
Gepäckbahnsteige haben wir in Amcrika nur an wenigen 
Stellen bemerkt, z. B. auf dem Süd-Union-Bahnhof in Boston, 
bei dem zwischen einzelnen Gleispaaren von Gleismitte zu 
Gleismitte 5,4m breite Gepäckbahnsteige vorhanden sind, 
ferner auf dem großen Endbahnhof der Pennsylvania-Bahn in 
Jersey City (New York). Dieser Bahnhof hat Bahnsteiggleise, 
von denen die nach den beiden Außenseiten gelegenen baupt- 
sächlich dem Vorortverkehr, die inneren vorzugsweise dem 
Fernverkehr dienen. Da hier ein großer Gepäck- und Expreß- 
gutverkehr abgewickelt werden muß, sind zwei besondere 
Gepäckbahnsteige angeordnet, welche die für Amerika ganz 
ungewöhnliche große Breite von 9,5 m (zwischen den Gleis- 
mitten gemessen) haben. Sie sind mit Holz gedielt; die Ge- 
päckkarren und die ziemlich großen Eilgutkarren werden auf 
ihnen durch Pferde bewegt. Auch der Entwurf für den Um- 
bau des Grand Central Depot der New York Central-Eisen- 
bahn in New York sieht an einigen Stellen Gepäcklade- 
steige vor. 

Die gleichzeitige Benutzung der Bahnsteige für den Ge- 
päckverkehr führt in Amerika, obwohl letzterer sehr groß ist 
und obwohl die Bahnsteige schmaler sind als in Deutschland, 


nicht zu Unzuträglichkeiten; hieraus und auch aus den ` 


Beobachtungen in andern Ländern glauben wir den Schluß 
ziehen zu dürfen, daß wir in Deutschland mit der Anlage 
von Gepäckbahnsteigen manchmal zu freigebig sind. Bei 
Kopfbahnhöfen ohne Uebergangverkehr können sie, wie der 
Stettiner Bahnhof in Berlin ') zeigt, mindestens für die Ab- 
fahrgleise entbehrt werden, wenn die Aufzüge an die rich- 
= ge also an das bahnseitige Ende der Bahnsteige, an 
an Fackwagen der abgebenden Züge stehen, gelegt 
an auch bei Durchgangbahnhöfen sind besondere Ge- 
sprech ee wohl oft entbehrlich, wenn man unter ent- 
in Br en usgestaltung des Gepäcktunnels Aufzüge an 
DEER nden der Bahnsteige anordnet. Das Fehlen von 
reis geh vermindert aber nicht nur die Bahnhof- 

erheblich, sondern gestattet auch größere Freiheit in 


en Weichen S 
laufgleisen. anlagen, besonders in der Anordnung von Durch- 


de nmessungen der Personenbahnsteige wei- 
wesentlich Ss Ka Breite von den deutschen Ausführungen 
setzliche Besti; ie Höhe der Bahnsteige ist nicht durch ge- 
ten; es fehlen nungen geregelt, dio für die ganze Union gel- 
gen, die Durch a. Vereinbarungen zwischen den Verwaltun- 
Netzeg derselben E erkehr pflegen, und oft sind innerhalb des 

allgemein n esellschaft große Unterschiede zu finden. 
-© „nen sind auf den Durchgangstationen, wo die 


) Der S 
tet 
Deutschlands Ko Bahnhof hat vermutlich von allen Stationen 
Päckterkehr, ochflut des Ostseebäderverkehrs den größten Ge- 


doc 
Balınhofes ohne = = sich dieser selbst während des Umbaues des 
ohne dag die Re Päcksteige auf der Abfahrseite bewältigen lassen, 


is 
enden belästigt wurden. Nur zwei Ankunftgleise 


haben e 
e : 
gemeinsam einen Gepäckbahnsteig. 


Hauptgleise fast ausnahmslos von den Reisenden überschritten 
werden müssen, die Bahnsteige in S.-O. angeordnet. Sie sind 
durch Kies, manchmal auch durch Ziegelpflaster befestigt; 
jedoch ist Holz die übliche Bahnsteigabdeckung auch für große 
Stationen. Auf den Bahnhöfen, an denen die Gleise an be- 
liebiger Stelle von den Reisenden überschritten werden dürfen, 
ist meist der ganze Raum zwischen den Gleisen gedielt, so 
daß überhaupt keine Bahnsteigkante, also auch keine Abgren- 
zung des Bahnsteiges gegen das Gleis vorhanden ist — ein 
nicht gerade als betriebsicher zu bezeichnender Zustand. Das 
Hinaufklettern in die Wagen von den niedrigen Bahnsteigen 
ist recht unbequem; in die Pullman-Wagen können Frauen 
und ältere Leute nur mit Hülfe von Fußbänken gelangen, 
die die Wagendiener mitführen. 

Wo Gleisüberschreitungen nicht in größerem Umfang | 
notwendig sind, liegen die Bahnsteige vielfach 15 bis 20 cm 
über S.-O., so vor allem in den Kopfbahnhöfen und auf den 
Stationen des Vorort- und Nachbarschaftverkehrs, die in der 
Regel mit Außensteigen ausgerüstet sind. Nicht selten sind 
diese rd. 20 cm hohen, meist in Holz ausgeführten Bahnsteige 
an dem einen Ende der Station mittels einer Rampe in einen 
etwa 40 m langen hochgelegenen Teil übergeleitet, der, wie 


Fig. 1 und. 
w über 5.0 


+020 


Fig. 1 und 2 zeigen, etwa 1 m über SO. liegt und als Lade- 
steig für Verladung von Eilgut (z. B. Milch) benutzt wird. 
Am andern Ende der Station sind die Bahnsteige dagegen 
bis auf S.-O. herabgeführt und hier durch einen gedielten 
Uebergang verbunden oder an die Querstraße angeschlossen, 
die die Bahn an der Station in Schienenhöhe kreuzt. 

Hohe Bahnsteige sind in Amerika im Fernverkehr kaum 
vorhanden; auf den Stadtbahnen liegen dagegen die Bahn- 
steige meist etwa 1 m über S.-O., also um wenig tiefer als der 
Wagenfußboden. 

Die Länge der Bahnsteige ist naturgemäß nicht nur bei 
den verschiedenen Gesellschaften, sondern auch innerhalb des- 
selben Bahnhofes sehr verschieden. Im allgemeinen läßt sich 
aber sagen, daß die Bahnsteige bei gleichen Verkehrver- 
hältnissen kürzer sind als in Deutschland; das ist erklärlich, 
weil in Amerika die Züge kürzer sein können, da sie nicht 
so viele verschiedene Wagenklassen führen wie in Europa. 
Auf Stationen in Durchgangform dürften die Bahnsteige nur 
ausnahmsweise länger als 200 m sein. Auf Kopfstationen 
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schwankt die Länge von etwa 150 bis 260 m; doch sind auf 
so bedeutenden Bahnhöfen wie dem Endbahnhof der Reading- 
Bahn in Philadelphia oder dem der Rock Island-Bahn in Chi- 
cago einzelne Bahnsteige nur 120 m lang. In St. Louis zeigte 
der Hauptbahnhof vor seinem Umbau zum Teil Bahnsteig- 
längen von nur 130 m, die sich jedoch als zu kurz heraus- 
gestellt haben und bis auf 230 m verlängert worden sind. In 
dem Entwurf zum Umbau des Grand Central Depot in New 
York sind die Bahnsteige in Längen von 210 bis 450 m vor- 
geschen. Letzteres Maß darf wohl als zu groß bezeichnet 
werden, selbst wenn man bei der Abfahrt mehrere Züre auf 
demselben Gleis hintereinander aufstellt, was an und für sich 
schon wenig empfehlenswert ist. 


Auch die Breite der Bahnsteige ist geringer als in 
Deutschland. Einseitig benutzte Bahnsteige sind auch an 
Stationen mit starkem Verkehr, z. B. an Vorortstationen, nur 
32m von Mitte Gleis bis zum Gebäude oder zum Geländer 
oder etwa 1,70 m zwischen den Kanten breit. Auf den Kopf- 
bahnhöfen geht die Breite der zweiseitig benutzten Bahn- 
steige kaum über 4,5 m, von Kante zu Kante gemessen, 
hinaus; der Abstand der Gleismitten beträgt z. B. bei folgen- 
den großen neueren Kopfstationen: 


Broad Street-Station, Philadelphia 


7,8 m 
Reading Depot. D l 8,5 >» 
Süd-Union-Bahnhof, Boston P Lé T > 
Pennsylvania-Bahnhof, Jersey City (New York) 7,0 
Hauptbahnhof Pittsburg . 6.0 bis S,0 > 
Rock Island-Bahnhof, Chicago 1,3% 


Diese Maße werden bei einem der größten Endbahnhöfe 
Amerikas, nämlich dem alten Grand Central Depot in New 
York, noch wesentlich unterschritten. Dort sind die zwei- 
seitig benutzten Zungenbahnsteige zwischen den Kanten nur 
>m breit; ein einseitig benutzter Bahnsteig hat dort sogar 
nur eine Breite von 1 m, so daß auf ihm kaum zwei Personen 
einander ausweichen können. Bei dem jetzt aufgestellten 
Umbanentwurf haben die Fernbahnsteige rd. 8,3 m, die Vor- 
ort-Abfahrtbahnsteige 8,5 bis 9 m, die Vorort-Ankunitbahn- 
steige 7,7 bis 5, m Breite zwischen den Gleismitten er- 
halten. BEER 

Wenn es auch keiner Erwähnung bedarf, daß die jetzi- 
een Bahnsteige im Grand Central Depot nicht genügend breit 
sind, so genügen doch auf den andern erwähnten Stationen 
die Bahnsteige dem Verkehr; wir haben weder durch persön- 
liche Beobachtungen noch in Besprechungen ermitteln können, 
daß die Bahnsteigxe nicht breit genug sind. Bedenkt man 
hierbei, daß in Amerika auf den Personenbalnsteigen au 
wenigen Ausnahmen auch der Gepäckverkehr e 
wird, fo erscheint uns der Schluß nicht unberechtigt, daß 
wir in Deutschland in der SH von Bahnsteigen manchmal 

; -crschwenderisch sin 
N ist hierbei zu beachten, daß in Deutschland 
schienenfreie Zugänge zu den Bahnsteigen (durch e die 
Bahnsteigbreite eingeschränkt wird) au! SER a 
fast allgemein vorhanden sind, während sie in Amerika > 
Ausnahmen sind. Aber auch die größeren Durc 
E o i i freie Zuränre besitzen haben 
gangbahnhöfe, die schienen reie ang SC E GE 
geringere Bahnsteigbreiten als entsprechende sc 
höfe, so z. B.: E 
Albany ee 7 bis sm | eg 8 
Randolph-Straße, Chicago - en >. : EE 
Pennsylvania: Bahnhof, New York e N n. 
(Entwurf) SE a Í es . Ai zı@äner- 

Auch auf den Stadtbahnen sind die SAH an 

lichen Inselbahnsteige verhältnismäßig schmal, z. D.: 


; : r Yor ‘aa’ BAR D 
auf der neuen Tiefbahn in New York . 6 bis T > 
» a Hochbahn in Boston . > - D T s 
auf Vorortstationen der Ilinois Central-Bahn 
Chicago i i l l RA A DO 
Gg? ler Zugänge zu den Bahusteiren und ihrer 
Bezüglich der le sei auf eine in Amerika bei 
ö »reinander i i 
veina E ans Àn nicht seltene Anordnung kurz 
S chpvangst: en rop imlie 
oßen Dure “Die Bahnsteiggleise erhalten hier ‚nämlich 
länge und werden in der Mitte von einem ge- 
| ep oepkrouzt, der die Zwischenbahnsteige mit 
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dem Hauptbahnsteig und so mit dem Empfangsgebäude ver- 
bindet. Die Zum: werden nun rechts nnd links von dem 
Ucberweg aufgestellt, und der Bahnhof wird bezüglich der 
endigenden und beginnenden Züge wie zwei aneinander ge- 
schobene Kopfbahnhöfe betrieben: eine Anlage, die sich auch 
in Europa findet, z. B. in Verona, Ventimiglia, und die eine 
gewisse Berechtigung hat, wenn schienenfreie Zugänge zu den 
Bahnsteiren fehlen. Dies ist aber in Amerika auf Durch- 
sanebahnhöfen fast regelmäßig der Fall, selbst auf Vorort- 
stationen. Eine Ausnahme machen nur die Haltestellen der 
Stadtbahnen und im Fernverkehr nur einige neuere Bahn- 
höfe, wie Albany, West-Philadelphia, oder der in Durchgang- 
form angelegte Endbahnhot der Illinois Central-Bahn in Chicago. 
Der Bahnhof Albany, für den das Vorbild Hannover nicht zu 
verkennen ist, liegt hoch, und die Bahnsteigre sind durch 
Tunnel zugänglich. Auch hierin nimmt er in Amerika eine 
Ausnahbmestellung ein, da Bahnsteigbrücken als schienen- 
freie Zuränge weit häufiger angewendet werden als Tunnel; 
so erhalten z. B. auch die Vorortstationen der New York 
Central-Bahn in der Nähe von New York bei ihren aus An- 
laß der Einführung des elektrischen Betriebes vorzunehmen- 
den Umbauten fast durchweg schienenfreie Zugänge mittels 
Brücken. 

Ohne Schienenübergänge zugänglich sind naturgemäß 
die Zungenbahnsteige der Kopfbahnhöfe, die sämtlich an den 
(Wuerbahnsteig angeschlossen werden. Dieser Kopfibahn- 
steig (lobby oder concourse genannt) spielt auf den ameri- 
kanischen Bahnhöfen eine größere Rolle als in Deutschland, 
da Kopfstationen mit seitlichen Zugängen, wie etwa der Pots- 
damer und der Lehrter Bahnhof in Berlin, oder mit Hülfszu- 
gingen am bahnseitigen Ende der Bahnsteighalle, wie der 
Tunnel im Bahnhof Frankfurt a. M., in Amerika unbekannt 
sind. Außerdem dient der Koptbahnsteig bei der dürftigen 
Ausstattung der Stationen mit Warteräumen als eine Art 
Wandelhalle, in der oft auch ein Teil der Abtertigungsze- 
schä'te abgewickelt wird; auch bildet er nicht selten den 
einzigen Zugang zu einzelnen Räumen, z. B. zu den Abor- 
ten für Männer oder zum Speiseraum. Der Kopfbalınsteig 
hat daher in Amerika im allgemeinen größere Abmessungen 
als in Deutschland und erhält seiner Bedeutung entsprechend 
auch eine besondere Ausbildung in dem Aufbau und der 
Architektur der Gebäude. Er gliedert sich fast stets in cines 
größeren, nach dem Empfangsgebäude hin gelegenen, allge 
mein zugänglichen Teil und einen kleineren, durch die Baha- 
steigsperre abretrennten Teil, von dem aus sich die Zungen- 
steige entwickeln; dieser Teil ist selten breiter als > m. 
häufig aber so schmal, daß hinter den Prellböcken nur enge 
Durchränge frei bleiben. Getrennt werden die beiden Teile 
in der Regel durch hohe Gitter, die meist in Schmiedeisen 
recht geschmackvoll ausgeführt sind; nur der sonst reich 
ausgestattete Süd-Union-Bahnhof in Boston zeigt ein häßliches 
Holzgitter. Die Türen in den Gittern liegen meist in der 
Verlängerung jedes Zungensteiges; sie werden vielfach als 
Schiebetüren ausgeführt, die von selbst zufallen und nicht 
ständig überwacht werden. Neben oder über den Türen sind 
deutliche Tafeln angebracht, auf denen die Abfahr- und An- 
kunftzeit der Züge für das betreiiende Gleis angegeben ist. 
Die Taieln sind entweder fest und enthalten in diesem Falle 
sämtliche auf dem betreffenden Bahnsteig ankommenden und 
abgehenden Züge mit den Fahrzeiten, oder sie sind beweg‘ 
lich und zeigen immer nur den Zug an, der demnächst an 
kommt oder abfährt. Hierbei werden nicht nur die Ant 
stationen, sondern meist auch alle wichtigen Zwischenstationen 
angegeben. Die Schilder sind bei einzelnen Ausführungen 
im Grundriß dreiecktörmig über den Türen angebracht, 50 
daß sie auch vom Ende des Bahnsteiges aus bequem zu lesen 
sind; sie sind nicht selten in Form von Transparenten her 
gestellt. Die Zeitanzeisrer, die die Ankunft- und Abfahrzeiten 
der Züge angeben, sind mehrfach in Form von Zifferblättern 
mit beweglichen Zeigern angeordnet, eine Einrichtung, die 
sich auch auf englischer Balınen mehrfach findet, aber nicht 
empfehlenswert sein dürtte, da sie leicht zu Irrtümern führe» 
kann, insofern eine Verwechlung mit Uhren stattfindet. 

Soweit die Verkehranlagen der Bahnhöfe in zwei Ge 
schossen untergebracht sind, sind zur Beförderung des Gepäck: 
zwischen den Bähnsteigen und den Gepiek- und Filguthallen 
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Aufzüge vorhanden. Sic finden sich auch an solchen Sta- 


| 
tionen, die zwar cingeschossige Empfangsgebäude haben, wo | 
aber das Gepäck ganz oder zum Teil im Kellergeschoß ab- | 
gefertigt wird, so z. B. bei dem alten Grand Central Depot | 


Fig. 3. 


Prellbock mit Gummieinlage 
auf dem Grand Central Depot in New York. 


in New York und bei dem Hauptbahnhof in Pittsburg. Im all- 
‚gemeinen sind sie indes weit weniger zahlreich als in Deutsch- 
land, so daß das Gepäck vielfach iiber die- Gleise hinüber 
befördert werden muß. Auf Kopfstationen liegen die Aufzüge 


Fig. 4 und 5. 


Prellbock mit Federung 
auf der Station an der Caimdenstraße in Baltimore. 


meist in der Nähe des (uerbahnsteiges an den Enden der 
Gleise, von denen nicht selten einzelne zur Unterbringung des | 
Aufzuges verkürzt werden. Auch an dem bahnseitigen Ende | 
der Bahnsteige betinden sich häufir Aufzüge. Sie haben nach | 
unsern Begrifien schr große Abmessungen; so sind Maße von 
1,4 auf 4,5 m, 1,8 auf 

3,2 m, 6 auf 1,5m, Fig. 11. 
dann aber auch von 
5,5 auf 5,5 m ausge- 
führt. Die Aufzüge 
werden in der Regel 
durch Preßwasser 
oder Elektrizität be- 
trieben. 

In den Kopfbahn- 
höfen endigen die 
Bahnsteiggleise stets 
stumpf; Verbindun- 
gen durch Weichen, 
Drehscheiben oder 
Schiebebühnen ha- 
ben wir nirgendwo 
bemerkt. Der Ab- 
schluß der Gleisc 
ist nach unsern An- 
schauupgen nicht ge- 
nügend gesichert, da 
die Prellböcke, wo 
solche iiberhaupt vor- 
handen sind, nach 
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Fig. 3 bis 7 schr schwach sind. Fig. 6 und T. 

Bie Veen AUSIUNEUNBEN, pel denei Prellbock mit Federung auf 
eine Anordnung gewählt ist, die dem ger Hochbahn In New York. 
Mitielbuffer des Wagens in Höhe und 
Lage entspricht, zeigen Fig. 3, 4 
und 5. Die Prellböcke bestehen 
meistens aus Holz und sind mit 
den Schienen unmittelbar oder durch 
zwischengeschaltete Eisenteilo ver- 
bunden. Sie zeigen eine schwache 
Federung oder eine etwa 25 cm 
starke Gummieinlage, dürften aber 
cinem kräftig auffahrenden Zuge 
nicht genügenden Widerstand ent- 
gegensetzen. Noch schwächer ist 
die in Fig. s dargestellte Anord- 
nung, die man wegen ihrer gerin- 
gen Höhe eigentlich nur als eine Art Gleissperre bezeichnen 
kann. Die Gleise sind auch nicht wie bei uns mit Sand 
iiberschüttet; doch liegt manchmal cinige Meter vor dem 
Ende des Gleises ein Bremsschuh auf; um nicht abgeschleu- 


Fig. 9. Bremsschuh. 


Fig. 8. Prellbock. 


or H 
SE 
S 


dert zu werden, wird er nach Fig. 9 manchmal so ausge- 
bildet, daß er den Schienenkopf fest umfaßt. Wasserdruck- 


Prellböcke scheinen unbekannt zu sein. 
Da die Amerikaner bis vor kurzem ihre kleineren Sta- 


tionen wenig vollkommen ausführten, dagegen für ihre großen 


Fig. 10. 


Hölzerne Bahnsteighalle bei der Illinois Central-Balın. 


Bahnhöfe schon seit langer Zeit erhebliche Mittel aufgewandt 


haben, ist es erklärlich, daß auch bei den Bahnsteig- 
überdachungen die großen Hallen der Endbahnhöfe die 
Hauptrolle spielten und bei manchen Linien überhaupt die 
einzigen Formen von Ucberdachungen waren. In neuerer 


Zeit ist jedoch hierin 
wie auch im Bau von 
Empfangsgebäuden 
ein Umschwung ein- 
getreten, und viele 
Eisenbahngesell- 
schaften beginnen 
Jetzt damit, auch auf 
ihren kleineren Sta- 
tionen die Bahnsteige 
mit Hallen auszu- 
rüsten. Auf kleine- 
ren und mittleren 
Stationen und wohl 
überhaupt auf den 
meisten Bahnhöfen 
in Durchgangform 
sind große weitge- 
spannte Hallen nicht 
zu finden; hier sind 
vielmehr die Bahn- 
steige einzeln über- 
dacht, während die 
| Gleise freigelassen 
S sind. Die Ueber. 
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dachung reicht hier- 
bei im allgemeinen 
nicht über die Bahn- 


Fig. 12. 


Empfangsgebäude der Boston und Albany-Bahn. 


sind auch nach Fig. 
13 bis 16 Ausführun- 


steigkante hinaus, so 
daß der Regen zwi- 
schen dem Eisen- 
bahnwagen und der 
Bahnsteigüber- 
dachung durchschla- 
gen kann. Verhält- 
nismäßig weit zahl- 
reicher als bei uns 
werden einstützige 
Hallen verwendet, 
do nicht wie in 
Deutschland allge- 
mein aus Eisen, son- 
(lern häufig aus Holz 
hergestellt, in diesem 
Fall allerdings meist 
sehr schmal sind. 
Beispiele hierfür zei- 
gen die Figuren 10 
bis 12, die sämtlich 
eine recht einfache 
Form aufweisen und 
häufig einen zweck- 
entsprechenden 
Längsverband ver- 
missen lassen. Die 
hölzernen einstätzi- 
gen Hallen sind uns- 
res Wissens aus- 
nahmslos mit Sattel- 


dächern, also mit einem in der Mitte durchlaufenden First 
ausgeführt. Diese Form hat allerdings den Nachteil, daß die 
Säulen höher und daß — wenn überhaupt Rinnen ausgeführt 
werden — deren zwei vorgesehen werden müssen; die Ame- 


Fig. 13. 


Balnsteigüberdachung der Pennsyl- 


vania-Bahn in Emporium. 


rikaner sparen sich aber 
häufig die Anlage von Rin- 
nen und lassen den Regen 
einfach von der Dachkante 
abtropfen, sogar ohne die 
in England gebräuchliche 
senkrechte Schlagwand an- 
zuwenden. Die einzelnen 
Hölzer sind vielfach durch 
einfache Verzierungen ge- 
hoben, so daß die ganze 
Bauart einen gefälligen 
Eindruck macht. 

Neben den einstützigen 
hölzernen Ucberdachungen 


Fig. 44 und 15. 


Bahnsteigüberdachung auf dem Bahnhof in Dayton. 
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VDUlZ 
mul Zeene, 456 


gen aus Eisen, be- 
sonders bei den Stadt- 
bahnen, anzutreffen, 
Sie sind, da die 
Bahnsteige in Ame- 
rika schmaler sind 
als bei uns und die 
Dächer höchstens bis 
zur Bahnsteigkante 
reichen, selten über 
4 m breit, können 
daher ganz leicht ge- 
halten werden und 
machen in der Regel 
einen recht gefälli- 
gen Eindruck, der 
noch durch eine ge- 
schwungene Dach- 
form gehoben wird. 
Der Längsverband 
dieser einstützigen 
eisernen Hallen ist 
nach Fig. 14 und 15 
vielfach so ausgebil- 
det, daß über den 
Säulenreihen ein Git- 
terlängsträger liegt. 
Als Säulen dienen, 
obwohl sie erhebliche 
| Zugbeanspruchungen 

aufzunehmen haben, 


oft gußeiserne Röh- 
ren, an die sich die aus Schmiedeisen bestehende Dachkon- 


struktion in einer nicht immer einwandfreien Verbindung an- 
schließt. In neuerer Zeit gehen die Amerikaner auch dazu 


über, einstützige Hallen mit einem Dach auszurüsten, dessen 
beide Seiten nach der in 


Deutschland mehrfach an- 
gewendeten Bauart nach 
der Mitte zu fallen. So 
zeigt Fig. 16 einen für den 
neuen großen Bahnhof in 
Washington vorgeschlage- 
nen Querschnitt. 

In Amerika nennt man 
diese beiden Arten von ein- 
stützigen Ueberdachungen 
»Regenschirmdach« bezw. 
"Schmetterlingsdach:«. 

Neben den einstützigen 
Hallen sind, wenn auch 
seltener, nach Fig. 17 bis 


20 zwei- und mehrstützige aus Holz, aus Eisen oder in Ver- 
bindung beider Baustoffe ausgeführt. Fig. 17 zeigt eine Bahn- 
steigüberdachung mit einer dreistützigen Holzkonstruktion von 
sehr einfachem Querschnitt. In Fig. 18 bis 20 sind Beispiele 
von Bahnsteigüberdachungen dargestellt, bei denen die Quer- 
binder gewissermaßen als überkragende Träger auf zwei 
Stützen ausgebildet sind. Eigenartig sind in Fig. 20 die Eck- 
versteifungen zwischen den Säulen und dem Querbinder, die 
man allenthalben bei Hochbau- und Brückenkonstruktionen 
in Amerika bemerken kann. 

Wenn hiernach die Ueberdachungen der kleineren und 
mittleren Stationen noch keine weitgespannten Ausführungen 
zeigen, so sind die großen Endbahnböfe vielfach mit Hallen 
überdacht, die unsre größten Spannweiten übertreffen. Wenn 
man die amerikanischen Ingenieure hört und dio Veröffent- 
lichungen in amerikanischen Zeitungen liest, kann man sich 
des Eindruckes nicht erwehren, daß für die großen Spann- 
weiten der Gleishallen der Kopfstationen manchmal weniger 
Gründe der Zweckmäßigkeit, als vielmehr die Sucht maß- 
gebend gewesen ist, bei jedem neuen Bau die früheren 


Ausführungen durch noch größere Spannweiten zu über- 
trumpfen. 


Fig. 16. 


Bahnsteigüberdachung auf dem neuen 
Zentralbahnhof in Washington. 


us: 
hu, 
Baire 
Ms, 
breit, ci 
mu. 
| Wer, 
E 
me 
ni: 
DEE) 
CIPRE 
rie 
Las x 
SÉ 
n Bi 


t 


d'G 


Band 51. Nr. 36. 
7. September 1907. 


Fig. 17. 


Bahnsteigüberdachung in einem Einschnitt der Bostoner 
Untergrundbahn. 


Im allgemeinen sind die großen Bahnhofhallen als 
Zwei- oder Dreigelenkträger ausgebildet. Bei diesen 
Bogenhallen reichen die Binder nach Fig. 21 vielfach bis in 
Gleishöhe herab, so daß also das untere Gelenk ungefähr in 
Höhe der Schienenoberkante liegt. Daneben kommen nach 
Fig. 22 auch Hallen vor, bei denen die Binder erst in einiger 


Fig. 18. 


Bahnsteigüberdachung bei der Bostoner Hochbahn. 


Höhe über den Gleisen auf einer senkrechten Wand aufruhen. 
In beiden Fällen sind jedenfalls senkrechte Seitenwände an- 
geordnet, die teils ganz offen, teils aber auch ausgemauert, 
dann aber mit zahlreichen Fenstern durchbrochen sind. Der 
Fußpunkt der Halle ist häufig nicht in Gelenkform ausge- 


Fig. 19. 


Bahnsteigüberdachung auf der Station West-Philadelphia. 


führt, sondern, wie z. B. in Fig. 23, mit dem Erdboden so 
fest verbunden, daß von einer gelenkartigen Stützung nicht 
mehr die Rede sein kann. Diese Hallen sind also, da der 
Scheitelpunkt als Gelenk ausgebildet ist, nicht als Drei-, 
sondern eher als Eingelenkbogen zu bezeichnen. Die tat- 


Fig. 20. 


Bahnsteigüberdachung auf dem Bahnhof in Albany. 


sächlich mit Gelenkauflagerung ausgerüsteten Hallen, wie 
z. B. die nach Fig. ?1 zahlreich ausgeführten, haben nicht 
selten ein Zugband, däs unter den Bahnsteigen entlangführt 
und dann teilweise in die Decke von Bahnsteigtunneln ein- 
schneidet. _ Die Unterhaltung dieses Zugbandes muß recht 
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Fig. 21. 


Bahnsteighalle auf dem Bahnhof der Pennsylvania-Bahn in Philadelphia. 


schwierig sein. Dagegen hat die in Fig. 22 dargestellte Halle 
der Rock Island-Bahn in Chicago, bei der der Bogenträger 
auf den aus Eisenfachwerk gebildeten Seitenwänden aufruht, 
kein Zugband, obwohl ein solches hier zweckmäßig wäre. 
Die Knotenpunkte der Hallenbinder sind vielfach wie auch 
bei den älteren Brücken in Amerika mit Gelenkbolzen aus- 
geführt; doch scheint sich auch hier der Uebergang zu ge- 
nieteten Verbindungen anzubahnen. Die Hauptbinder sind 
häufig als Zwillingsbinder angeordnet. Für Oberlicht ist bei 
den Zwei- und Dreigelenkbogenhallen meist gut gesorgt, wenn 
es auch häufig infolge schlechter Unterhaltung verschmutzt 
ist. Eine. besonders gute Beleuchtung, die vor allem durch 


das Seitenlicht und durch das Stirnlicht in den Hallenschür- 


zen bedingt wird, zeigt die Halle des Rock Island-Bahnhofes 


in Chicago (vergl. Fig. 22). 
Fig. 22, 


Bahnsteighalle der Chicago, Rock Island und Pacific-Bahn an der 
La Salle-Straße in Chicago. 


Die Hallen haben nicht selten seitliche Anbauten in Form 
von Kragdächern, wie dies aus Fig. 23, 24, 27 und 28 zu 
ersehen ist. Schon bei diesen Hallen zeigt sich eine gewisse 
Einschränkung der Stitzpunktentfernung, da man darauf ver- 
zichtet hat, sämtliche Gleise mit einer einzigen Halle zu 
überspannen, und statt dessen eine freiere und hellere Bauart 
mit geringerer Spannweite, aber mit Kragdächern für die 
äußersten Bahnsteige bevorzugt hat. Die Amerikaner kommen 
nämlich offenbar von den großen freien Spannweiten ab. 
Allerdings hat die Sucht, die größte Halle in der Welt, zu 
besitzen, in den letzten Jahren noch bei einzelnen Bahnhof- 
umbauten dazu geführt, möglichst weite Hallen zu erbauen. 
So sind auf dem Süd-Union-Bahnhof in Boston (vergl. Fig. 25) 
und bei dem Endbahnhof in St. Louis (vergl. Fig. 26) Hallen 
von 172 und 183 m Weite entstanden. Diese Dächer machen 
aber überhaupt nur äußerlich den Eindruck einer weit ge- 
spannten großen Halle, da sie eine einheitliche borenförmige 
Dachtläche zeigen, und auch dieser Eindruck ist nur durch 
eine »architektonische Liüge« hervorgerufen; denn die an- 
scheinend so weit gespannten Bogen sind gar keine Bogen- 
träger, sondern durch Anordnung von Mittelsäulen als Balken 
auf mehreren Stützen ausgebildet, da ein Bogenträger eine 
unwirtschaftlich große Höhe erfordern würde. Eine derartige 
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Konstruktion ist uns- 
res Erachtens aus 
mehreren Gründen 
verfehlt. Zunächst 
gehen auf dem un- 
geheuern, breiten 

Dach so große 

Schnee- und Regen- 
mengen nieder, daß 
die Wasserabführung 
große Schwierigkei- 
ten bereitet und das 
Dach kaum dicht zu 
halten ist; ferner 
machen diese Dächer 
wegen ihrer großen 
Spannweite und der 
durch die Mittelstüt- 
zen bedingten un- 
schönen Form der 
Hauptbinder einen 
gedrückten Eindruck. 
Des weiteren scheint 
auch die Rauchab- 
führung auf Schwie- 
rigkeiten zu stoßen; 
wenigstens sind die 
Hallen in Boston und 
besonders in St. Louis 
trotz ihres verhältnis- 
mäßig geringen Al- 
ters so veryualmt, 
daß in der Mitte 
kaum noch etwas von 
der Eisenkonstruk- 
tion zu sehen ist. 
Dann gestatten diese 
großen Dächer nur 
sehr schlechte Tages- 
beleuchtung; von den 
Seitenwänden kann 
kaum ein Lichtstrahl 
nach der Mitte der 
Halle dringen, da 
die Wände zu weit 
voneinander entfernt 
sind, und da sie, um 
den Bau verhältnis- 
mäßig billig zu er- 
halten, nicht sehr 
hoch geführt werden 
dürfen. Die vorhan- 
denen Oberlichte sind 
aber entweder zu ge- 
ring bemessen oder 
zu schlecht gereinigt. 
Endlich sind die 
Kosten derartig weit 
gespannter Dächer 
trotz der architekto- 
nisch zu geringen 
Höhe sehr erheblich. 
Aehnliche Dach- 


binder sind mit ge a 


ringeren Spannwel- 
ten auch schon 1n 
früherer Zeit zur Aus- 
ühr gekommen; 
deser? Fig. 27 die 
Halle der Chicago 
und North Western- 
Bahn in Chicago, die 
aus zwei Schiffen be- 
steht und dement- 
sprechend 3 Säulen- 


reihen hat. Auchjbei 


Fig. 23 und 24. 


Halle der Southern Paclific-Bahn in Houston. 


Fig. 23. 
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Fig. 25. 


Fig. 26. 
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dieser Halle ist trotz 
des Oberlichtes und 
obwohl die Seiten- 
wände, die allerdings 
durch die Kragdi- 
cher etwas verdun- 
kelt werden, ganz 
offen sind, die Tages- 
beleuchtung mangel- 
haft. Zweckmäßiger 
sind Ausführungen 
nach Fig. 28 und 29 
mit gutem seitlichem 
Lichteinfall. 

Im allgemeinen 
dürften wohl statt 
der weit gespannten 
Hallen mit glatt 
durchgehender Dach- 
fläche solche nach 
Fig. 30 und 31 zweck- 
mäßiger sein, bei 
denen die Halle in 
mehrere Längsschifie 
aufgelöst und jedes 
besonders überdacht 
und entwässert ist. 

Infolge der Nach- 
teile, die sich bei 
weit gespannten Hal- 
len gezeigt haben, 
bezeichneten viele 
Ingenieure uns ge- 
genüber die Bauart 
großer geschlossener 
Bahnhofhallen über- 
haupt als verfehlt, 
und viele stehen auf 
dem Standpunkt, daß 
man auch auf grö 
Beren Bahnhöfen an 
Stelle einer weit ge- 
spannten Halle nur 

kleine Bahnsteig- 
überdachungen anle- 
gen soll, die abge- 
sehen von andern 
Vorzügen den großen 
Vorteil haben, daß 
sie in Bau und Un- 
terhaltung weit billi- 
ger sind, dagegen 
nur den einen Nach- 
teil bieten, daß sie 
dem Reisenden bei 
schlechtem, kaltem 
Wetter nicht so viel 
Schutz gewähren wie 
die geschlossenen 
Hallen. Für den gro- 
ßen Endbahnhof in 
Washington, der sei- 
ner ganzen Bauan- 


”7 lage nach eine Mu- 


sterausführung dar- 
stellen soll, sind da- 
her an Stelle einer 
großen geschlosse- 
nen Halle die kleinen 
Einzelüberdachun- 
gen der Zungensteige 
nach Fig. 11, die mit 
Kupfer und Drabt- 
glas eingedeckt wer- 
: den, zur Ausführung 
bestimmt. Für die 
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Fig. 27. 


Halle des Fernbahnhofs der Chicago und North Western-Bahn. 
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Einzelüberdachungen war allerdings mitbestimmend, daß die 


Kuppe 


l des Kapitols nicht durch eine hohe Bahnhofhalle be- 


einträchtigt werden sollte; auch hat Washington verhältnis- 


mäßig milde Winter. 


Die großen Bahnhofhallen bereiten bei Kopfbahn- 
höfen außerdem noch Schwierigkeiten bei der Beleuch- 


Fig. 28. 


Halle des Bahnhofs an der Dearborn-Straße in Chicago. 


7 PTPPJ EEE TZ 


Fig. 29. 


Ueberdachung der Hochbahnstation Charlestown in Boston. 
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Fig. 30 und 31. 


Bahnsteighalle der Union-Station der Illinois Central-Bahn in New Orleans. 


Querschnitt durch die Haupthalle. 
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r Bahnhöfe. a A 
Rückwand Fig. 32. 
Empfangsgebäu- "Querschnitt durch den Kopfsteig eines 


Empfangs- mpfangsgebäudes in Kopfform, 
plang größeren Empfang 


gebäude der Kopfsta- 


tionen sind nämlich in 
der Regel mehrstöckige 
Geschäftsgebäude, von 
— denen nur die beiden 


__) den öffentlichen Verkehr 

».. dienen. 
darauf an, den in den 
Diensträumen auch von oberen 
der Rückseite, d. h. von 
Bahnsteigseite aus, Ta- 
geslicht zuzuführen. Die 
Bahnsteighalle 
kann also im Gegen- GH 
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Fig. 33. 


Querschnitt durch den Kopfbahnsteig La Salle Street 
in Chicago (Rock Island-Bahn). 
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bahnhöfen nicht bis an das Gebäude herangeführt 
werden, sondern es ist zwischen beiden eine Art 
Lichtschacht freizuhalten. Dieser Lichtschacht muß 
nach Fig. 32 mit einer möglichst niedrigen Decke 
überdacht werden, um auch den untersten Ge- 
schossen noch Licht zuzuführen. Will man den 
Abschluß der Bahnsteighalle mit den übrigen 
Bahnsteiganlagen in eine innerlich begründete 
Verbindung bringen, so ergibt sich als Raum für 


7 den Lichtschacht folgerichtig der Querbahnsteig. 


7 Dieser wird daher, während die Gleishalle die 


Form des Längsschifies zeigt, zu einem niedrigen 
Querschifi ausgebildet. Da das Dach dieses Quer- 
schiffes ebenfalls sehr niedrig gehalten werden 
muß, so ist eine befriedigende architektonische 
Lösung recht schwierig. Bei den älteren Ge- 
bäuden ist der Kopfbahnsteig in der Regel mit 
einer wagerechten oder wenig geneigten flachen 
Decke überdacht, was einen gedrückten Ein- 
druck hervorruft. Auch der mit einem Fisch- 
bauchträger überspannte Kopfbahnsteig des Haupt- 


1420 


bahnhofes in St. Louis kann nicht ganz befriedigen, obwohl 
wegen der eigenartigen Raumeinteilung des Einpfangsgebäudes 
die Ueberdachung verhältnismäßig hoch gelegt und mit reich- 
lichen Oberlichten ausgestattet werden konnte. Die einzige 
befriedigende Lösung der Kopfbahnsteigüberdachung, die wir 
in Amerika bemerkt haben, ist die in Fig. 33 dargestellte des 
neuen Bahnhofes der Rock Island-Bahn in Chicago, die infolge 
ihrer bogenförmigen Ausgestaltung eine gute Wirkung hat und 
für spätere Ausführungen maßgebend werden dürfte. 

Eine besondere Ueberdachung des Querbahnsteiges findet 


Wellner: Das Heylandsche Verfahren zum Anlassen und Regulieren usw. von Induktionsmotoren. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


sich manchmal auch bei Bahnhöfen, an denen die Gleishalle 
selbst verhältnismäßig niedrig gehalten ist und das Empfangs- 
gebäude kein mehrstöckiges Geschäftshaus ist. So zeigt z. B. 
Fig. 31 einen Querschnitt durch den Kopfbahnsteig des 
Bahnhofes der Illinois Central-Bahn in New Orleans, wo die 
niedrige Gleishalle ohne wesentliche Beeinträchtigung des 
Gebäudes bis an dieses hätte herangeführt werden können, 
um so mehr, als hier wegen der grellen und warmen Sonnen- 
strahlen die Diensträume durch loggienartige Vorbauten ge- 
schützt sind. 


— 


Das Heylandsche Verfahren zum Anlassen und Regulieren und zur Kompensation 
der Phasenverschiebung von Induktionsmotoren. 
Von Dipl.-Ing. Friedrich G. Wellner. 


(Vorgetragen im Dresdener Elektrotechnischen Verein am 27. Juni 1907.) 


Ein Elektromotor, der von einem Netz mit gleichbleiben- 
der Spannung gespeist wird, wird im allgemeinen in der 
Weise angelassen, daß man den im Ankerstromkreis liegen- 
den Anlaßwiderstand mit zunehmender Drehzahl allmählich 
ausschaltet. Soll der Motor mit seinem normalen Drehmo- 
ment anlaufen, so verbraucht er dabei von Anfang an min- 
destens ebensoviel Leistung wie bei der vollen Umlaufzahl. 
Die mechanisch abgegebene Leistung ist im Augenblick des 
Einschaltens gleich null; sie wächst mit der Umlaufzahl und 
erreicht am Ende des Anlassens den der zugeführten Leistung 
entsprechenden Wert. Im umgekehrten Verhältnis nimmt der 
im Anlasser verbrauchte Teil der zugeführten Leistung bis 
auf null ab. Der mittlere Wirkungsgrad beträgt also bei die- 
sem Verfahren, abgesehen von den Verlusten im Motor, 50 vH. 
Wird ein Motor täglich nur zwei- oder dreimal angelassen, 
und noch dazu mit verringerter Last, wie beim Gruppenan- 
trieb von Werkstätten u. dergl., so spielt der Verbrauch im 
Anlasser gegenüber der Bequemlichkeit und Sicherheit seiner 
Handhabung keine Rolle. Anders im Bahnbetrieb, beim Be- 
triebe von Fördermaschinen, von Umkehrwalzenstraßen und 
in ähnlichen Fällen, wo der Motor aus der Anlaßperiode kaum 
herauskommt, und wo der Anlasser zugleich zum Regeln der 
Geschwindigkeit dient. Hier würde die Wirtschaftlichkeit 
des elektrischen Antriebes in Frage gestellt sein, wenn man 
so verschwenderisch mit der elektrischen Arbeit umgehen 
wollte. Aber wir besitzen eine Reihe von Mitteln zur Spar- 
samkeit. Die bekanntesten davon sind die Reihenparallel- 
schaltung, die Kaskadenschaltung, die Polumschaltung und 
das von Ilgner angegebene Verfahren. Als vollkommen kann 
keines von ihnen bezeichnet werden. Bei den ersten dreien 
gibt es zwar mehrere Geschwindigkeitstufen, bei denen der 
Wirkungsgrad nur wenig von dem bei voller Geschwindigkeit 
abweicht; beim Uebergang von einer Stufe zur andern muß 
man aber doch wieder den Anlasser benutzen. Das Ilgner- 
sche Verfahren arbeitet zwar ohne Widerstände im Stromkreis 
der Triebmotoren, jedoch geht hier die ganze den Triebmo- 
toren zugeführte Leistung durch eine Motor-Dynamo, die 
natürlich den Gesamtwirkungsgrad der Anlage verschlechtert. 
Obendrein müssen die elektrisch am stärksten beanspruchten 
Maschinen, nämlich die Dynamo und der Triebmotor, Gleich- 
strommaschinen sein, die wegen des Kommutators und wegen 
der hohen Stromstärken bei großen Leistungen eine unange- 
nehme Beigabe sind. Es ist nicht zweifelhaft, daß man das 
Ilgnersche Verfahren verlassen wird, sobald es gelingt, dem 
Induktionsmotor die gleiche Steuerbarkeit zu geben wie dem 
Gleichstrommotor. Denn der Induktionsmotor, und insbeson- 
dere der Drehstrommotor, ist der beste Elektromotor, den 
es gibt. 

Einen Weg, der zu diesem Ziele führen kann, hat 
Alexander Heyland. auf der Tagung des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker in Hamburg angegeben. Professor 
Kübler hat mich beauftragt, diese Vorschläge durch Ver- 
suche zu prüfen, die ich im Elektrotechnischen Institute der 
Technischen Hochschule zu Dresden angestellt habe Die 
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Ergebnisse dieser Versuche rechtfertigen es, daß das Ver- 
fahren weiteren Kreisen bekannt gemacht wird. 

Im Anker eines Induktionsmotors werden zeitlich ver- 
#nderliche elektromotorische Kräfte induziert. Der Puls die- 
ses Wechselstromes ist bei Stillstand des Motors gleich 
dem des zugeführten Wechselstromes, bei Synchronismus 
gleich null und nimmt bei den dazwischen liegenden Ge- 
schwindigkeiten einen der Umlaufzahl des Motors entspre- 
chenden Wert an. Im gleichen Verhältnis schwankt die 


induzierte elektromotorische Kraft zwischen dem durch 
das Uebersetzungsverhältnis 

der Wicklungen gegebenen Fig. d. 

höchsten Wert und null. 


Schaltet man nun in den 
Ankerstromkreis des Induk- 
tions-Triebmotors einen zwei- 
ten Motor, dessen Umlaufzahl 


von der Spannung, vom Puls Jriebmoror 
oder von beiden Größen ab- (maukrionsmotor) 
hängt, also einen Kommu- 

tatormotor, einen Synehron- 

motor oder einen Induktions- 

motor, Fig. 1, so ist die Um- 

laufzahl dieses Motors, den 

wir als Hülfsmotor bezeich- Hälfsmotor 
nen wollen, bei Stillstand More Y 
des Triebmotors am größten; A “ 


mit zunehmender Drehzahl 
des Triebmotors nimmt sie 
ab und wird bei Synchronis- 
mus des Triebmotors gleich null. Wenn beide Motoren nor- 
mal mit derselben Umlaufzahl laufen, 50 ist immer die 
Summe der Umlaufzahlen gleich der normalen Umlaufzahl. 

Das Drehmoment, das ein Induktionsmotor entwickelt, 
ist in geradem Sinne von dem ihm zugeführten Wattstrom 
abhängig. Läßt man den erwähnten Hülfsmotor leer laufen, 
so nimmt der Triebmotor bei Stillstand einen Wattstrom auf, 
der der Wattkomponente des Leerlaufstromes für den Sekun- 
därmotor entspricht, also gering ist. Den Wattstrom des 
Hülfsmotors kann man dadurch vergrößern, daß man den 
Hülfsmotor zwingt, Leistung abzugeben. Dann geht der 
Wattstrom als solcher durch den Triebmotor hindurch und 
zwingt auch diesen zur Abgabe von Leistung; der Triebmotor 
wird sich also in Gang setzen und beschleunigen. Dabel 
kann man die Größe der Beschleunigung durch die vom Hülfs- 
motor abgegebene Leistung regeln. Das Drehmoment des 
Triebmotors bleibt während des Anlaufs unverändert, wenn 
das des Hülfsmotors unverändert bleibt. : , 

Der Hülfsmotor läuft bei Stillstand des Triebmotors mit 
voller Umlaufzahl. Er muß also vor dem Anlassen des Trieb- 
motors in Gang gesetzt werden können. Hier ist der Wech- 
selstrom-Kommutatormotor im Vorteil, denn er kann selbst bel 
(sogenanntem einphasigem) Wechselstrom vom Netz aus an 
gelassen und, sobald er die erforderliche elektromotorische 
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Kraft entwickelt, in den Ankerstromkreis des Triebmotors 
eingeschaltet werden, dessen primäre Wicklung vorher 
ans Netz gelegt worden ist. Aehnlich einfach kann bei 
Wechselstrom ein Induktionsmotor mit Hülfsphase angelassen 
werden. Auch dieser kann ohne weiteres in den Anker- 
stromkreis des Triebmotors eingeschaltet werden, sobald er 
seine normale Umlaufzahl erreicht hat. Ein Synchronmotor 
kann mittels eines Hülfsmotors angelassen werden, z. B. aus 
dem für die Erregung ohnedies erforderlichen Gleichstrom- 
netz. Vor dem Einschalten in den Ankerstromkreis muß er 
jedoch auf Synchronismus mit dem zugeführten Wechsel- 
oder Drehsirom gebracht werden. Der Induktionsmotor, dem 
man wegen seiner einfachen Bauart gern auch hier den Vor- 
zug geben würde, hat leider den Nachteil, daß er als Hülfs- 
motor den Leistungsfaktor des Triebmotors erheblich ver- 
schlechtert. Dagegen ist es beim Synchronmotor durch ent- 
sprechende Einstellung der Erregung möglich, nicht nur ohne 
Phasenverschiebung zu arbeiten, sondern dem zugeflührten 
Strom sogar eine derartige Phasenvoreilung zu erteilen, daß 
auch die Phasenverschiebung in den Leitungen aufge- 
hoben wird, so daß diese und die stromführenden Bestand- 
teile des Kraftwerkes nur für .den Wattstrom bemessen zu 
sein brauchen. Die Versuche, die ich nach dieser Richtung 
hin angestellt habe, zeigen, daß der Leistungsfaktor bei allen 
Belastungen und Umlaufzahlen über 0,9 bleibt, wenn er bei 
Stillstand des Triebmotors, unmittelbar nach dem Zuschalten 
des Hülfsmotors, auf den Wert cos q = 1 eingestellt wird. 
Dieser Vorteil ist so beträchtlich, daß man darüber, wenig- 
stens für manche Anwendungsgebiete, die Notwendigkeit 
des Synchronisierens und die Gefahr des Außertrittfallens 
vergessen wird. Vielleicht ist dieser weitgehende Ausgleich 
auch beim Wechselstrom-Kommutatormotor zu erreichen; es 
war mir bisher nicht möglich, darüber Versuche anzustellen. 
Zutrefiendenfalls würde der Kommutatormotor natürlich mit 
gleichem Vorteil ohne die Notwendigkeit, ihn auf synchro- 
nen Lauf zu bringen, verwendet werden können. Er würde 
hier dauernd in der Nähe des Synchronismus und bei geeig- 
neter Wicklung des Triebmotors mit niedriger Spannung, 
also unter den günstigsten Betriebsbedingungen arbeiten und 
nur einen verhältnismäßig kleinen Kommutator zu erhalten 
brauchen. 

Bei allen diesen Betrachtungen hatte ich als Triebmotor 
ganz allgemein einen Induktionsmotor angenommen. Daß 
ein zwei-, drei- oder mehrphasiger Induktionsmotor, den man 
in der angegebenen Weise mit dem Hülfsmotor zusammen- 
schaltet, unter Last anläuft und im Betriebe die angegebenen 
Eigenschaften zeigt, leuchtet obne weiteres ein. Das Ver- 
fahren ist jedoch auch unverändert auf den Wechselstrom- 
motor, den sogenannten Einphasen-Induktionsmotor, anwend- 
bar, wenn er nur einen mehrphasigen Anker besitzt. In 
diesem Fall nämlich erzcugt der Hülismotor im Anker 
des Triebmotors ein Drehfeld. Man kann dann den (ein. 
phasigen) Wechselstromtriebmotor als einen Drehstrommotor 
ansehen, der eine dreiphasige Feldwicklung und eine ein- 
Bee Ankerwicklung hat. Er erbäi infolgedessen die 
Ans Eigenschaften, die der Drehstrommotor sonst vor 
be Sn insbesondere hohe Anzugkraft und große 
aiaga: eit. Auf diese interessanten Verhältnisse näher 
gnügen on m nicht der Ort. Ich möchte mich be- 
Hevlandschen V nn daß ich die Versuche mit dem 
rom na a erfahren bisher ausschließlich mit Wechsel- 
ilani e ka Maschinen ausgeführt habe, wie sie 
dabei erer zur Verfügung standen. Es ist mir schon 
1500 Umdrehun ` EE einen Induktionsmotor für 
selstrommotor ee Se ale Drehstrommotor 5 PS, als Wech- 
dessen no entsprechend "1. >x 5 = 3,3 PS leistet, und 
ein D males Drehmoment dann 1,6 mk beträgt, gegen 

rehmoment $ d g gt, geg 

von 2,8 mkg, also mit 75 vH Uecberlastung 


anlaufen zu ] 
e ` assen. : , 
etzseite cos o — a war der Leistungsfaktor auf der 


Noch ei `i 
man ihn SSC Vorteil hat der Wechselstrommotor, wenn 


Hülfsmotor, ann uktions-Triebmotor unter Benutzung eines 
Ohne daß man es läßt: er kann umgesteuert werden, 
tehsinn des = vom Netz abschaltet. Man läßt dabei den 

motors mit voll nl, der Ja bei Stillstand des Trieb- 
er Drehzahl läuft, unverändert und vertauscht 
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n Induktionsmotoreli. 


chen Triebmotor und Hülfs- 


i rbindungsleitungen zwis S S 
in den Ve g > n Leitungen bei der Um 


motor zwei Phasen. Da in diese 1 a 
schaltung verhältnismäßig schwache Ströme u 
Spannung fließen, so ist es leichter, hier umzuS“ nnung 
auf der Netzseite, insbesondere dann, wenn die Sp S 
hoch ist und der Triebmotor oft und rasch umgesteuert wer 
den soll. 

Ich hatte bereits erwähnt, daß der Triebmotor erst dann 
ein Drehmoment entwickelt, wenn der Hülfsmotor Leistung 
abgibt. Heyland schlägt nun vor, die Leistung des Hülfs- 
motors nicht zu vernichten, denn sonst ergäbe sich kein 
wesentlicher wirtschaftlicher Vorteil gegenüber den bisheri- 
gen Verfahren, sondern auf elektrischem Weg an die Welle 
des Triebmotors zurückzugeben. Dadureh kann man das 
Drehmoment des Triehmotors, abgesehen vom Wirkungsgrad, 
vervielfachen, während die dem Netz entnommene Leistung in 
der Anlaßzeit nicht größer als die normale ist. Man kann 
aber auch innerhalb der durch die Leistungsfähigkeit der 
Motoren gegebenen Grenzen das Drehmoment an der Trieb- 
motorwelle während des Anlaufs beliebig groß und beliebig 
klein machen, wenn man nur eine geeignete Vorrichtung 
zum Regeln der vom Hülfsmotor an die Welle des Trieb- 
motors abgegebenen Leistung vorsicht. Führt man umge- 
kehrt der Welle des Hülfsmotors Leistung zu, treibt man ihn 
also von der Triebmotorwelle aus an, so arbeitet er hin- 
sichtlich des Triebmotors übersynchron Dadurch kehrt sich 
die Stromrichtung im Triebmotor um; er liefert, zumal wenn 
die Phasenverschiebung ausgeglichen ist, Leistung ins Netz 
zurück, wird also unter Leistungsrückgabe gebremst. 

Es bleibt noch zu erörtern, auf welche Weise die für die 
Regelung erforderliche Leistung von der Welle des Sekundär- 
motors auf die des Triebmotors übertragen werden soll. Da- 
bei kommt praktisch nur die Uebertragung auf elektrischem 
Weg in Betracht. Heyland hat diese Frage in Hamburg 
noch offen gelassen. Es drängen sich zwei Verfahren auf, 
die er erwähnt hat, ohne sie jedoch als endgültige Lösungen 
zu bezeichnen. Das eine vermeidet jegliche Widerstände im 
Hauptstromkreis und besteht darin, daß ein fremderregter 
Gleichstromerzeuger auf einen fremderregten Gleichstrom- 
motor arbeitet, Fig. 21). Die übertragene Leistung wird hier- 
bei lediglich durch den Nebenschlußwiderstand des Gleich- 
stromerzceugers geregelt. Bei dem andern Verfalıren werden 
der Hülfismotor und der Gleichstromerzeuger zu einem 
Umformer vereinigt, der etwas kleiner ausfällt als jede der 
beiden Maschinen, Fig. 3. Dafür ist hier ein Anlasser vor 
dem Gleichstrommotor erforderlich; außerdem muß dann der 
Hülfsmotor ein Synchronmotor sein, während man sich im 
ersten Fall für eine der drei genannten Motorarten entschei- 
den kann. Im übrigen sind beide Verfahren gleichwertig. 
Arbeitet man mit der Schaltung Fig. 2, so muß bei Stillstand 
des Triebmotors der Erregerstromkreis des Stromerzeugers 
unterbrochen sein. Sobald man den Stromerzeuger erregt, 
gibt er an den Gleichstrommotor Leistung ab. Der Induk- 
tions- Triebmotor nimmt einen der Leistung entsprechenden 
Wattstrom auf und entwickelt infolgedessen ein Drehmoment. 
Zugleich beginnt der Triebmotor, sich in Gang zu setzen, 
und die Umlaufzahl des Hülfsmotors nimmt ab. Man kann 
nun die Erregerstromstärke des Stromerzcugers so regeln, 
daß das Drehmoment des Gleichstrommotors und Induktions- 
motors während des Anlassens unverändert bleibt. Hat der 
Triebmotor seine normale Umlaufzahl erreicht, und soll er mit 
dieser Umlaufzahl dauernd weiter laufen, so ist es vorteil- 
haft, seinen Anker kurz zu schließen, die Bürsten abzuheben 
und die Erregerstromkreise der Gleichstrommaschinen zu 
unterbrechen. Will man den Triebmotor stillsetzen, so schaltet 
man den Hülfsmotor, der bei normaler Umlaufzahl des Trieb- 
motors stillsteht, wieder in den Ankerstromkreis ein und re- 
gelt den Erregerstrom des Gleichstromerzeugers so, daß der 
(voll erregte) Gleichstrommotor Leistung zurückgibt. Diese 
Leistung dient dazu, den Hülfsmotorgenerator zu beschleuni- 
gen; der überschießende Teil kann, wie schon erwähnt, durch 
den Induktionsmotor hindurch ohne Phasenverschiebung an das 


D Nachträglich bin ich darauf aufmerksam gemacht worden, daß 
eine dieser ähnliche Schaltung den Siemens-Schuckert-Werken durch 
D. R. P. 155860 geschützt ist. 
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Netz zurückgegeben werden. Wenn mit dem Triebmotor zu- 
gleich große Schwungmassen stillgesetzt werden sollen, so em- 
pfiehlt es sich, auf die Welle des Hülfsmotors ein Schwung- 
rad zu setzen, in dem man die Arbeit aufspeichert, die dann 
beim Ingangsetzen des Triebmotors wiederum zum Ueber- 
winden des Beschleunigungswiderstandes dient. Die Feld- 
erregung des Stromerzeugers kann leicht so geregelt werden, 
daß beim Anlauf des Triebmotors die dem Netz entnommene 
Leistung ganz allmählich auf den Betrag, der bei normaler 
Umlaufzahl erforderlich ist, ansteigt, während sie beim Still- 
setzen ebenso allmählich auf den für den Leerlauf des Hülis- 
umformers erforderlichen Betrag zurückgeht. Auch dabei ist 
selbstverständlich die Phasenverschiebung im Netz gleich 
null, d. h. cos p= 1. Will man endlich den Triebmotor 
umsteuern, so muß man außer dem Drehsinn des Drehfeldes 
auch die Erregung des Gleichstromerzeugers umkehren. 


Fig. 2. 


Gleichstrom- 
H oror 


Gleschstrom=< 


erzeuger 
Fig. 3. 
Wechselstromnerz 
E E = e 
b Ò N /riebmoror Geste 


GVeichstromnefz Für die Erregung 


Drebstrom -= Nebenschlufsregler 


Gleichstrom- Umformer 


Verwendet man nach der zweiten Schaltung, Fig. 3, 
einen Umformer anstatt der Motordynamo, so bleiben die 


Betriebeigenschaften der Anordnung im wesentlichen un- 


verändert; auch hier kann die Wirkung der Schwung- 
massen beibehalten werden. Dagegen ist die Gleichstrom- 
Netzspannung durch die Erregung des Umformers gegeben, 
die ihrerseits wieder durch den Phasenausgleich festgelegt 
ist. Man muß also einen Anlasser vor dem Gleichstrom- 
motor haben. Da man aber diesen Gleichstrommotor so bauen 
kann, daß seine gegenelektromotorische Kraft schon bei ge- 
ringer Umlaufzahl gleich der Umformerspannung wird, so 
kann der Anlasser sehr klein sein. Weiterhin wird dann 
lediglich der Nebenschlußregler des Gleichstrommotors be- 
nutzt. Dabei nimmt dessen Drehmoment allmählich ab bis 
auf null bei synchronem Lauf des Triebmotors. Beim Brem- 
sen nimmt das Drehmoment ebenfalls allmählich ab und wird 
gleich null, wenn die Spannung des als Stromerzeuger arbei- 


tenden Motors gleich der elektromotorischen Kraft des Um- 
formers wird. 


Da es sich hier nicht 


l um eine einzige, sondern um 
eine Gruppe von drei ode 


r vier gleichsam in Reihe geschal- 


deutscher Ingenieure, 


teten Maschinen handelt, so liegt die Befürchtung nahe, daß 
der Wirkungsgrad darunter leidet. Ich habe deshalb den 
Wirkungsgrad bei verschiedenen Umlaufzahlen in Fig. 4 
dargestellt, und zwar für einen Maschinensatz, der aus einem 
100 pferdigen Wechselstrom - Induktionsmotor, einem Dreh- 
strom-Synchronmotor gleicher Leistung und zwei Gleichstrom- 
maschinen für 60 KW besteht. Die Gesamtverluste betraren 
dabei 20 vH und sind bei den verschiedenen Umlaufzahlen 
nahezu gleich. Man sieht, daß der Wirkungsgrad beim 
vierten Teil der normalen Umlaufzahl bereits 50 vH beträgt. 
Dabei ist zu bedenken, daß während des Anlaufs ohne Ueber- 
lastung einer der Maschinen nahezu das doppelte Drehmoment 
wirkt. Im vorliegenden Falle liefert der Gleichstrommotor, 
das normale Drehmoment des Wechselstrom-Induktionsmotors 
gleich 1 gesetzt, das Drehmoment 0,75, oder 75 vH mehr, als 
der Wechselstrommotor allein liefern würde, wenn er über- 
haupt imstande wäre anzulaufen. 

Man kann einwenden, daß wir ja im Kommutator- 
motor einen Motor besitzen, der auch ohne besondere Kunst- 
griffe anläuft. Die Wechselstrom-Kommutatormotoren sind 
bisher vorwiegend im Bahnbetrieb verwendet worden. Um 
diesen Einwand zu prüfen, ist es deshalb billig, einen Ver- 
gleich für den Fall anzustellen, daß das Heylandsche Ver- 
fahren ebenfalls auf den Bahnbetrieb angewendet werden 
soll. Hier ist für die Beschleunigungszeit das größte Dreh- 


Fig. A 


Wirkungsgrad bei verschiedenen Umlaufzahlen. 


moment erforderlich, während man auf der Fahrt mit gerin- 
gerem Drehmoment auskommt. Es wird deshalb genügen, 
wenn wir je zwei Kommutatormotoren durch einen Induktions- 
motor und einen Gleichstrommotor ersetzen, die nach dem 
Heylandschen Verfahren zusammengeschaltet sind. Der In- 
duktionsmotor arbeitet mit Phasenausgleich, nimmt also auch 
im Augenblick des Anziehens nur Wattstrom auf. Außerdem 
hat er an Stelle des sehr großen Kommutators drei Schleifringe, 
und alle zusätzlichen Wicklungen fallen weg. Wir dürlen 
das Gewicht des Wechselstrom-Induktionsmotors deshalb etwa 
gleich */⁄3 von dem des einen Kommutatormotors setzen. 
Der Gleichstrommotor ist nur kurze Zeit voll belastet, und 
da er an Stelle des pulsierenden Feldes beim Wechselstrom- 
motor ein gleichbleibendes Magnetfeld hat, so wird sein Ge- 
wicht ebenfalls höchstens gleich ?/; von dem des Wechsel- 
strommotors sein. Den Umformersatz endlich wird man mit 
hoher Umlaufzahl laufen lassen. Bei 1500 Uml./min würden 
die beiden Maschinen dann je halb so schwer werden wie 
der zugehörige Motor, der 500 Uml./min macht. Das Gewicht 
der Motordynamo beträgt also ebenfalls nur "is von dem des 
einen Wechselstrom - Kommutatormotors. Demnach wiegen 
die beiden Wechselstrom-Kommutatormotoren unter sonst 
gleichen Verhältnissen ebensoviel wie die in Fig. 2 darge- 
stellten vier Maschinen zusammen. Die Wechselstrom-Kommu‘ 
tatormotoren können gegenwärtig für höchstens 800 V Span- 
nung gebaut werden. Da man aber, um zu hohe Strom- 
stärken im Fahrdraht zu vermeiden, den Fahrzeugen hoch- 
gespannten Strom zuführen muß, so ist bei Verwendung von 
Wechselstrom-Kommutatormotoren ein Transformator erforder- 
lich; diesen Transformator kann man bei Verwendung von 
Induktionsmotoren sparen, da man diese sehr gut für die 
erforderliche hohe Spannung wickeln kann. Dazu kommt 
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Teil der Beschleunigungsarbeit der Motor- 
kann, wenn man nur auf seiner Welle 
Schwungrad anbringt; daß man ferner 
in diesem Schwungrad einen Teil der Bremsarbeit aufspeichern 
kann und daß man endlich die bei Fahrt auf Gefällen ge- 
wonnene Arbeit ohne Phasenverschiebung an das Netz zu- 
rückgeben kann, und zwar ohne die Regelfähigkeit der Ge- 
schwindigkeit irgendwie zu beeinträchtigen. Und dies alles 
ist ohne irgend welche Veränderungen der Schaltung durch 
ausschließliches Regeln der Erregung des Gleichstromerzeugers 
möglich. Dabei bietet sich noch ein Vorteil ‚zugunsten der 
Heylandschen Anordnung. Es gibt wohl auf jeder größeren 
Bahnstrecke Steigungen von solcher Stärke, daß man den 
Zügen bei Dampfbetrieb eine zweite Lokomotive vorspannen 
muß. Diese Strecken liegen immer außerhalb der Bahnhöfe, 
sind also frei von Weichen und den Blicken derer entzogen, 
die ein unschönes Aussehen des Bahnkörpers verletzt; die 
vermeintlichen Bedenken gegen einen zweiten Fahrdraht 
werden also hier nichtig. Dagegen würde dieser zweite 
Fahrdraht an diesen Stellen sehr wertvoll sein können; denn 
er würde gestatten, die Leistungsfähigkeit der Motoraus- 
rüstung um 30 vH zu erhöhen, wenn man die Triebmotoren, 
die dadurch nur um wenige Hundertteile schwerer werden, 
dreiphasig wickelt und für gewöhnlich nur zwei, für die 
Steigungen aber drei dieser Phasen verwendet. | 

In seiner Steuerfähigkeit erinnert das Heylandsche An- 
laß- und Regelverfahren an die nach Ilgner benannte An- 
ordnung, die bekanntlich darin besteht, daß man die ge- 


noch, daß man einen 
dynamo entnehmen 
ein genügend großes 
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samte für den Betrieb eines Walzenzugmotors, einer Förder- 
maschine u. dergl. erforderliche Arbeit mit nahezu gleichblel- 
bender Leistung dem Motor eines Zweimaschinen-Umformers 
zuführt. Der Stromerzeuger gibt die Leistung, die er vom 
Motor, größtenteils aber aus dem Schwungrad erhält, an den 
Triebmotor in bestimmten Zeitabschnitten weiter. Es hat sich 
aber herausgestellt, daß dieses Verfahren nur dann die ge- 
hegten Erwartungen erfüllt, wenn die Arbeitzeitabschnitte 
des Triebmotors regelmäßig aufeinander folgen. Für die 
andern Fälle scheint das Heylandsche Verfahren einen Er- 
satz zu bieten. Es entnimmt dem Netz bei Stillstand die 
Leerlaufarbeit für die Motordynamo. Dessen Maschinen liefern 
ungefähr das halbe Drehmoment an der Triebwelle, sind also 
kleiner wie bei Ilgner. Die Geschwindigkeit der Schwung- 
massen, die ein sanftes Ansteigen der Leistungsaufnahme 
aus dem Netz und ein ebenso sanftes Wiederabfallen bewir- 
ken, schwankt zwischen 100 vH und null, während man beim 
Ilgner-Verfahren wenigstens bei Drehstrom mit Rücksicht auf 
die Verluste im Schlüpfungsregler nur Schwankungen zwi- 
schen 100 und 70 vH der Geschwindigkeit zulassen kann; 
die Schwungmassen selbst, die ja bei gleicher Wirksamkeit 
dem Unterschied der Quadrate der Geschwindigkeiten pro- 
portional sind, würden also bei Heyland nur halb so groß 
werden wie bei Ilgner. Schließlich fällt noch der Umstand 
ins Gewicht, daß bei Heyland wenigstens der eine Triebmo- 
tor unmittelbar am Netz liegt und ein Induktionsmotor ist. 
Vielleicht gelingt es noch, auch den übrig bleibenden Gleich- 
strommotor durch einen Induktionsmotor zu ersetzen. 


Motorwagen zum Besprengen von Straßen. 
Von A. Heller, Berlin. 


Der Ersatz des Pferdes durch den Motorwagen schreitet 
ungeachtet der immer noch vorhandenen Unvollkommenheiten 
des neuen Beförderungsmittels ohne Rast vorwärts, und fast 
jeder Tag eröffnet dem Motorwagen neue Anwendungsgebiete. 


Müllabfuhrwagen, Gerüstwagen zur Ueberwachung der Ober- - 


leitungen elektrischer Straßenbahnen, die verschiedensten Ge- 
rätewagen für die erste Hülfe bei Unfällen, Wagen zum Dr: 
fördern von Kranken und Verwundeten, ja sogar Leichen- 


| 


Der gleiche Erfolg hat sich bei den Versuchen ergeben, 
die Behälterwagen, die zum Besprengen von staubigen Straßen 
mit Wasser dienen, mit Motorantrieb zu versehen. Solange 
diese Wagen von Pferden gezogen werden mußten, war der 
Inhalt der Wasserbehälter naturgemäß beschränkt, so daß 
man sie ziemlich häufig nachfüllen mußte. Außerdem war, 
weil nur der hydrostatische Druck in den Düsen zur Wirkung 
kam, die Straßenbreite, die bei einmaligem Darüberfahren 


Fig. 1 und. 


Motorspreugwagen der Società Torinese Automobili Rapid in Turin. 
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esteller befriedigt gesehen, denn sie 


ägen 


u erziel 


Sind als die mit Pfe 


en, kurz mehr zu leisten i 
en imstande 
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besprengt werden konnte, niemals größer als 4 bis 6m; die 
meisten Straßen konnte man daher nur durch mehrmaliges 
Hin- und Herfahren abschnittweise besprengen. Die Spreng- 
wagen mit Motorantrieb hingegen zeigen sich nach allen 
diesen Richtungen viel leistungsfähiger. Sie können nicht nur 
eine erheblich größere Wassermenge auf einmal aufnehmen, 
sondern sie vermögen auch das Wasser auf die ganze Straßen- 
breite von 20 m und mehr gleichmäßig zu verteilen, solange 
nur noch etwas Wasser im Behälter vorhanden ist. 
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Die Figuren 1 und 2 stellen äußere Fig. 6 bis 8. Vierzylindriger Motor 
Ansichten eines von der Società To- 
rinese Automobili Rapid in Turin 
bereits wiederholt ausgeführten Motor- 
sprengwagens dar, der 2. B. in Turin 
und Rom ständig verwendet wird. Das 
Untergestell und die nähere Einrich- 
tung des Wagens sind aus Fig. 3 bis 5 
ersichtlich. Der aus Blech genietete 

- zylindrischeWasserbehälter des Spreng- 
wagens, der durch den Mannlochdeckel 
am hinteren Ende aus der Wasserlei- 
tung gefüllt wird, ruht auf dem etwas 
verlängerten Untergestell eines für 
16 bis 18 PS Motorleistung bemessc- 
nen Lastwagens mit Reifen aus Voll- 
gummi. Beim Besprengen wird das 
Wasser dem Behälter am vorderen 
Ende entnommen und durch ein seit- 
liches Rohr, in das gerade unterhalb 
des Führersitzes ein Absperr- und 
Regelhahn eingebaut ist, bis etwa in 
die Nähe des vorderen Spritzbrettes 
geführt, wo die beiden Sprengdüsen 
seitlich am Wagen angeordnet sind. 
Die Diisenkörper sind so weit von der 
Motorhaube entfernt, daß das aus den 
unteren Düsenlöchern austretende 
Wasser auch den Teil der Straßen- 
breite besprengen kann, der von dem 
Wagen selbst bedeckt wird. 

Zum Antrieb dient ein stehender 
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vierzylindriger Motor, Fig. 6 bis 8, von 110 mm Zyl.-Dmr., !' Der Motor treibt die zweiteilige Hinterachse des Wagens 
120 mm Hub und 900 Uml./min mit vier einzeln gegossenen, © unter Vermittlung einer Lamellenkupplung durch ein vier- 
wassergekühlten Zylindern und symmetrisch angeordneten, | stufiges Riädergetriebe an, dessen Höchstgeschwindigkeit in 
gesteuerten Einlaß- und Auspufiventilen. Das Kurbelgehäuse, |, bekannter Weise durch unmittelbaren Eingriff von Motor- 
dessen Unterseite abnehmbar ist, um die Kurbellager nach- und Treibwelle erreicht wird. Für den hier betrachteten Wa- 
ziehen zu können, hat für jedes Lager durchgehende Scheide- | gen ist dio Konstruktion des Getriebekastens insofern abge- 
wände, so daß beim Fahren auf geneigter Strecko das eine — ändert worden, als das Gehäuse nach dem vorderen Wagen- 
Maschinenende nicht mehr Schmieröl erhält als das andre. ende hin etwas verlängert und auf die Hauptwelle des Ge- 


Motorsprengwagen. 
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RT 1 Lee =s. SL Re CS D i maji i i Weise dafür, daß der Wasser- 
e ES - lgl degen Et > inhalt stets unter einem UN 
N. — SE a KÉ — — irn al) 9 = B eite 

E = —_—_ en SCH veränderlichen, für die T 
GE vg e eaS l der betreffenden Straße reg 

g reichenden Druck geh 
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wird. Der Vollständigkeit halber sind in Fig. 9 und 10 
Darstellungen des Wechselgetriebes auf der Hinterachse bei- 
gefügt, das aus zwei großen und einer Reihe von kleinen 


Stirnrädern in Verbin- 
dung mit einem Kegel- 
getriebe zusammenge- 
setzt ist. 

Bei dieser Gelegen- 
heit erwähne ich noch, 
daß die Societä Torinese 
Automobili Rapid statt 
des bei der vorliegen- 
den Konstruktion vor- 
handenen Kreuzgelen- 
kes zwischen Getriebe- 
gehäuse und Motor 
oder Treibwelle neuer- 
dings eine Konstruktion 
ausführt, die zwar we- 
sentlich schwerer, dafür 
aber unbedingt zuver- 
lässiger ist als die bis- 
herige; s. Fig. 11 bis 
14. Dieses Gelenk, das 


eller: Motorwagen zum Besprengen von Straßen. 


. 36, H 
7. September 1907. 1425 
Heron. | 
a von 16 bis 18 PS. 


als wirkliches Kugelgelenk anzusehen ist, besteht 
aus einem Kreuz mit vier kreisbogenförmigen Füh- 
rungsbahnen, Fig. 11 und 12, das mit Hülfe von Paß- 
stücken so in ein kugeliges Gehäuse eingesetzt wird, 
; daß es nur die erforderlichen geringen Verschiebun- 
gen in der senkrechten Mittelebene machen kann. 
Die Verbindung mit der Treibwelle besorgt ein Bogen, 
Fig. 13 und 14, der in die Führnuten in der wage- 


Fig. 11 bio 14. 


Kugelgelenkkupplung zwischen Motor und Getriebe. 
Schnitt a-b. 


rechten Mittelebene des Kreuzes eingepaßt wird und 
in gewissen Grenzen darin beweglich ist. 


für genaue Herstellung geeignetes Kugelgelenk, das 
Beweglichkeit nach zwei zueinander senkrechten 
Richtungen besitzt und wegen der großen Arbeit- 
flächen geringe Abnutzung erwarten läßt. Das Kugelgelenk 


läßt sich, da es vollständig eingeschlossen werden kann, 
reichlich schmieren. 


Fig. 15 und 16. 


Motorsprengwagen der Neuen Automobil-Gesellschatt, Berlin, 


` . A | R g 27) x I 3 ; SC 
" Blädische Strassenreinigung ` 
EEN E 


Ka 
e? 


- > 


SORS 


Auf diese Weise erhält man ein insbesondere 
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Dem vorstehend beschriebenen im wesentlichen ähnlich 
ist ein Motorsprengwagen, Fig. 15 und 16, der von der 
Neuen Automobil-Gesellschaft, Berlin, für die Straßen- 
reinigung der Stadt Berlin vor kurzem abgeliefert worden ist. 
Der Wagen ist mit einem Kastenförmigen Behälter von ehm 
Inhalt versehen und kann mit einmaliger Füllung 1,5 km Weg- 
länge auf einer 20 m breiten Straße bespreneen. Durch eine 
in Fig. 16 fortgelassene Luftpumpe von 3,5 PS, die ebenfalls 
von einer Stelle zwischen Motor und Getriebekasten angetrie- 


ben wird, kann der Wasserbehälter ständig unter 2 at Druck 
gehalten werden. Abweichend von dem Turiner Wagen sind 
hier die Sprengdüsen am hinteren Wagenende angeordnet. Die 
Breite des Wasserstrahles und die erforderliche Wassermenge 
werden vom Führersitz aus durch einen Begleiter des Wagen- 
führers geregelt. Hervorgehoben sei noch, daß der Druck im 
Wasserbehiälter ausreicht, um neben der Fahrstraße laufende 
Fußgängerwege zu besprengen, ohne darüber fahren zu miis- 
sen, wodurch die Instandhaltung dieser Wege erleichtert wird. 


— m m m nn EE EE U u aM 


Berechnung von gekrümmten Stäben. 


Von Richard Blumenfeld, Ingenieur in Schlan. 


Dem Konstrukteur begegnen in der Praxis zahlreiche 
Fälle von Stäben mit gekrümmter Mittellinie, deren genaue 
Berechnung er umgeht, weil die betreffenden Formeln zu 
verwickelt sind. Der Zeitaufwand beim Entwerfen steht dann 
nicht im Verhältnis zu der Materialverschwendung, die man 
begeht, wenn man den Stab angenähert als geraden Stab 
rechnet und zur Sicherheit entsprechend stärker bemißt. 
Nun lassen sich aber einire in der Praxis häufige Fälle auf 
sehr einfache Schlußformeln zurückführen, deren Anwendung 
nicht mühevoll ist. Anderseits zeigt ihre Benutzung aber, 
daß die gewöhnliche angenäherte Berechnung die auftretende 
Inanspruchnahme mitunter bedeutend unterschätzt; die danach 
auseeführten Teile brechen zwar nicht, infolge der immer 
noch vorhandenen Sicherheit, aber sie besitzen letztere doch 
in geringerem Grade. — Im folgenden ist die von Professor 
M. Tolle in Z. 1903 S. 884 u.f. ausgearbeitete, sehr übcr- 
sichtliche Rechnungsweise auf einige weitere Fälle der Praxis 
angewendet. 


I. Offene Oesen. 

Für manche Zugorgane: zum Einhängen von Ketten- 
gliedern oder Haken, ferner für die Köpfe von Schubstangen, 
werden Ocsen benutzt, welche rechteckigen oder ovalen 
(bezw. kreisförmigen) Querschnitt 
haben und für die folgende Be- 
trachtung nur der Bedingung zu 
genügen brauchen, daß sie in der 
Mitte symmetrisch belastet werden 
und daß der Stab überall innerhalb 
des betrachteten Teiles Konstanten 
Querschnitt hat; s. Fig. 1. In die- 
sem Falle kann man den Quer- 
schnitt C-C als eingespannt be- 
trachten, da infolge der Symmetrie 
des Ganzen die Tangente an die 
Mittellinie hier immer wagcerecht 
bleiben wird. Wir nehmen des 
weiteren vorerst an, daß das bc- 
lastende Organ kleineren Durch- 
die Höhlung; später wird dann die Ab- 
i vollem Aufliegen des Bolzens 


Fig. 1. 


messer hat als e 
weichung der Ergebnisse be 
‘örtert werden. 
N mp i benerwähnten Aufsatz cein- 
Wenn man nun den m © el 
ehlagenen Weg verfolgt, 50 zerlegt a die au Mi en 
en Querschnitt wirkende Kraft P in eine senkre 
ee nitt (z. B N-N) wirkende Normalkraft P cos n und 
} rschnitt (Zz. D. Se SE 
a al Psin«, welch letztere GE 
D H (4 H . d D DE o í 
cine »C Bach: » Elastizität und Festigkeit«). Die ira 
kann (8. a U parallele Kräfte, von 


ch 2 hierzu 
‚etzt man durch ? HES, i 
Pecos a e a im Sehwerpunkto des Querschnittes, die 


ie eine: Po SE 
denen N Se Krümmungsmittelpunkt angreift. Aus der 
andre: P, IM ` für den Punkt O hat man: 
Gleichgewiehtbedingung Ki 
l e — Po, oder Po= P. . (1); 


a N 
Pag = PCOS“ cos a 
traktion: 
— D Peost = P(i-cose) (2). 
rgibt sich dann die In- 


ferner durch Sub 
en 
p' (absolut genomm ) 


D 


anspruchnahme in den äußersten Fasern des Querschnittes, 


und zwar: 
außen, wo sich die Zugspannung von der Axialkraft P, 
mit dem Zuge von der biegenden Kraft P’ summiert: 


3 p' 
Oa =r Po — = 7 = D . . D D (3), 
F xFo+n 
: ; P Pl 
und innen: ER san a y e d 


Sech 
Hierin bedeutet: 
F den Querschnitt des Stabes, 
n die halbe Höhe desselben, 
oe den Krümmungshalbmesser, 
x einen von der Form des Querschnittes und dem 
Krümmungshalbmesser abhängigen Wert, nämlich 


+7 
de? NN o 
F)Joe+n 
N 
oder als Reihe für rechteckigen Querschnitt: 
si, RN: s (”) 1, (2) 6) 


für eine Ellipse oder einen Kreis: 
6 


x = !/ G ) + Ur G ) + "Ju Ka Fe (7). 


Setzt man N 
La = e SE? EN 
n 
1+- 
0 
2 
Jete C D 
e EE 
d 


so kann man die Werte Z, und Z; für rechteckigen oder 
elliptischen Querschnitt sich ein- für allemal, auch für die 
später zu berechnenden Fälle, in Form von Kurven auftragen, 


wobei — als Abszissen und Za bezw. Z; als Ordinaten gc- 
` C 


messen werden, wie dies in Fig. 2 geschehen ist. Mit Hülfe 
dieser Kurventafel kann man die Spannungen schr rasch er- 
mitteln, indem durch Einsetzen der Werte aus den Gleichun- 
gen (1), (2), ($) und (9) in die Gleichungen (3) und (4) sich 
ergibt: 

m= _ [1 + (1 — cos «&) Za) . . . (10), 


Sir bal 


[1 --(1—cose& Z] ,, Du 


dr = 


Für den Schnitt A-A hat man: 
P 
(zU, U= 
gleich der reinen Zugbeanspruchung. Für den Schnitt C-C 
ist «= 90°, also: 
P 
Oa = z (1 + Za) . de an ai EC 


EES a a e oe MR): 


WT 
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Untersucht man z. B. näher den häufigen Fall, daß der 
äußere Durchmesser doppelt so groß wie der innere ist, so 


.. n 
wird für — 
0 


—1/;, und rechteckigen Querschnitt nach Fig. 2 


Za = © 6,25 


somit im Querschnitt C = C die Zugspannung außen 


P 
e 


die Druckspannung innen 


P 


ETE 
NENE E 
T 


RES 
KEF 


E 
E 
= 
= 


Fi 
SE 
un 
$ 
ES 


® 
== 
Ss 
Ee 
Ee 
D 
EH 
ebe 
Ss 


SE 
Al 

a 

ARE 


Min 
BESCH 


) Nach der »Hütte« wird ein solcher Fall als beiderseits 
eingespannter Träger gerechnet: 


und da 


2P2 
M=—='"hPe, 


W= tbh =h Fh='"h Fu, 


P 
O, = Za — E p 
Fn 


5o ist Inanspruchnahme auf Biegung 


di = + 4,5 Ca 

F 

Die genaue Berechnung gibt 
also mehr als das 2'/s-fache der 
durch angenäherte Rechnung er- 
haltenen Inanspruchnahme. Hat 
man den bei Schubstangenköpfen 
vorkommenden Fall, daß der 
Querschnit nicht konstant ist, 
sondern seine Höhe von 2r 
auf 272 anwächst, so wird man 
entweder den Mittelwert ein- 
setzen oder mit dem ungünstige- 


b ren der beiden Werte arbeiten. 


Geht man jetzt zu der An- 
nahme über, daß die äußere 
Kraft nicht in einem Punkt an- 
greift, sondern daß der Zapfen 
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auf seiner ganzen Leibung satt aufruht, so kann man wohl 


voraussetzen, daß sich der Druck auf den ganzen wagerech- 
ten Durchmesser gleichförmig verteilt (nicht auf den Um- 
fang). Auf den beliebigen Querschnitt N-N, Fig. 3, wirken 


jetzt 2 Kräfte: P und P,, wobei 


P, = BZ = P (1 — cos &) (14). 
T 
Sie geben eine Resultierende 
R=P-IPa=Peos«. (15). 


Ferner muß bezüglich des Punktes O Gleichgewicht 


herrschen: 
R(m-+ 0) = fe Pay, 


wobei jap E ge = (1 + cos &). 

Also:  R(m+)= Po —P(1— cosa) — Ur ee d 
oder R mr. D D — T sin? a) (16). 
o 20 
Ferner ist E TE E Q 

cos «& 


die Momentengleichung für den Schnitt N-N bezüglich des 
Punktes O. Hieraus erhält man durch Einsetzen in Gl. (16) 


MET! P, en PI et sin?) e (17) 
o 20 
und P' = P — R cos « = Pi — P cos? & 
ER: „ie Gi j s el - i 2 u DER 3 
P'=1 D zp sin cos Psin (1 E (18). 


N 


Hieraus hat man 


o P E AE WG 3 pf R 
ug £ SE eil WE en): 


Setzt man darin 1 = sin? & + cos? &, so erhält man nach 
entsprechender Umformung: 


2 2 e 9 ( r 
fa ss — | 008° Q sin“ & (1 e — 
Al ek (1 + Za) (1 =)] (19) 
und analog 


f; =} | 00s? a + sin? & (1 — Zi) D — = )| (20). 


20 
H 


Für d = ist fa = 0; = P . 
F U 
.. awe 0 3 P 
EEE EE E E (1 esch a 
20 
P 
O; — "7 (1 "SS Za (1 e el (22). 
Für das frühere Beispiel mit ọ = 1,5 r wird 
P P P BE. 
Ca = th (1 A r E =’, (1-2)= WE VE 


also noch immer etwa 70 vH mehr als bei der angenäherten 


Berechnung. 7 
Ueber den Gültigkeitsbereich Tür die Gleichungen (12), 
(13), (21) und (22) sei noch bemerkt, daß sie natürlich nur 


Fiq. 4. 


Fig. 3, 


S D- Get 


E 
a- 2 p 


anwendbar sind, wenn es sicher oder zumindest sehr wahr- 
scheinlich ist, daß die Kräfte P tatsächlich in den Schwer- 
punkten der Querschnitte A-A und B-B angreifen. Dies 
ist der Fall, wenn sich der Körper oberhalb des Bolzens 
überhaupt nicht wieder schließt und geradlinig weitergeht, 
wie z. B. bei Oesen nach Fig. 4, oder wenn die Wiederver- 
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einigung der beiden Aeste erst in einer solchen Entfernung 
vom Bolzen stattfindet, daß man die Kraft P als zentrisch 
wirkend voraussetzen kann. Dies tritt beispielsweise bei ge- 
schlossenen Schubstangenköpfen ein, wo der schmiedeiserne 
Körper wegen der nachstellbaren Lagerschalen die Form 
von Fig. 5 annimmt. 


U. Lagerdeckel. 


Geht man von dem vorstehend erörterten Fall zu dem 
etwas allgemeineren über, daß die beiden seitlichen Kräfte 
P nicht im Schwerpunkte, sondern symmetrisch in den 
Abständen e vom Schwerpunkt angreifen, Fig. 6, so stellt 
sich die Berechnung folgendermaßen dar: 


Pecos- ^- "= Po Q; P=P"; 
cos a e 


P’ = P — P cos « = P K — cos «) i 


+ E — cos «) A (23), 


s=? t ($ — oos a) z | ou 


Für « = 0, cos & = 1 ist 


Jig. l. 
-85 Ke erch | 
N 7 


Diese Gleichungen würden sich anwenden lassen für 
geteilte Schubstangenköpfe, für Exzenterringe, ferner für 
diejenigen — wenn auch seltenen — Fälle, daß bei gewöhn- 
lichen Lagern, Z. B. für Windenschilde in Gußeisen, die Kraft 
gegen den Deckel wirkt. Nebmen wir wieder ein Beispiel, 
z. B. mit den Maßen aus Fig. 7: 


y=15, 0=45, a= 85, 


so folgt: 


a 
1 + Da SE 7,25, 1 — Zi = = 11,5, e 1,888, 


pu. P (tür a — 90°. 
6i = — 1,888 11,5 5 = 21,7 p (für ) 


Die annähernde Berechnung ergibt mit 
2 PI 27.285 on, D 
Mi = A = — Ce = 0, 
nd W = 1 F 3,0 = h F 
u 
P 


e H nnung 
die Biegungsepa è gsp dd 
KEE e S 


enaue Rechnung führt also zu einer um 28 vH höhe- 
Die g 


= ei es satt aufliegenden Bolzens ist der Gang 
een (s. Fig. 8): 
ng folgender 18: 
der Bereehnu e us eh 
 R=TP—Pa = P’eos@ 
Be ri 608") = p(1— cos"); R=l 


het, r 
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x 
Rm = Pa— Pa (r — >) = Pa —P(1 — cos«) [7 51-000] 
Rm = Pa—', (1 — cos) (1 + cosa) = Pa — ~! sinta 
R cos « s = Po 0 = Rm; Po = P(Ż — Ž sin’ a) 
e d 


P = Pa — R cos a = P — P cos? a = PU sin?a — costu) 
0 
P| a 


ke a r 
-= — — since + Z, (= — :- - sin?a — costu) 2 
* Ple Ze ra SS 


P a T D 3 a rT L k 
dr = — | — —- Sin a — Z ( -- — - sin? u — cosa) 
=F S 20 ‘Ne Ze | SH 


Für «=0, Sinë- 0, cos & = 1 ist 


Für o = 90°, sin « = 1, cos æ = 0 ist 


nl) 


0 20 
a T 

Sall e. > (34 
SE (34), 
welche Gleichungen für a = ọ in die bezüglichen Gleichungen 


aus I. übergehen. Angewendet auf die Figur 7 ergeben die 
Gleichungen mit 


a= (a2) ( 


to 1,888, — = 0,333, 0 = 90°: 
e Ze 


P P 
6; = — 11,5: Ce :—= rd. — 17,8 eh 


also nicht weniger, als durch die angenäherte Berechnung 


G 
Wi 
Nie 


pN 
Za 
“a 


De, 


bei Belastung in einem Punkt 
erhalten wurde. Bei andern 
Größenverhältnissen kann dies 
natürlich anders werden. 


III. Geschlossene Oesen. 


Wir gehen nun zu einem dritten, noch allgemeineren 
Fall über, der in Fig. 9 dargestellt ist, und machen hierbei 
nur die neue Annahme, daß der zwischen den Quer- 
schnitten M-M und N-N liegende Teil der Oese an der 
Formiäinderung so geringen Anteil nimmt, daß man die Lage 
dieser Querschnitte als unverändert auffassen kann. Nach 
dem Verfahren von Tolle denken wir uns den Schnitt 
B-B-4-A geführt und die inneren Spannungen der Schnitt 
flächen, welche unsymmetrisch darüber verteilt sind, jeweils 
ersetzt durch eine Kraft P deren Abstand von der Mitte 
vorläufig unbekannt ist. Dieser Abstand kann nach dem cr- 
wähnten Verfahren dadurch ermittelt werden, daß man die 
gesamte Winkeländerung zwischen den als starr geltenden 
Querschnitten M-M und C-C = 0 setzt. Analog zu früherem 
hat man zunächst: 


u 


Le. 
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e a 

Poe = PSMA ia 
P' = Psin a — P sin “o = P (sin a — sin ao). 

Betrachtet man den Körper CC- DD, so trachtet die Kraft 

P, den Winkel « zu vergrößern, dagegen D ihn zu ver- 

kleinern; es ist also die gesamte Winkeländerung zwischen 


GO und M-M 


a T 
nr Ph = H, = P sin &; 


bé ZE 
a t0 z+ 


2 3 
1 P P _ . 
+ = da— F del =0 . (35) 
d d 


oder 
z R 
z +a ~ +o 


kid 
— +0 
3 2 i am? 
P | sin ao de 2 | sinada +=" J da} wi H 
P x x 
d ò ö 
und hieraus 
et 1 n ) d 
i — — {— cos &ı | + cos 0 
sin ao (7 +) S (3 + Oi 
a HEI al 
NM E 


1 + sin a 


(36). 


(> + a) (1 + x) 


Hierdurch ist die Lage der Kraft P bestimmt, und es 
können die Spannungen berechnet werden: 


6; = 24 z Z = = [sin &o + Zı (sin ¢ — sin «,)| (37) 


0, = g [sin o — Za (sin æ — sin «@o)] (38). 
Für «= 0 wird 

6; = < sin ge (1 — Z (39) 

Oa = Z sin ga (1 + Za) (40), 

EN Ae z [sin sai) — ESA (41) 

O, = £ [sin æo (1 + Za) — Bal... (42). 


Nehmen wir wieder als Beispiel 7 = !/,, ferner æ; — 60°, 
d 


1,866 


s0 ist x= rd. Ha, sin fa = ——— — —_ = 0.68, Z= 12.5 
? 1500 (1 + Lise) ze = 
Za = 6,25. 
Damit ergibt sich für « — 0°: 
BEE: P op 
6; = 1,82 , Oa = + 4,93 pi 


für «= 90°: 


P 
6; = + 4,68 — 
F 


O = — 1,32 —. 
’ D F 


Augsburger B.-V. — Lenne-B.-V. — Kölner B. V. — Mannheimer B.-V. 
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Die angenäherte Berechnung als beiderseits eingespann- 

P l ` 

ten Träger ergibt wie bi In = + 45; die Ueber 
beanspruchung beträgt also für æ = 0 rd. 61 vH. 


Schreibt man sin «, in der Form 


M 1) 
SİN Ge = e: Hä 
1+% 
worin Mh UM x 2.0 a Addy 
a 


S 0 
so findet man, daß zwischen den Grenzen « = 80° und 
ay = 20° der Wert M fast unverändert ist, und zwar 


M=rd.0,7. (45) 
folglich E we ri (46). 
1+x 


In dem häufigen Falle des abgerundeten und am Ende 


. b e 
gebohrten Flacheisens (s. Fig. 10) mit d= ; hat man für 
gi = 0, sin Go = 0,61, somit 

P P 
Gelee, EE 
Hält man sich vor Augen, daß der Wert 
a in den Gleichungen (25) bis (28) ganz Fig. 10 


allgemein ist, also auch a < ẹọ sein kann, 
so findet man, daß der Fall aus Fig. 6 auch 
auf Fig. 9 Anwendung finden kann. Tat- 
rächlich gehen auch die betreffenden Glei- 


L L . ag a 
chungen, wenn man in ihnen sin« für — 


schreibt, in die Gleichungen (39) bis (43) 

über; infolge dieser Uebereinstimmung sind aber auch natur- 
gemäß die Gleichungen (31) bis (34) auf die Figur 9 anwend- 
bar, wenn darin angenommen wird, daß der Bolzen auf der 
ganzen Leibung aufliegt. Mit den Maßen der Figur 9 hat 
man dann für «=0: | 


op op 
em u F 


Die hier abgeleiteten Formeln bieten eine Handhabe, 
um sich beim Entwerfen dieser häufig vorkommenden Ma- 
schinenelemente schnell über die Spannungen und deren 
Aenderung bei Aenderung der Maße ein richtiges Bild zu 
verschaffen, und dürften zu diesem Zwecke den angenäher- 
ten, wenn auch etwas einfacheren Formeln vorzuziehen sein. 
Die einmalige Anfertigung der Kurventafel für Z, und Z; 
wäre hier eine solche Voraussetzung, wie etwa die Fliegner- 
sche Dampftabelle für die Dampfmaschinenbauer. 


EE 
Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 10. April 1907. 
e burger Bezirksverein. 
itzung vom: 
uait 8 vom 22. März 1907. 


für di eschlossen, die Statuten durch Bestimmungen 
e Aufnahme außerordentlicher Mitglieder zu erahnen, 


e ae mõ 
— 


e Eingegangen 8. April 1907. 
eZirksverein an der Lenne, 


ng vom 16. März 1907. 
Orsitzender: Hr. Block 
An LD OG H 
e D dee etwa 120 Mitglieder und Gäste. 
e to 
Vorsitzen de überreicht dem lan ährigen früheren 


nd j 
S Ban orirkevereines, Hrm. C. Ce der in einer 
war, eine küngt] ‚sen zum Ehrenmitgliede ernannt wor- 
pa Danach Sg SE ausgeführte Urkunde. 
ne der Mitta ermann einen Vort über: 
nördliche Eis nachtsonne, indem er es e 


Liehtbj i 
chtbilder schildert ` SE Spitzbergen an Hand zahlreicher 


| 


| 


| 
| 


Eingegangen 8. April 1907. 
Kölner Bezirksverein. ` ` 
Sitzung vom 13. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Wittrock. 
Anwesend 60 Mitglieder und 17 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Matschoß über die geschichtliche Entwioklung der 
Dampfkessel nach Konstruktion und Herstellung. 


Eingegangen 6. Mai 1907. 
Mannheimer Bezirksverein. | 
Sitzung vom 13. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Blümeke. Schriftführer: Hr. e Dorsten. 
Anwesend 28 Mitglieder und 1 Gast. — > > 


Hr. Kaufmann spricht über ein neues Verfahren 
zur Nutzbarmachung der Bremsleistung eines Prüf- 
feldes für Kraftmaschinen. Der Vortrag wird demnächst 
veröffentlicht werden. | E | 
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Eingegangen 11. Mai 1907. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. April 1907. 

Vorsitzender: Hr. Weyland. Schriftführer: Hr. Boje. 

Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 

Nach Erledigung verschiedener geschäftlicher Angelegen- 
heiten wird auf Antrag des Hrn. Linder folgende Kundge- 
hung an die Stadtverordneten von Stettin einstimmig ange- 
nommen: 

»Die in den Vorberatungen einer gemischten Kommission 
der städtischen Körperschaften unter Zuziehung schultech- 
nischer Sachverständiger kundgegebene Absicht, in Stettin 
nur ejne sechsklassige Realschule zu gründen, befriedigt das 
vorhandene Bedürfnis nach einer lateinlosen Schule nicht. 


Pommerscher Bezirksverein. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Verei 
deutscher DUUN 


»Mit Rücksicht auf die ständigen Anforder 
schaftlichen Lebens an Kenntniss in den EE 
in den Naturwissenschaften und der Mathematik ist der Pom. 
mersche Bezirksverein deutscher Ingenieure der Ansicht, daß 
die Einrichtung einer Oberrealschule für Stettin eine Not- 
wendigkeit für weite Kreise der Bevölkerung ist, welcher die 
Stadtverwaltung mit allen Mitteln und in kürzester Zeit ge- 
recht werden sollte. 

»Darüber hinaus hält der Pommersche Bezirksverein deut- 
scher Ingenieure daran fest, daß die Reformschulen mit ein- 
heitlichem, lateinlosem Unterbau besonders geeignet sind, den 
heutigen Anforderungen an die höheren Schulen zu ent- 
sprechen.« 

Ein gleichlautender Ausspruch soll dem Magistrat einge- 
reicht werden. 


III nn 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Die Zukunft der elektrischen Beleuchtung. Von Klin- 
genberg. (ETZ 15. Aug. 07 8. 805/08*%) Der Eintluß neuerer Lam- 
penarten und besonders der Metallfadenlampe auf die Entwicklung 
der elektrischen Schwachlicht-Beleuchtung und der elektrischen Kraft- 
werke. Ausblick auf die künftige Entwicklung der Starklicht-Be- 
leuchtung. 

Neuerungen auf dem Gebiete der Bogenlampen-Aufhän- 
gungen. Von Österburg. (ETZ 15. Aug. 07 S. 812,16* u. 22. Aug. 
S. 836/38*) Einzelteile, verschiedene Aufhängungsarien. Leitungsan- 
schlüsse mit und ohne Sellentlastung. Aufzug-Doppelwinde mit Selbst- 
hemmung. Anwendung der Vorrichtungen in Räumen und auf Straßen. 
Mehrfachglocke für starke Metallfadenlampen. 


Bergbau. 


Wellman-Seaver-Morgan mine hoists. (Iron Age 1. Aug. 
07 S. 285'86*) Die Maschinen, die von 250 pferdigen Drehstrommotoren 
durch doppeltes Stirnrädervorgelege angetrieben werden, fördern 1,8 t 
aus 720 und 360 m Teufe mit 5 und 2,5 m/sk Geschwindigkeit. 

Die Stoßsteinbohrer mit elektrischem Antriebe. Von 
Brinkmann. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Aug. 07 S. 465'70°) 
Druckluft-Federbohrer. Wirtschaftlichkeit der elektrischen Stoßbohrer. 


Brennstoffe. 


Die eidgenössische Prüfungsanstalt für Brennstoffe in 
Zürich. Von Trachsler. ‚Schweiz. Bauz. 24. Aug. 07 S. 91/96*) 
Die Anstalt dient zur Untersuchung von Kohlenproben insbesondere für 
die schweizerischen Bahnen und bezieht eine staatliche Unterstützung. 
Die Untersuchungen erstrecken sich auf die chemische Zusammen- 
getzung und den Heizwert von Kohlen und Preßkohlen, bei letzteren 
auch auf den Gehalt an Bindemitteln. Darstellung der Anstalt nebst 
{ihren Einrichtungen und des Ganges der Untersuchungen. 


Chemische Industrie. 


sche Forschungsergebnisse. Von Peters. 


Elektroanalyti 
(Glückauf 24. AUR. 07 S. 1065/74) Bestimmung und Trennung 


Forts. 
von Metallen: Antimon, Arsen, Blei, Chrom, Eisen, Gold, Kadmium, 
Kupfer. Forts. folgt. 

Dampfkraftanlagen. 

n of the East St. Louis and Suburban 


onstructio 
ee (Eng. Rec. 3. Aug, 07 S. 124/26*) Zur Aus- 


Ry. power station. d ee? 
fes einer 1600 KW- und zweier /9 p 
lege EE sind eine 800 KW- und 


namos, die mit Auspuff arbeiten, 
no Mi e i KW- Cu rtis - Niederdrucktu rbodynamo aufgestellt worden. 


sind zwei 1000 KW-Damptmaschinendynamos sowie eine 
Turbodynamo mit Kondensationsbetrieb vorhanden. 


boiler. Von 
ruel burning under the steam 
Geier ec Aug. 07 8: 742/51*) Praktische Bestimmung 
Pinan Se Verbrennungsvorgänge bei verschiedenen Brennstoffen. 
der Lu sverhältnisse von Kohle und Luft. Vorrichtungen zum Messen 
chun 

Zuges und der Temperatur der Abgase. E 

e che Feuerungen. Von Rubrieius. LL u. 
Men ap. Aug 07 8. 651/54*) Geschichtliche Uebersicht 
schinenb. wien Gë neuerer mechanischer Beschickvorrichtungen für 
und kurze Darste Konstruktionen von Babcock & Wilcox, Dürr, 
l 
pampfkesse 


eine 
Außerdem 
500 KW-Curtis- 


feuerungen. 


eichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
rz 


88 veröffentlicht. 
on SS nach den Stichwörtern in Viertel- 
nn d geordnet, gesondert herausgegeben 
den Jahrgang an Mitglieder, von 


1) Das Ve 


A. Hering in Nürnberg, der Stirling Boiler Co. in Motherwell, von Ed. 
Bennis & Co. in Bolton und von Stefan Röck in Budapest. 

Zur Frage der Standsicherheit von Fabrikschorn- 
steinen. Von Müller-Breslau. (Zentralbl. Bauv. 21. Aug. 0; S. 
449/52*) Kritik eines Aufsatzes von Peters, 8. Z. 06 S. 1639, und 
eines Vortrages von Gaab, s. Z. 07 S. 646. Berechnung eines 34.2? m 
hohen Schornsteines. 

Feed-water heater. (Engineer 23. Aug. 07 S. 196*) Die von 
Wilkinson in Harrogate gebaute Vorrichtung wird in den Daınpfraum 
des Kessels eingehängt. Sie besteht aus mehreren übereinander liegen- 
den Pfannen, über die das Speisewasser herabfließt, wobei es bis auf 
Siedetemperatur erwärmt wird. 


Eisenbahnwesen. 

A note on compound locomotives. Von Demoulin. (En 
gineer 23. Aug. 07 S. 179/80%) Die wirtschaftlichen Vorteile der 
Verbundlokomotiven kommen bei geringeren Fahrgeschwindigkeiten auf 
ebenen Strecken und auf Steigungen sowie überhaupt dort, wo große 
Zugkräfte erforderlich sind, zur Geltung. Forts. folgt. 

Goods locomotive for thp Lancashire and Yorkshire 
Railway. (Engng. 23. Aug. 07 8. 981% mit 1 Taf.) Die 1000 ste 
Lokomotive der Eisenbahnwerkstätte in Horwich ist eine */s-gekuppelte 
Zwillings-Verbund-Güterzugmaschine von 894 und 559 mm Zyl.-Dnrr., 
660 mm Hub, 1372 mm T'rreibraddurchmesser und 60,8 t Dienstgewicht. 
Der vierachsige Tender faßt 13,6 cbm Wasser und 5 t Kohle und wiegt 
41,45 t. Anfahrvorrichtung. 

Catenary line construction on the New York, New 
Haven and Hartford Railroad. (El. World 17. Aug. 07 5. 
323/27*) Darstellung der Fahrdrahtanlage mit Kettenabspannung auf den 
New Yorker Strecken der Bahn mit allen Einzelheiten. Die mit 
Wechselstrom von 11000 V betriebene Strecke ist viergleisig: die 
Fahrdrähte sind an eisernen Torstützen aufgehängt. Stellenweise sind 
bis 12 Gleise nebeneinander verlegt, die ebenfalls von Torstützen 
ohne Mittelstützen überbrückt werden. 

Die Betriebsicherheit auf der Hoch- und Untergrund: 
bahn Berlin. Von Burghardt. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Aug. Dr 
S. 461/65*) Anordnung und Bedienung der Signal- und Stellwerk- 
anlagen insbesondere für die Sicherung des Verkehrs auf dem Gleis 
dreieck. 

Note on the economig renewal and maintenance ol 
railway tracks for high-speed traffic. (Engineer 23. Aug. 0: 
S. 197/98*) Auszug aus einer Abhandlung von Schlüssel über einen 
Eisenbahnunterbau, bei dem die eisernen Querschwellen durch stoß- 
dämpfende Blöcke gestützt und die Schienen mit Keilen und Doppelhaken 
auf den Schwellen festgehalten werden. 

Zur Frage der Schienenbrüche in Amerika. Von Peter 
sen. (Stahl u. Eisen 21. Aug. 07 8. 1217/28*) Die Schienenbrüche 
werden auf ımangelhaftes Material und auf schlechte Bettung zurück- 
geführt. Vorschlag zur Verwendung von Nickel- und Vanadiumstahl 
für Schienen und von neuen Schienenquerschnitten, um innere Span- 
nungen zu vermeiden. 


Eisenhüttenwesen. 

Der Glüh- und Härteofen mit elektrisch geheiztem 
Schmelzbad. Von Cohn. Schluß. (EI. u. Maschinenb. Wien 
25. Aug. 07 S. 655/59*) Die Vorgänge im Eisen beim Glühen und 
Härten, insbesondere die Gefügeveränderung. Maßregeln für das Glühen 
und Härten. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The new Stanford bridge, Worcestershire. (Engng. 
23. Aug. 07 S. 266/67) 4,8 m breite Eisenhetonbrücke mit drei Flach- 
bogen-Odffnungen von je 29,5 m Weite als Ersatz für eine im Jahre 
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Band 51. en a Zeitschriftenschau. 
7. September . Se ne 
| (Iron 


1797 erbaute gußeiserne Brücke. Eisenverstärkung der Bogen. Bau- 
r r e 

" geg on reinforced concrete designing. (Eng. Rec. 3. Aug. 
07 8. 131/33*) Ergänzungen zu den in Zeitschriftenschau v. 31. Aug. 
07 erwähnten Bericht: Die Versuche von Bach, Vergleich der Formeln 
für die Festigkeit von Eisenbetonbalken, Trägheitsmomente und Elasti- 


zitätsziffern. 
Elektrotechnik. 

Kern River No. I power plant of the Edison Pleotrig 
Company, Los Angeles. (El. World 10. Aug. or S. 277/81* u. 
17. Aug. 07 S. 317/22*) Das Kraftwerk wird mit 275 m Gefälle be- 
trieben und enthält acht Peltonräder, die zu je zweien einen Drehstrom- 
erzenger von normal 5000 KW Leistung mit 250 Uml./min antreiben. 
Das Oberwasser wird durch einen 62 m langen Damm gefaßt und 
durch Stollen und offene Gerinne zu einem Wasserschloß 
oberhalb des Werkes geleitet, zu dem ‚sodann ein 500 m langer, mit 
Eisen ausgefütterter Stollen hinunterführt. Eingebhende Darstellung der 
Erd- und Wasserbauten und des Maschinenhauses. 

The hydro-electric plant of the Huronian Co. (Eng. Rec. 
3. Aug. 07 S. 115/17) Dammquerschnitt, Einlaufkanal und Anordnung 
der Maschinen des in Zeitschriftenschau v. 24. Aug. 07 unter »Wasser- 
kraftanlagen« erwähnten Kraftwerkes am Spanish River. 

Mitteilungen über den Wechselstrom-Reihenschluß- 
motor der Stemens-Schuckert-Werke. Von Richter. (ETZ. 
22, Aug. 07 S. 827;830*) Schaltung des Motors. Anordnung der Wick- 
lungen. Verwendung verschiedener Wicklungen. Vorteile der neuen 
Bauart. 
` Synchronous motor compensation for lagging currents. 
Von Fowler. (El. World 10. Aug. 07 S. 281/85*) Eintiuß der watt- 
losen Ströme auf die Stromerzeugeranlage und das Verteilnetz. Be- 
triebsmaßregeln für den Anschluß von Synchronmotoren, um die Phasen- 
verschlebung im Netz zu verringern. 

The synehroscope. Von Dodds. (EI. World 17. Aug. 07 S. 
331/33*%) Der Synchronismusanzeiger von Lincoln besteht aus einem 
kleinen Motor, dessen Feldwicklung an die Maschinenleitung und dessen 
Ankerwicklung mit zwei um 90° gegeneinander versetzten Spulen an 
die Sammelschienen angeschlossen ist. 

Ueber Schwingungen in Gleichstrom-Netzen. Von Feld- 
mann und Herzog. (ETZ 15. Aug. 07 S. 810/11) Untersuchung (les 
eisengedämpften Kabels. Ermittlung der in der Seele und im Mantel 
auftretenden Wirbelströme. 


Erd- und Wasserbau. 


Ucber die Rentabilität neuerer 
Buhle. (Glückauf 24. Aug. 07 S. 1074.79*) Konstruktionszeichnungen, 
Abmessungen, Leistungen usw. verachiedener Bauarten von Trocken- 
haggern der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft. Berechnung der Be- 
triebskosten. 

Verschiedene Strömungen von Wasserschichten über- 
einander. Von Hoech. (Zentralbl. Bauv. 24. Aug. 07 S. 455 58) 
Die Ursachen der Strömungen können Unterschiede im Gefälle, Ein- 
wirkungen der Flut sowfe Unterschiede im Druck und in der Dichte 
SE sein. Einfluß der Strömungen auf die Wasser- 

en. 

ii E of debris barrier Nr. 1 Yuba River, Califor- 

wen an Aal LEM, (Eng. News 8. Aug. 07 8. 133/44) Der Yuba 

Herz SE Bergwerkbezirken eine große Menge von Gestein mit, 

des Rekter ne 24 m hoch abgelagert wird. Zum Schutz 

röll sammeln soll: der See E a 

folge vy ` eser Dämme ist im März d. J. in- 
on Hochwasser eingestürzt. 


Die E 
Scholer, rweiterung des Kaiser Wilhelm-Kanales. 


über Linie 
Uebersicht 
Breite, der 


14,5 km weit 


Trockenbagger. Von 


(Deutsche Bauz. 24 Von 
nführung Zoe =. 5 Aug. 07 8. 480/84) Kurze Angaben 
ibér a nd Kunstbauten des 98,65 km langen Kanales. 
eren geplanten Aenderungen der Linienführung, der 
The w ` und Wendestellen und der Hochbrücken. 

est Neebish Channel of the St. 


Forts, (En 
E Rec. 10. Aug. 07 
Schaffen des Felsbodens. g S. 149/51*) 


Specificatio 


Mary’s River. 
Das Ausheben und Fort- 


New York ën ns for the main dams, Ashokan reservoir, 
yY water supply. (Eng. News 1. Aug 07 8. 


112/139) g 
; Zeltschriftenschau v: 1. Juni 07. Bauvorschriften, 


The const 
Power Co, Tuction of the dam of the Nevada-California 


(Eng. 
Danm, der für Ku „Aug. 07 S. 138/34*%) Der 22,5 m hohe 
und 239 in Schenken ecke bestimmt ist, wird winkelförmig mit 170 
nge angelegt und mit Hülfe von Seilbahnen aus 


Steinen e h 
&ewonnen rbaut, die ummittelb 
werden. Einzelheiten der ae men 


The George N Gasindustrie, 

Iron Age LA . Pierre Company’ 

das gereini "8.07 8. 282/93») y» gas plant. 

Indurchgerun G zum Schluß n 
hrt, um es mit Kohlen 


Von Nagel. 
Bei der dargestellten Anlage wird 
h durch ein Gefäß mit heißem Oel 
wasserstoffen anzureichern. 


Testing producer gas for sulphur. Von Bolling. 
Age 8. Aug. U7 S. 361*) Das Verfahren von Bunte ist nur für Leucht- | 
gas bestimmt, und das von Drehschmidt bedingt umfangreiche Ver- 
suchseinrichtungen. Der Verfasser benutzt Brom und Salzsäure, um den 
Schwefel nachzuweisen. ` 

Ueber Wassergas. Von Dicke. Schluß. (Stahl u. Eisen 21. Aug. 
07 S. 1223/28) Anwendung von Wassergas, gemischt mit Gene- 
ratorgas, bei der Stahlerzeugung. Wassergas im Martinofen und im 
Betrieb von Gasmotoren mit Wassergas; Zahlentafeln über 


Tiegelofen. 
Leistung, Heizwert und Kosten. Beseitigung des Teeres. Anwendung 
von Wassergas zur Beleuchtung. 
Gesundheitsingenieurwesen. 
Wis. (Eng. News 


River flushing plant at Milwaukee, 
1. Aug. 07 S. 108:09*%) Die 3 Flüsse, die durch Abwässer verunreinigt 
worden sind, sind jetzt durch Schwemmkanäle mit dem Michigan-See 
S. a. Zeitschriftenschau v. 31. Aug. 07. 


Gießerei. 

Entirely a molding machine product. Von Lane. (iron 
Age 1. Aug. 07 S. 298/301*) Darstellung der Formerei der Becker- 
Brainard Milling Maschine Co., deren Maschinengestelle ausschließlich 
mit Formmaschinen eingeformt werden. Vergleich der Herstellungsko-ten 
für Riemenscheiben bei Hand- und Maschinenformerel. 

Small furnace for special work. Von Neely. (Am. Mach. 
24. Aug. V7 S. 198'200*) Der Ofen ist mit einer Doppelreihe von 
Düsen versehen und kann als Kuppelofen oder, in eine Grube eingebaut, 
als Tiegelschmelzofen verwendet werden. 


verbunden. 


Hebezeuge. 


Chariot A commande hydro-“lectrique pour poche de 
coulée de 2V0 tonnes. (Genie civ. 17. Aug. 07 S. 263/64* mit 1 Taf.) 
Bei dem Gießwagen, der von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. ge- 
baut ist, ruht die ganze Plattform auf einem Druckwasserkolben, der 
von einer elektrisch betriebenen Pumpe Wasser von 70 at Ueberdruck 
erhält. Das Verschieben und Schwenken wird durch unmittelbaren 
elektrischen Antrieb bewirkt. 

Heizung und Lüftung. 


Die Abhängigkeit des Kraftbedarfes der Ventilatoren 
von den Rohrwiderständen. Von Holmboe. (Z. Kälte-Ind. 
Aug. 07 S. 146/48*) Bestimmung des Beschleunigungsdruckes und des 
Reibungsdruckes in Luftleitungen. Beispiel für die Berechnung einer 
L.üftanlage. 

Hochbau. 


The Hudson Companies’ building, New York. (Eng. Rec. 
3. Aug U7 S. 121'23% Die beiden Tunnel der Hudson and Manhattan 
R. R. Co. unter dem Hudson-Fluß endigen unter zwei 21stöckigen, 
83 m hohen Bahnhofgebäuden von 64 x 51 qm Grundfläche aus Eisen- 
konstruktion. Verteilung der Träger und Säulen. Einzelheiten der 
Eisenkonstruktion. 


Kälteindustrie, 


The value of the indicator in refrigeration work. Von 
Hart. (Eng. Magaz. Aug. 07 S. 766/73) Vergleich zwischen den 
Diagrammen der Dampfmaschine und der Kältemaschine Bei der 
Kältemaschine ist der Indikator nur in Verbindung mit dem Thermo- 
meter zu verwenden. 

Vorschläge zur Feststellung der 
dampfungs- und Verdichtungsapparaten. Von Henckel. (Z. 
Kälte-Ind. Aug. 07 S. 141/46*) Darstellung von mehreren Einrich- 
tungen zur Untersuchung der Inneren Vorgänge beim Verdampfen und 
Verdichten in Kältemaschinen. 


Vorgänge in Ver- 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The new warehouse of the Newark Warehouse Coınpany. 
(Eng. Rec. 10. Aug. 07 S. 152/55*) Der 7stöckige Warenspeicher ist 
rd. 110 m lang, 42,5 bis 50 m breit und kann 1200 Wagenladungen 
aufnehmen. Bemerkenswert ist, daß die Gleise der Central-Bahn von 
New Jersey mit 6 Strängen in das Erdgeschoß des Speichers hineinge- 
führt sind. 

Materialkunde. 


Das Verhalten von Materialien bei reiner Scherbean- 
spruchung. Von Preuß. (Stahl u. Eisen 21. Aug. 07 S. 1228/29*) 
Bericht über die Versuchseinrichtungen und die Versuche von Izod. 
Zahlentafel über die gefundenen Werte. 

The electrolytic theory of the corrosion of iron. Von 
Cushman. (Iron Age 8. Aug. 07 S. 370/73* mit 1 Taf.) Verhalten 
des Eisens in Gegenwart von Kohlensäure und Wasserstoffsuperoxyd. 
Vorgänge beim Ansummeln von Sauerstoff auf der Oberfläche des Eisens. 
Einfluß der Chromsäure. Nachweis der elektrolytischen Wirkung bei 
Anfressungen. Maßnahmen zum Schutz von Kesselwänden. Anfressungen 
von Schmiedeisen und Stahl. 

Heat treatment of alloyed steels. Von Lake. (Am. Mach. 
17. Aug. 07 S. 152/55) Behandlung von Stahllegierungen und Ein- 
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flüsse der verschiedenen Wüärmegrade. Zahlentafel über die bei ver- 
schiedener Temperaturen erreichte Festigkeit. 

Case:hardening the alloy steel. Von Lake. (Am. Mach. 
24. Aug. 07 S. 196/98) Eignung der verschiedenen Stahllegierungen 
für den Härtvorgang. Bildung und Tiefe der harten Schicht. Härtmittel. 
Wärmebehandlung der zu härtenden Stähle. 

Tests of conerete columns. Von Talbot. (Eng. Rec. 3. Aug. 
07 S. 145/47*) Durch Schaulinientafeln erläuterter Bericht über Festig- 
keitsversuche in der Universität von Illinois an 3000 mm langen Beton- 
säulen von 300 mm Dmr. Die Versuche erstreckten sich auch auf die 
Beanspruchung von Eiseneinlagen, das Verhältnis dieser Beanspruchungen 
zu denen des Betons und den Einfluß verschiedenartiger Mischung des 
Betons. 

Ueber die an der k. k. forstlichen Versuchsanstalt 
Marienbrunn gewonnenen Resultate der Holzfestigkelits- 
prüfungen. Von Janka. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. Aug. 07 
S. 565'71*) Verhalten des Holzes beim Zusammendrücken. Abhängig- 
keit der Druckfestigkeit vom spezifischen Gewicht und der Feuchtigkeit. 
Elastizität und Biegungsfistigkeit. Schluß folgt. 


Mechanik. 


Ueber reziproke Methoden zu den mittels Seil- und 
Krüäftepolygon lösbaren Aufgaben. Von Kafka. (Z. österr, 
Ing - u. Arch.-Ver. 23. Aug. 07 S. 602'05*) Konstruktion von stati- 
schen und höheren Momenten ebener Kräfte. 

Ueber Stützenkraftlinfen und ihre Verwendung zur Er- 
mittlung der Lage der Mittelkraft einer Lastengruppe. 
Von Kögler. (Deutsche Bauz. 14. Aug. 07 S. 453/54*) 


Meßgeräte und -verfahren. 


Einiges über Dynamometer und Messung des Kraftbe- 
darfes der Arbeitsmaschinen. Von v. Denffer. (Riga Ind. Z. 
31. Juli 07 S. 177'80*) Allgemeines über den Krafthedarf von Arbeits- 
maschinen. Versuche von Hartig über den Kraftbedarf von Textil- 
maschinen. Dynamometer von Hartig. Korts. folgt. 

The Thwing electric pyrometers. (Iron Age 1. Aug. 07 S. 
304/05%) Bei dem einen thermoelektrischen Pyrometer wird der Ein- 
fug der kalten Enden durch Verwendung zweier Metalle mit verschie- 
dener Ausdehnung ausgeglichen; mit dem andern kann auch die strah- 
lende Wärme gemessen werden, 


Metallbearbeitung. 


Machine for weighing the forces on a cutting tool. Von 
Brooks. (Engng. 23. Aug. 07 |S. 269. 70*) Rechnerische Ableitung 
eines Verfahrens, bei dem die in drei aufeinander senkrechten Ebenen 
auftretenden Teilkräfte des Druckes auf die Werkzeugschneide getrennt 
von einander gemessen werden. Zusammenstellung von Versuchs- 
ergebnissen. 

Machine for weighing the forces on a cutting tool. 
(Engng. 23. Aug. 07 8. 965*) Darstellung der vorstehend erwähnten 
Meßvorrichtung. Das Werkzeug ist auf einer in den drei Richtungen 
beweglichen Scheibe eingespannt, die durch Gewichthebel im Gleichge- 
wicht erhalten wird. | 

A new Mueller radial drill. (Iron Age 1. Aug. 07 S. 290/91*) 
Wechselrädergetriebe und Einrichtungen für den Spindeivorschub der 
mit 24 Schnitt- und 8 Vorschubgeschwindigkeiten arbeitenden Maschine. 

Das Bohren und Nieten von Eisenkonstruktionen mit 
elektrischen Pendelbohrmaschinen und elektrischen Niet- 
maschinen. Von Schrader. Schluß. (Dingler 24. Aug. 07 S. 
529;32*) Vorteile der elektrischen Nietmaschine gegenüber dem Betrieb 
mit Druckluft oder Druckwasser. Arbeitsweise. Kraftbedarf. Auf- 

j ' menfassung. 
EE rege surface grinder. (Am. Mach. 17. Aug. 07 

3/5 1*) Ausführliche Wiedergabe von Konstruktionszeichnungen 
nn ratt & Whitney Co. gebauten Planschleifmaschine mit 
kühlung und Schutzvorriehtungen. 
hine für die Blechindustrie. Von Hund- 
(ETZ 22. Aug. 07 S. 833:36*) Die von Tümmler in Döbeln 
i ist mit einem sehr genauen Vorschubgetriebe zum 
rn versehen, die in Stanzpressen 


S. 
der von der P 
Riemenantrieb, Wasser 

Eine neue Mase 
hansen. 


hine 
ergestellte Mase | | 
leen Zuführen von Metallbände 


: ‚erden. o 
Ee ie. Von Kautny. (Z. Dampfk. Maschbtr. 21. 
Aze 


= g 837/41*) Kostenberechnung für Azetylen-Sanerstoffschweiflln- 
u Se S hiedene Brenner für die Azelylen-Sauerstoffschweißung. e 
gen. es und Einspannvorrichtungen beim Schweißen verse 
arbeitungsweis 


vera 


Ketallhüttenwesen. ER 
t in the world. ing. 

‚er smelting plan 
The Jargest an Die Anlage der Anaconda Copper Mining 
news 1. Aug. 04 s.l i 8 Flammöfen für Je 300 t, 


ar j nt Erz, 

sstöfen für Je 45t A RE , 

Co. arbeitet mit 64 GE und einen Hochofen für 3000 t in 24 st. 
2 Hochöfen 


in the Boundary - District, 

Led e (eh 
Coppe f (Eng. Magaz. Aug. vi S. 714/27* 
sh Columbia. k arbeiten die Granby Consolidated Mining 
En BD: it y Oefen und 3000 t Tagesleistung, die 
m 


British Columbia Copper Co. Ltd. mit 3 Oefen und 1950 bis 2250 t 
und die Dominion Copper Co. mit 3 Oefen, wovon einer allein (äu 
bis 1400 t verarbeitet. Zusammensetzung der verhütteten Erze, Zn- 
schläge. Darstellung verschiedener Einrichtungen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Leitner ignition and lighting system for motor 
vehicles. (Eugng. 23. Aug. 07 S. 267/68) Durch eine 13,5 bis 
16 kg schwere Dynamomaschine, die zwischen 500 und 3000 Uml. 'min 
unveränderlich 6 Amp bei 10 V Spannung liefert, wird eine Akkumu- 
latorenbatterfe geladen, die den Zündstrom für den Motor liefert und 
die Lampen des Wagens speist. Darstellung des Einbaues in dem 
Untergestell eines Motoromnibusses der London General Omnibus Co 


Schiffs- und Beeeegen, 


Festigkeitsberechnung eines Querschottes für einen 
Tankdampfer. Von Larsen. (Schiffbau 14. Aug. 07 S. 789,919 
Graphische und rechnerische Bestimmung der Drücke am oberen und 
unteren Knie des Schottes. Angaben über Biegungs-, Widerstands- und 
Trägheitsmomente. 

»Dreadnought«. Von Müller. Schluß. (Schiffbau 14. Aug. 07 
S. 796;/97*) Gewichte und Raumbedarf der Maschinenanlage. Ergeb- 
nisse der Probefahrten. Verhalten des Schiffes während des Feuems 
der Geschütze. Manövrierfähigkeit. 

Mooring-buoy for the »Lusitania« and »Mauretanla«. 
(Engng. 23. Aug. 07 S. 267*) Die für die Sicherung der Schiffe im 
Mersey-Fluß bestimmte Vertäuboje aus 10 mın diekem Siemens-Martin- 
Stahlblech hat 4,8 m Dmr. und 4,2 m Höhe und ist ınit einem Pintsch- 
gas-Brenner versehen, der aus zwel Druckhehältern von 2,7 m Länge 
und 0,75 m Dmr. gespeist wird. 


Textilindustrie. 


Studien über die Bildung des Kötzers beim Selfactor. 
von Früh..: Forts. (Dingler 24. Aug. 07 S. 532/36*% Einfluß des 
Quadranten auf die Wagengeschwindigkeit. Rechnerische Bestimmung 
der Betriebsverhältnisse bei einem Quadranten mit unveränderlicher 
Winkelgeschwindigkeit. Forts. folgt. 

The manufacture of braid in the United States. Von 
Thun. Forts. (Text. World Rec. Aug. 07 S. 127/33%) Herstellung 
verzierter Spitzen durch eigenartige Anordnung der Kiöppelbahnen. 


Wasserkraftanlagen. 


The Kern River No. 1 power plant of the Edison Elec: 
tric Co., Los Angeles. Von Whitney. (Eng. Rec. 10. Aug. Uu 
S. 140/44 u. 17. Aug. S. 175/81*) S. S. 1431 unter Elektrotechnik. 

Notes on the governing of hydraulic turbines. Von 
Ball. (Engng. 23. Aug. 07 S. 282/84*) Die Regler können nach 
dem Gefälle der Anlage, nach der Art ihres Eingreifens, ob erst hei 
Ueberschreitung einer gewissen Umlaufzahl oder fortlaufend, sowie ID 
mechanisch oder durch Druckflüssigkeit betätigte getrennt werden. 
Ergebnisse von verschiedenen Regelverfahren. Darstellung mehrerer 
Bauarten von Reglern. 

Die Reguliervorrichtungen in amerikanischen Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerken. Von Perkins. Schluß. (Z. f. Tor: 
binenw. 20. Aug. 07 S. 349/51*) Die Regler von Woodward und 
Lombard. 

The British Association. Forts. (Engng. 23. Aug. 07 d 
258/66*) Meinungsaustausch über die Vorträge von Barnes »The ice 
problem in engineering“, 8. Zeitschriftenschau v. 24. Aug. 07, und von 
Smyth »The application of water-power, and how to secure the greatest 
efficiency in working the same«. 

Zweistufige Verbundtarbine der Zentrale Wiesberg, 
Tirol. Von Pfarr. (Z. f. Turbinenw. 20. Aug. 07 S. 345,499 In 
der dargestellten Doppelturbine wird das verfügbare Gefälle von som 
so ausgenutzt, daß jedes Laufrad nur den halben Druck auszuhalten 
hat, während sich die Axialdrücke nahezu völlig ausgleichen. Hier 
durch wird die Abnutzung der Schaufeln vermindert. Ergebnisse des 
etwa Ai, jährigen Probebetriebes und der Leistungsversuche, bei denen 
ein Turbinenwirkungsgrad zwischen 0,825 und 0,861 erzielt worden ist, 


Wasserversorgung. 


New water purification plant at Exeter, N. H. Von 
Weston. (Eng. News 8. Aug. 07 S. .136/38*) Darstellung der Becken, 
Filter, Rohrleitungen und des Lageplanes der Kläranlage in Exeter. Der 
Wasserbedarf beträgt 1400 bis 2300 cbm täglich. 

Electrically-operated water-works of Tacoma, Wash. 
Von Estep. (El. World 17. Aug. 07 S. 330 31*) Die Stadt besitzt 
elf 45 m tiefe halbartesische Brunnen, aus denen das Wasser durch 
einen 15Vpferdigen und zwei 75pferdige Kompressoren in zwei Be 
hälter von verschiedener Höhenlage gedrückt wird. Die Kompressoren 
werden von Zweiphasen-Induktionsmotoren für 2300 V Spannung a 
getrieben. Das Pumpwerk enthält eine Transformatorenanlage für den 
mit 23000 V vom Snoqualmie Fall-Werk bezogenen Drehstrom. 

Experiments with a Jewell] filter at the Posen water 
works. Von Gieseler. (Eng. Rec. 10 Aug. 07 S. 156/58*) Aus 


II 
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zug 


Yard. Von Estep. 


straßen und Tiefenverhältnisse. 
Dringlichkeit der Anlage von neuen großen Werften an der 


Werft. 
Küste des Stillen Ozeans. 


Rundschau. 


07 S. 105/07*) 
S. a. Z. 07 S. 1240. 


Aug. 07 S. 753/65*) Zufahrt- Wasserstrom gewaschen. 


Docks und andre Einrichtungen der 
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aus einem deutschen Bericht von Wernicke und Weldert über 
Untersuchungen an zwei verschiedenen in Posen auftretenden Wasser- 
arten, insbesondere über die Reinigung des gemischten Wassers in 
Filtern der Jewell Export Filter Co. 


Werkstätten und Fabriken. 
The position and equipment of the Puget Sound Navy 
(Eng. Magaz. 


Zementindustrie, 
Gravel screening and washing plants. 


(Eug, News 1. Aug. 


Darstellung von Anlagen der American Sand and 
Gravel Co., der Stewart-Peck Sand Co. und der Lake Shore and Michi- 
gan Southern Ry. Das Rohmaterial wird durch ein Förderband über 
eine Reihe von beweglichen Sieben geführt und gleichzeitig durch einen 


Ziegelei und Tonindustrie, 


Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. Forts. (Dingler 
24.Aug.07 S.536/40*) Der Segerkegel. Verschiedene Oefen. Schluß folgt. 


E TEE 
Rundschau. 
Fig. 1 bis 3. 


Selbsttätige Beschickvorrichtung für Dampfkesselfeuerungen. 


Von der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg wird seit 
mehreren Jahren eine 
selbsttätige Beschickvor- 
richtung für Dampfkessel- 
feuerungen ausgeführt, 
Fig. 1 bis 3, die bei mög- 
lichst gleichmäßiger Ver- 
teilung des Brennstofies die 
Beschickung innerhalb wei- 
ter Grenzen zu verändern 
gestattet. Die in die Trich- 
ter eingefüllten Kohlen 
fallen zunächst in Verteil- 
kasten und werden hier 
durch eine hin- und her- 
gehende Verteilstange mit 
Daumen abwechselnd in 
die darunter liegenden 
Flügelkasten geschoben, 
wo sie von rasch umlau- 
fenden Flügelrädern erfaßt 


und auf den Rost geschleu- 
dert werden. m den 
4 — 


EA) 
4 SACH, , 

Sech AR | aT IR 
SKS A. dä, 
Deg Reeg \ \ ` ed 2 

| ! 


Brennstoff gleichmäßig über den Rost zu verteilen und insbe- 
as Hinwegschleudern über die Feuerbrücke zu ver- 


sondere d 


Indern, werd i 
gehn en die 2 bis 3 
schleudert 


gelangen, d 


und die Prellkappen, gegen die die Kohlen ge- 
haben Ma werden, verstellbar 
e d are Deckel, deren Riegel durch Federn geschlossen 
gehalten werden, sodaß harte Fremdkörper, die in diese Kasten 

urchlaufen können, ohne die Flügelräder zu be- 


u hieden 
Flügel der Wurfräder verschie gesichert ist. 


gemacht. Die Flügelkasten 


ausgerüstet ist. 


schädigen. Die Größe der 
Beschickung wird je nach 
den Schwankungen des 
Tagesbetriebes durch Ver- 
stellung des Hubes ge- 
regelt, den die Kohlenver- 
teilstange macht. Diese 
Stange wird durch eine 
durch ein Schaltrad ange- 
triebene Kurbelschleife hin 
und her bewegt. Die zu- 
gehörige Schaltklinke ist 
auf einem Winkelhebel an 
geordnet, der durch 
Schnecke und Kurbelge- 
triebe von der Welle be- 
wegt wird. Man kann 
daher die Hübe des 
Kurbelgetriebes und des 
Winkelhebels, auf dem die 
Schaltklinke angeordnet 
ist, durch Verschieben der 
in Schlitzen geführten 
Zapfen verändern, wodurch 
die bei jedem Hub der 
Kohlenverteilstange geför- 


derte Menge beeinflußt wird. Zwischen Schaltrad und Kurbel- 
schleife ist eine Lederreibkupplung eingeschaltet, so daß 
das Getriebe gegen Brüche durch mitgeführte Fremdkörper 
Der Kraftbedarf zum a ner OS E 

t je nach der Kesselgröße 0,2 bis 0,4 ei 400 bis 550 
Ca ni der Flügelradwelle, die mit fester und loser Scheibe 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Am 26. April d. J. wurde in Glasgow das von den 
Trustees of Clyde Navigation gebaute Rothesa v-Dock durch 
den Prinzen von Wales eröffnet. 

Dieses Dock bietet insofern besonderes Interesse, als es 
das erste in England ist, bei dem elektrische Kraftverteilung 
vollständig durchgeführt ist. Auch die beiden in Fig. 1 


eine volle Reserve für den andern bedeutet. Jeder Satz umfaßt 


eine Dreifach-Expansionsmaschi 
gekapseltem Schwungrad und 
mit veränderlicher Spannung, 


ne von 375 Uml./min mit ein- 
2 Generatoren von je 400 PS 
welche je einen Kipper betrei- 


ben. Auf derselben Achse sitzt ein Generator mit unver- 
änderlicher Spannung, der den elektrischen Strom für die 


Gesamtansicht der Dockanlage mit Kraftwerk. 


abgebildeten Hubkipper werden elektrisch betrieben, u 
zwar mittels der Leonard Schaltung, welche in RR 
bei den Grubenförderungen so ausgezeichnete Dienste leistet 
und sich auch bei den Kijpern vorzüglich bewährt. 

Die Anlage, welche vom Eisenwerk (vorm. Nagel & 


Kaemp) A-G. Hamburg in Verbi g 
Schuokert- Wer. g in Verbindung mit den Siemens 


ken, Berlin, gebaut 
ist, umfaßt zwei Wa- 
genkipper nebst dem 
zugehörigen Kraft- 
werk. 

Die Kipper haben 
eine Bruttotragfähig- 
keit von 32 t und 
eine Hubhöhe von | 
15 bezw. 15m. Sämt- | 
liche Winden sind ` 
auf dem Kopf der, 
Kipper in einem : 
wasserdichten Haus 
untergebracht. 

Die Motoren zum 
Heben und Kippen 
des Wagens leisten 
je 300 PS, derjenige 
zum Bewegen der 
Schüttrinne und des 
Hülfskranes 50 PS. 
Alle drei werden in 
verschiedenen Steu- ? 
erschlitzen durch 
einen einzigen Hebel 
gesteuert, wobei jede 
Bewegung selbsttätig 
begrenzt ist, SO daß 
Unglücksfälle so gut 
wie ansgeschlossen 
sind. Das Führer- 
haus befindet sich 
ebenfalls am Kopfe 
des Kippers unter 
halb des Winden- 
hauses. 

Die  beladenen 
Wagen werden unten 
über eine Drehschei 
be auf die Bühne ge- 
schoben, gehoben, 


ri rt . D) LE . 
gekippt und DE hochliegendes Abfahrtgleis mit natürlichem 
un 


Auf diese Weise ist SE gegenseilige 

ö enden und abfahrenden Wagen vermieden. 
ie der zuf tAhigkeit jedes Kippers beträgt bis zu 900 t 
Kohlen stini werk enthält 2 Maschinensätze, Von denen jeder 


Sig. 2, 


eg | 
New 
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übrigen Maschinenanlagen des Doc 
Die Anlage arbeitet zur vollste 
traggeber. 
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ausgeführt. 
Windgeschwindigkeit von 8 m/sk. 
Manöver mit und gegen Wind so 
sein. Das Luitschifi, in dessen Gondel 4 Personen 


YZ 


UNN. 


2 
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ks liefert. 


n Zufriedenheit der Auf- 


Nachdem das französische Kriegsluftschiff »La Patries !) 
am s. Juli d. J. eine erfolgreiche etwa 1'/,stündige Fahrt von 


Landansicht des ersten Kippers 


d 


D Z. 1907 S. 


` 


Chalais-Meudon nach 
Paris und zurück bei 
Westnordwest von 
4 m/sk Windge- 
schwindigkeit mit 27 
bis 30 km/st Eigenge- 
schwindigkeit ausge- 
führt hatte, ist es 
nach einigen kürze- 
ren Vorversuchen ge- 
lungen, mit dem 
lenkbaren Luftschifi 
des deutschen Lult- 
schiiferbataillons am 
94. Juli eine 3'/,stün- 
dige Fahrt vom 
Tegeler Schießplatz 
nach Spandau und 
Charlottenburg aus 
zuführen. Das deut- 
sche Kriegsluftschifl 
hat wie das franzö- 
sische halbstarre 
Bauart und ist unter 
Leitung des Majors 
Groß und des Inge 
nieurs’ Basenach er- 

baut worden. 
wurde am 24. Juli 
und bei den späteren 
Fahrten von Haupt- 
mann Sperling ge 
führt. 

Jetzt hat nun 
auch das lenkbare 
Luftschiff, das die 
Motorluftschiff- 

Studiengesell- 
schaft zu Berlin von 
Major von Parseva 
erworben hat, am 
26. August seinen 
ersten diesjährigen 
Aufstieg erfolgreich 


Die Fahrt dauerte eine halbe Stunde bei einer 


Alle Wendungen und 


llen vorzüglich Fe, 
papel, 
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wurde von Major von Parseval geführt. Es ist in der Fabrik 
von August Riedinger in Augsburg mit den Verbesserungen 
versehen worden, die sich aus den vorjäbrigen Versuchsfahr- 


ten ergeben hatten. 


Das Parsevalsche Luftschiff hat unstarre Bauart. Der 
Ballon ist zylindrisch und geht vorn in einen stumpferen, 
hinten in einen spitzeren eiförmigen Körper über. Er ist 


48 m lang, hat 5,» m Dmr. und "son cbm Rauminhalt. Die 
Hülle besteht aus zwei schräg übereinander gelegten gum- 
mierten Lagen von Baumwollstoff und ist gelb gefärbt, um 
die Gummierung vor den zersetzenden Lichtstrahlen zu 
schützen. Um Formveränderunren bei der Fahrt zu verhin- 
dern, ist vorn und hinten in den Ballon je ein länglicher 
Luftsack eingebaut, die durch ein Kreisel;rebläse mit eirrenem 
Motoranftrieb mit Hülfe von Ventilen mit Zugleinen in ver- 
schiedenem Maße mit Luft gefüllt oder entleert werden kön- 
nen. Gleichzeitig dienen die Luftsäcke zum Steuern in senk- 
rechter Richtung. Das Steuer für die warerechte Richtung 
ist hinten am Ballon anrcordnet und bestebt aus einem Rahmen 
aus Stahlrohren, der doppelt mit Stoff überzogen ist. Die 
5,5 m lange, aus Alumininmrahmen zusammenvesetzte Gondel 
ist rd. S5 m unter dem Ballon aufrehänrt und trägt einen 
90pferdiven Daimler-Motor von 1100 Uml./min und die vier- 
flügelige Luftschraube. Die Flügel bestehen aus Rahmen, die 
mit starkem Stoff bespannt sind. Die Gondel wiegt betrieb- 
fertig 1200 kg. 


Die böhmischen Talsperren im Gebiet der (:örlitzer Neiße 
haben nach einem Bericht von Baurat Zimmler') bei dem 
diesjährigen Julihochwasser ihre erste große Betriebsprobe 
glänzend bestanden. Nach Entwürfen von Intze?) sind dort 
die Talsperren von Harzdorf, Friedrichswald (Schwarze Neiße), 
Voigtsbach und Mühlscheibe bereits ausgeführt, während die 
von Grünwald im Bau und die bei Görsbach noch nicht be- 
gonnen ist. Die fertigen Talsperren beherrschen zurzeit ein 
Niederschlaggebiet von 33,2 qkm. Sie haben das außerordent- 
lich starke Hochwasser, das infolge der Niederschläge vom 
13. bis 15. Juli d. J. dort eingetreten ist, derart zurückgehalten, 
daß die Flutwelle der Biche und der Neiße unterhalb der 
Staumauern wirkungsvoll abzeflacht wurde und keine erheb- 
lichen Schäden oder Ueberschwemmungen eingetreten sind. 
Die nachfolgende Zahlentafel gibt eine Uebersicht über die 
während der Tage vom 13. bis 15. Juli an den Talsperren 
aufgetretenen Wasserzutlüsse, die Staumengen und die nach- 
herigen Wasserabflüsse. Das Wasser wurde, nachdem der 
Wasserstand der Neiße genügend gesunken war, ohne Schwie- 
rigkeiten oder Beschädigungen durch die Ablaßrohre und 
Abflußgerinne abgelassen. Ein Ueberlaufen am Ueberfall 
trat nicht ein, da ja die höchsten Staumengen außer bei 
Voigtsbach noch nicht zur Hälfte erreicht worden sind. 

Auch die 1894 erbaute Marienbader Talsperre ist stark in 
Anspruch genommen worden. Sie wurde am 16. Juli voll- 
ständig gefüllt vorgefunden; am Ueberfall hatte sich ein 


I) Oesterrelchische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 
vom 17. August 1907 S. 520. 
a Z. 1906 S. 675. 
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Harzdorf . 630000 ' 15,5 | 3,3 240000 1,0 
Friedrichswald | | 
WI ` H 
RR E 2000000, 4,1 | 10,0 ‚436000 0,5 
Voigtsbach 250000 6,9 | 3,2 ‚155000 0,8 später 2,0 
Mühlscheibe . 250000! 6,7 | 1,8 86000|08 >» 15 


mäßiger Ueberlauf eingestellt. Die Mauer zeigte keine sicht- 
baren fließenden Durchsickerungen; am unteren Ausflug des 
Sammelstollens lief an Sickerwasser nur 1 ltr'sk ab. Während 
die Mauer nirgends abgenutzt erscheint, bedarf das Ueberfall- 
eerinne an einigen Stufen der Kaskaden einer Ausbesserung 
der Sohlenpflasterung. Für derartige Kaskaden wird die An- 
lage von Sturzkesseln empfohlen, damit der Wasserstoß des 
NES Wassers durch ein Wasserpolster gedämpft 
wird. 

Schließlich wird auch von der in Preußen gelegenen Tal- 
sperre des Queis bei Marklissa') berichtet, daß sie sich 
wiederum bewihrt hat. Das ansteigende Wasser wurde durch 
den linken Umlaufstollen abgelassen und niedriger als der 
Schützenüberlauf gehalten. Der rechte Umlaufstollen wird 
zurzeit nicht benutzt, weil die Schieber gegen solche von 
verbesserter Konstruktion ausgewechselt werden und die vom 
Wasser abgerissene Panzerung des Ablaßstollens durch eine 
Auskleidung mit Granitquadern ersetzt wird. 


Das Betriebsergebnis des ersten Jahres der Simplon-Bahn, 
reichend bis zum 1. Juni 1906, liegt jetzt vor. Danach be- 
lief sich der Güterverkehr von der Schweiz nach Italien auf 
27400 t, der von Italien nach der Schweiz auf 29400 t, jins- 
gesamt also 56800. Darin ist der Durchgangverkehr (von 
Frankreich durch die Schweiz nach Italien und umgekehrt) 
inberriifen, der aber noch sehr schwach ist; 50000 t dürfen 
auf den italienisch-schweizerischen Verkehr gerechnet werden. 
Die Zahl der beförderten Personen ist noch nicht genau fest- 
vestellt, doch schätzt man sie auf rd. 430000, beide Richtungen 
z„usammenvenommen. Die kilometrische Einnahme nach den 
mittleren Tarifsätzen der Schweizer Bundesbahnen, unter Be- 
rücksichtigung des für die Tunnelstrecke geltenden Zuschlasres 
berechnet, stellt sich auf rd. 32500 frs; das bedeutet also noch 
einiren Spielraum bis zum Satz von 50000 frs km, bei dessen 
Erreichung das zweite Gleis gebaut werden soll. Immerhin hat 
der schweizerische Bundesrat kürzlich seinen Beschluß, den 
zweiten Tunnel demnächst auszubauen, auch damit begründet, 
daß die Grenze von 50000 frs bald erreicht sein werde (Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
17. August 1907) 


Da Z. 1906 S. 942. 
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Kl. 14. Nr. 182301. Dampfzuführung für teilweise beaufschlagte 
Turbinen. H. Thormeyer, Friedenau bei Berlin. Der vom 
Regler mittels Vorsteuer- 
hahnes ce und Dampfkolbense 
verstellte geteilte Kolben- 
schieber f ist zu den Dampf- 
wegen o, h so gestellt, daß 
bei Rechtsverschiebung nach 
vollständiger Eröffnung des 
ersten Kanalpaares vd so- 


fort die Eröffnung des zweiten begonnen wird usw. (ebenso beim 
Schließen), um eine stoßfreie, gleichmäßige, pausınlose Aenderung der 


-Beaufschlagung durchzuführen. 


Nr. 183798. Federndes Lager. P. Th. Sundberg, 
Stockholm. Das quer bewegliche Halslager 
g für schnell umlaufende Wellen stützt sich mit 
seinem Flansch 4 gegen (Blatt-)Federn f, deren 
Hubbegrenzung nach innen nicht durch mühsam 
einzustellende Schrauben usw., sondern durch 
eine gedrehte, mit dem Lager gleichachsige 


Fläche c im festen Teil a des Lazers gebildet wird. 


Kl, 47. 


| 


b. Diese Geschwindigkeiten werden dadureh 


Kl. 14. Nr. 183844. Verbundturbine. 
A.-G. Brown, Boveri&Co, Baden (Schweiz). 
Man bestimmt für die Hochdruckturbine a und 
die Niederdruckturbine b einzeln die günstigste 
Geschwindigkeit, die für a, besonders wenn 
man den Durchmesser wegen des Spaltverlustes 
möglichst klein macht, größer ausfällt als für 


aufrecht erhalten, daß man angekoppelte, pas- 
send gebaute Dynamos 91,93 parallel auf ein 
Netz schaltet, oder dadurch, daß man mit ge- 
eirneten Uebersetzungen eine Welle antreiben 


läßt usw. 


Kl. 47. Nr. 184024 und 184025. Kugellager. Deutsche 
Waffen- und Munftionsfabriken, Berlin. Bei Kugellagern, deren 
Laufringe keinerlei Durchbrechungen oder Ausnehmungen zum Einfüllen 
der Kugeln haben, kann man bei außerae"siger Lage des Innenringes 
nur etwa die Hälfte des Außenringes mit Kugeln füllen. Um nun eine 
größere Zahl von Kugeln einbringen zu können, wird der Zwischen- 
raum künstlich erweitert, entweder durch Erwärmung des äußeren oder 
Abkähleı des inneren Ringes, oder beides, oder durch Biegung oder 
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Verdrehung, Zug- oder Druckbeanspruchungen, Pressungen usw., wobei 
man zweckmäßig innerhalb der Elastizitätsgrenze bleibt. 


Kl. 46. Nr. 182994. Mehrzylindrige doppeltwirkerde Viertakt- 
maschine. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbauges. Nürnberg A.-G., Nürnberg. Bei den versetzt 
im Viertakt arbeitenden Zylinderräumen 7, II, III, IV wird die Ström- 


kraft der gegen Ende des Arbeithubes auspuffenden Gase benutzt, 
um den zu derselben Zeit 
die Rückstände ausstofenden 


Zylinderraum entleeren zu 
helfen. Hat z. B., der Raum III 
den Arbeithub und JI den 
Auspuffhub nahezu vollendet, 


so saugen die aus III voraus- 
puffenden Abgase durch die betreffende Düse d die Rückstände aus JI 


heraus, so daß dort nicht nur der Widerstand gegen die Kolben- 
bewegung vermindert, sondern auch beim nächsten Saughub in JI ein 
reineres und vermehrtes Gemisch angesaugt wird. 


Kl, 46. Nr. 183883. Vergaser für schwere Kohlenwasserstoffe. 
G. L M. Dörwald, London. Der Mischraum a ist (sichelförmig) 
von einem Mantelraum b für die von e nach d strümenden Auspuffgase 
umgeben, die a und das Zerstäubungsrohr 
e allmählich so erhitzen, daß die Maschine, 
die mit leichtem Kohlenwasserstoff von f 
her angelassen worden ist, nunmehr mit dem 
durch g einzuführenden schweren Kohlen- 
wasserstoff betrieben werden kann. Dieser 
Wechsel wird selbsttätig herbeigeführt durch 
einen Wärmeausdehnungskörper mn (Queck- 
silbergefäß oder dergl.), der bei der richtigen 
Vergasungstemperatur den bei ¿ gelagerten 
Ventilhebel A so bewegt, daß er f schließt 
Zur Deckung des nun eintretenden Mehrbedarfes an Luft 
öffnet A das Ventil k, und zur Vermeidung der Ueberhitzung von a 


werden die Auspuffgase durch Verstellung der Klappe p teilweise oder 
ganz nach o abgelenkt. 


Kl. 46. Nr. 183884. Aulaßvorrichtung. J. A. Ageron, 
doire (Savoie), und B. J. M Remy, Lyon. Nach 
eines Druckmittels dureh die Leitungen 
f.e,d werden auf den festen Kolben b 
Zylinder c verschoben ; diese nehmen eine 
undrehbare Mutter ¿ mit und setzen da- 
durch eine steilgärgige Schraubenspindel 
k in Drehung, die mit der Welle n der 
anzulassenden Maschine durch ein lau- 
fendes Gesperre verbunden ist, so daß 
nach Ingangsetzung der Maschine, Ab- 
stellung des Druckmittels und Entweichen 


chen der Abgase durch yh die Feder o 
alle Teile in die Anfanglage zurückführt. 


Kl. 46. Nr. 184720. Zweizylindrige Verpuffmaschine. H. Lentz, 
Halensee bei Berlin. Das allein im Zylinder a angesaugte und 
verdichtete Gasgemisch dehnt sich nach der Zündung sowohl in a als 
in dem Hülfszylinder b aus, dessen Kurbel mit der von a gleich- 
gerichtet ist; während der Hübe aber, da b von 
a getrennt ist, arbeitet b als selbständige Luft- 
pumpe zur Herstellung von Druckluft. Beim 
Einsaugen der Ladung durch f, wobei c durch 
d verschlossen ist, wird durch das gesteuerte 
Ventil g Luft nach b gesaugt und beim Ver: 
dichtungshube durch das gesteuerte Ventil h in 
einen Sammelbehälter gedrückt; doch wird Ah 
so zeitig geschlossen, daß die übrige Luft ia b 
denselben Verdichtungsgrad wie die Ladung in 
a erhält. Dann wird d geöffnet, es erfolgt der 
Arbeiihub, urd beim Auspuffhube lägt man entweder alle Abgase durch 
y auspuffen oder einen Teil durch A in den Sammelbehölter drücken. 
Die Patentschrift beschreibt noch andre Arbeitgänge der Maschine, 
auch solche für Zweitakt unter Benutzung des Rückschlagventiles k, 
sowie eine Maschine mit zwei Zylindern a, die abwechselnd mit b zu- 
sammenwirken, 

Kl. 47. Nr. 184533. Befestigung und Dichtung von Ventilsitzen. 

l H.Dewers, Rönnebeck a. Unterweser. Da beim 

pran nef 8 Verstemmen des unteren Randes des Ventilsitzes d 
von unten her leicht bei b eine klaffende Fuge 
entsteht, wird der Sitz mit einem nach innen vor- 
stehenden Rande c vorgedreht, der dann von oben 
her durch Eintreiben eines Dornes oder durch Ver- 


ußen gedrückt wird. 


und g öffnet. 


Bri- 
dem Einlassen 


stem mei nach a 


Patentbericht. 
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Kl. 47. Nr. 182229. Riemenscheibe mit verän- 
derlichem Durchmesser. E. E. James, Melbourne 
(Austr.). Zur sicheren Führung der beweglichen Schei- 
benhälfte b ist die auf der Welle zu befestigende 
Hälfte a mit einem zylindrischen Ansatz a; versehen 
und trägt mittels der Bolzen k eine Deckscheibe e mit 
Rand e, auf aj, A und e gleiten die Teile l2, b; und 
d von b. Die im Raume zwischen e und ba ange- 
ordneten, durch den Riemendruck in der Keilnut c 
mehr oder weniger zusammengedrückten Federn ? stüt- 
zen sich auf einen Ring e, der durch Schrauben k 
in e zur Spannungsregelung ein- und auswärts ge- 
schoben werden kann. 


Kl. 47. Nr. 182484. Verstellbare Nockenscheibe. 
Bremen. Zur bequemen Abänderung der 
Nockenlänge in der Umfangsrichtung ist die 
Nockenscheibe aus mehreren Einzelscheiben a,b,c, 
zusammengesetzt, von denen a mit der Welle e 
fest verbunden ist und die übrigen gegen a 
verdreht und festgestellt werden können. Die 
Verdrehbarkeit benachbarter Scheiben ist durch 
Rillen und Stifte A begrenzt. Zur Feststellung 
ist die mit a verbundene Hülse i mit einem 
Arm Z und einer Klemmschraube k versehen. Ein Zeiger n an l und 
eine Teilung auf d lassen das Maß der Verdrehung von d gegen a 
ablesen. 


Kl. 47. Nr. 182712. Metallpackung für Stopfbüchsen. J. Baeder, 
Pfeddersheim bei Worms. Zwei ineinander gedrehte Schrauben «, b 
mit dreieckigem oder trapezförmigem Querschnitt 
dichten nach innen gegen die Welle oder 
Schubstange e, nach außen gegen die Hohl- 
kegelfläche der Büchse ce ab, indem a außen 
entsprechend kegeliürmig gestaltet ist. Beim 
Nachziehen nach Abnutzung werden die Druck- 
schrauben g des Stellringes f gelockert, damit 
c durch die Stellschrauben nach innen bewegt 
und das Schraubenpaar a,b auf einen kleineren 
Durchmesser zusammengedreht werden kann. 


Kl. 47. Nr. 184409. Wellenkupplung. 
Aktiengesellschaft für Bergbau und 
hausen (Rhld). Auf den Wellenenden a, b 
werden durch Nut und Keil und dureh 
Schrauben s oder dergl. Muffen c, d mit 
Außenzähnen z befestigt, und in den Zahn- 
lücken von c werden Mitnehmer e befestigt, 
die in die gegenüber liegenden Lücken von 
d eingreifen können, so daß man die Wellen 
ohne Lösung der Kupplung auseinanderziehen 
kann. Die Mitnehmer sind im Querschnitt 
(Nebenfigur) und an einem Ende keilförmig 
gestaltet, damit sie beim Anzichen des 
Druckringes r fest in die Lücken von c ge- l 
drückt werden: aber auch das freie Ende wird zweckmäßig keilförmig 
zugeschärft, um der Welle b bei ungenauer Lagerung kleine Schwin- 
gungen zu gestatten. 


Kl. 47. Nr. 183886 Kugelventil. H. Holzer, 
Nürnberg. Die Achse eb der hohlkegeligen Sitz- 
fläche ac ist gegen die Senkrechte so geneigt, daß 
die als Rolibahn dienende unterste Kegelseite Le 
wenig oder gar nicht von der Wagerechten ab- 
weicht, damit das Gewicht der Kugel d wenig oder 
keinen Widerstand bietet. 


Kl. 87. Nr. 182721. Drucklufthammer. H. Potter, Bromley 
(Grfsch. Kent, Engl.). Der Zylindereinsatz e ist im Zylinder c dreh- 
bar und dient als Steuerdrehschieber, indem sein kleinerer Ansatz 4 
(Querschnitt) beständig unter Druckluftbelastung steht und die Bogen- 
nut des größeren Ansatzes b durch die Hinterkante und die Einschnü- 
rung i des Schlagkol- 
bens Ak abwechselnd mit 
der Druckluftleitung und 
der freien Luft verbunden 
wird. Beim Hin- und 
Herdrehen von e kommen 
Schlitze am hinteren und vorderen Ende von e abwechselnd mit Druck- 
luft- und Abluftschlitzen in ce zur Deckung, und bei Beginn jedes 
Hubes legt der Kolben k diese Schlitze allmählich der Länge nach 


frei, so daß die Druckluftzufuhr verstärkt und die Kolbenbewegung 
beschleunigt wird. 


E. Rech, 


e~ 
e- 


ei ep 


e H 


Gutehoffnungshütte, 
Hüttenbetrieb, Ober- 
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Angelegenheiten des Vereines, 
Versammlung des Vorstandsrates 


(Dieser Versammlung ging am 14. Juni eine V 


Anwesend vom Vorstande: 


Hr. Siaby, Vorsitzender 

> Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter 
Taaks, Kurator 
Cox 
Hartmann 
Schmetzer 


SS sa 


Beigeordnete; 


» Ure 


als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


Aachen 
» H D 
Augsburg . 
Bavern . 
» 
Berg 
» 


Berlin 


» i 
Bochum 
NEE 
Braunschweig 
Bremen 
Breslau . 
» 
Chemnitz 
KI 
Dresden 
» 
2 . . S . 
Elsaß-Lothrinven 
» 
Emscher 
Franken-Oberpfalz 
» 
» 
Frankfurt 
A 
Hamburg 
» 
Hannover 
» 
Hessen . 
Karlsruhe . 
» 
Köln 
» 
» 
» ; 
Lausitz . 
Lenne 
Mark . . 
Magdeburg 


A 
Mannheim . 


» 


Hr. Pützer 


Mehler 
Vogel 

Beck 

Diesel 
Blecher 
Breidenbach 


E. Becker jun. 


Fehlert 
Frölich 
Hartmann 
Hausbrand 
Herzberg 
Hjarup 
Josse 
Krause 
Martens 
Raschig 
Treptow 
Rump 
Westermann 
Schöttler 
Ernst Müller 
Dietrich 
Debusmann 
Freytag 
Rohn 
Buhle 
Meng 
Scheit 
Dogny 
Rohr 
Seidel 
Robert Müller 
Boratsch 
Ely 
Kullmann 
Rißmann 
Schubbert 
Goebel 
Kroebel 
Klein 
Nachtweh 
Koch 
Kempf 
Lindner 
Kraus 
Neumann 
Stein 
Wittrock 
Sondermann 
Block 
Czernek 
Dankworth 
Linde 
Blümcke 
Ernst 


crsammlung des Vorstandes voraus, der 
zum Ausdruck kommen.) 


Versainmlung des Vorstandsrates am 15. Juni 1907 in Coblenz. 
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am 15. Juni 1907 in Coblenz, 


Mittelrhein . 
Mittelthürin ren 
Niederrhein 
» 
A 
» 
Oberschlesien 
A 
Ostpreußen 
Pfalz-Saarbrücken 
» 
Pommern 
Posen 
Rheingau 
Ruhr 
» 
» 
Sachsen 
» 


Sachsen-Anhalt 


Schleswig-Holstein ) 


Siegen . 
Teutoburg 
Thüringen 

» 
Unterweser 
Westfalen . 

» D . 
Westpreußen . 
Württemberg . 

» 
A 
A 
» 


Zwickau 


ferner anwesend 


en Ergebnisse in den folgenden Verhandlungen 


Hr. Graemer 


2 SS o a 


ZS SS Sg Sg RS Ss Ss bg a a a 


H y 


Schmidt 
Goll 
Körting 
Lang jun. 
Schnaß 
Boltz 

P. Müller 
Rolin 
Ackermann 
Pfeiffer 
Weyland 
Benemann 
Schulte 
Backhaus 
Haedenkamp 
Hölzken 
Jaeger 
Zechel 
Schöne 
Schulz 
Grauhan 
Trauthan 
Meyer 
Schreyer 
Wippern 
Freyberg 
Kattentidt 
Mischke 
v. Bach 
Kittel 
Nallinger 
Thomann 
Widmaier 
Baumann 


Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, und 
» D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung; 
die Anwesenden und gedenkt der schw 
der Verein durch das Hinscheiden von 
schinenfabrikant in Coblenz-I.ützel, 


Aachen, erlitten hat. 
an die Verstorbenen in üblicher Weise. 


Te EE 


er begrüßt 
eren Verluste, welche 
M. Schaubach, Ma- 


und Dr.-Ing. Gustav 
Herrmann, Professor an der Technischen Hochschule in 


Hierauf wird die Liste der Anwesenden festgestellt. 


2a) Ernennung zweier Schriftführer. 
Zu Schriftführer werden die Herren Buhle-Dresden und 


Treptow-Berlin ernannt. 


Die Auwesenden ehren das Andenken 


2b) Wahl von drei Mitgliedern des Vorstandsrates, 
welche die Verhandlung über die Hauptversamm- 
lung zu vollziehen haben. 


Es werden gewählt die Herren Blecher-Barmen, Pützer- 


Aachen und Rohr-Straßburg i. E. 


3) Geschäftsbericht des Direktors. 


(s. Z. 1907 S. 678) 


Der Geschäftsbericht ist gedruckt in den Händen der 
Anwesenden; das Wort wird hierzu nicht genommen. 
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4) Rechnung des Jahres 1906. 
(s. Z. 1907 S. 723) 


Die Rechnung ist von einem vereidigten Sachverständigen 
rechnerisch und von den durch die vorjährige Hauptversamm- 
lung gewählten Rechnungsprüfern sachlich geprüft und richtig 
befunden worden. 

Auf Antrag der letzteren werden folgende Ueberschrei- 
tungen in den Ausgaben genehmigt: 

3000 M nachträgliche Bewilligung an die Hilfskasse für 
deutsche Ingenieure; 

8768,45 M für das Technolexikon. 

Hierauf wird beschlossen, für den Vorstand und den 
Vereinsdirektor Entlastung bei der Hauptversammlung zu be- 
antragen. 


5) Antrag des Hamburger Bezirksvereines 
betreffend Amtsdauer der Vorstandsmitglieder. 


Der Antrag lautet: 
$ 14, Absatz I und HI erhalten folgende Fassung: 


»Abs. I: Die Mitglieder des Vorstandes werden auf 
Vorschlag des Vorstandsrates von der Hauptversammlung 
aus der Gesamtheit der Mitglieder auf 3 Jahre gewählt. 

Abs. III: In einem Jahre werden der Vorsitzende 
und ein Beigeordneter, im zweiten Jahre — falls ein 
Kurator vorhanden ist — zwei Beigeordnete, sonst drei 
Beigeordnete, im dritten Jahre der Vorsitzende-Stellvertreter 
und ein Beigeordneter gewählt.« 

Hr. Peters: »Da die Mehrzahl der Bezirksvereine sich 
für den Antrag ausgesprochen hat und auch der Vorstand 
ihn für zweckmäßig hält, so hat der Vorstand beschlossen, 
die Annahme des Antrages zu empfehlen. Für die Annahme 
des Antrages ist eine Mehrheit von "ie der in der Haupt- 
versammlung Anwesenden erforderlich, und ferner die Ge- 
nehmigung der Kgl. Preußischen Staatsregierung. Da man 
nicht sicher wissen kann, ob diese Genehmigung noch im 
laufenden Jahr in unsre Hände gelangen wird, sind zwei 

ahlen vorzunehmen: die eine nach dem alten Statut für 
den Fall, daß die Genehmigung der Staatsregierung nicht bis 
zum 31. Dezember d. J. eintrifft, und die zweite nach dem 
neuen Statut für den andern Fall. 

Es ist ferner zu erwägen, ob und in welehem Maße der 
Antrag. falls er angenommen wird, auf die im Amt befind- 
lichen Vorstandsinitglieder rückwirkend gemacht werden soll, 
` and welche von den jetzigen Vorstandsmitgliedern geneigt 
sind, ein drittes Amtsjahr zu übernehmen, falls der Vorstands- 
rat und die Hauptversammlung es wünschen.« 

Hr. Pützer erinnert daran. daß die Frage der Amts- 
dauer der Vorstandsmitglieder bei Beratung des jetzt gelten- 
den Statuts eingehend erwogen worden ist. Auf der einen 
Seite sei es erwünscht, daß die Vorstandsmitglieder reichlich 
lange Zeit im Amt verbleiben, um sich gründlich einarbeiten 
zu können, auf der andern Seite sei es wichtig, auch im 
Interesse der Bezirksvereine, dem Vorstand durch häufigeren 
Wechsel frisches Blut zuzuführen. 

Schließlich sei 88 doch wohl fraglich, ob sich immer 
geeignete Leute finden würden, die das Amt auf so lange 
Zeit übernehmen möchten. 

Hr. Kroebel spricht namens des Hamburger Bezirks- 
vereines darüber seine Freude aus, daß nur 8 Bezirksvereine 
sich ablehnend verbalten haben. Das Bedenken, daß bei 
dreijähriger Amtsdauer der einzelne Bezirksverein so viel 
seltener dazu kommt, eines seiner Mitglieder in den Vorstand 

ewäblt zu seben, misse zurücktreten gegen den Wunsch, 
im Vorstand Leute zu haben, die der Vereinsgeschäfte recht 


kundig sind. 


i i i i efragten 
Die auf Anregung des Berliner Bezirksvereines betrag 


früheren Vorstandsmitglieder haben sich in der ENEE 
den Hamburger Antrag ausgesprochen. Eine Ge Sie 
Freude würde es für alle Mitglieder sein, wenn ma aa 
nahme des Antrages die Möglichkeit geschaften ne en 
hochverebrten Herrn Vorsitzenden noch ein weiteres Jahr im 


Amt zu sehen. S 
Hr. Lindner begrü 


ruber Bezirksvereine8, welc 


ndet den Zusatzantrag des Karls- 
her dahin geht, daß der Vor- 
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sitzende, nachdem er 2 Jahre sein Amt geführt hat, als 
stellvertretender Vorsitzender im Vorstande verbleiben soll; 
er könne auf diese Weise seinem Nachfolger mit Rat und 
Tat zur Seite stehen. 

Die Herren Klein und Hartmann-Berlin schließen sich 
den Bedenken des Hrn. Pützer an, während 

die Herren Hartmann-Hamburg und Blümcke sie 
nicht teilen. 

Der Vorstandsrat beschließt mit 74 gegen 23 Stimmen, 
der Hauptversammlung die Annahme des Antrages zu emp- 
fehlen. 

Da der Karlsruher Antrag, welcher lautet: 

»Der Karlsruher Bezirksverein stimmt dem Hamburger 
Antrage zu. Für den Fall, daß sich für die Ausführung 
Schwierigkeiten herausstellen, schlägt er jedoch vor, die 
2jährige Amtsdauer des Vorstandes beizubehalten und zu be- 
schließen, daß der abgehende Vorsitzende je für die nächsten 
2 Jahre als stellvertretender Vorsitzender dem Vorstande 
erhalten bleibe, um dem neuen Vorsitzenden beratend zur 
Seite zu stehen und die Gleichmäßigkeit der Geschäfts- 
führung zu wahren«, 

nur für den Fall gestellt ist, daß der Hamburger Antrag ah- 
selehnt werden sollte, dieser Antrag aber angenommen ist, 
so wird hierüber nicht weiter verhandelt. 

Dagegen gelangt der Antrag des Vorstandes zur Be- 
ratung, welcher den Hamburger Antrag ergänzen soll und 
lautet: 

»Der aus dem Vorstandsamt im regelmäßigen Turnus 
ausscheidende Vorsitzende gehört für weitere 3 Jahre dem 
Vorstandsrate ($ 17) an.« 

Hr. Herzberg empfiehlt, dem Antrage nicht Folge zu 
geben, weil damit eine Wahl auf 6 Jahre zustande käme. 
Es könne doch sein, daß man auch einmal mit einem Vor 
sitzenden nicht ganz zufrieden wäre, und dann würde diese 
lange Amtsdauer als ein Zwang empfunden werden. 

Hr. Hartmann-Berlin ist der Meinung, daß durch den 
Antrag ein Kurator zweiter Güte mit beschränkter Amtsdauer 
geschafft würde, wozu nach den bisherigen Erfahrungen keine 
Veranlassung vorliege. 

Hr. Hartmann-Hamburg entgegnet, daß der Kurator 
im Vorstand wirke, während nach dem Antrage der frühere 
Vorsitzende im Vorstandsrat wirken solle. 

Auch Hr. Ug& empfiehlt den Antrag; in vielen Bezirks 
vereinen sei es üblich, den Vorsitzenden nach dem Aus- 
scheiden aus dem Amt noch 1 oder 2 Jahre im Vorstand 
des Bezirksvereines zu belassen. Es sei doch auch nicht 
zweckmäßig, wenn die Vorsitzenden des Gesamtvereine, 
nachdem sie während ihrer Amtstätigkeit bedeutende Unter- 
nehmungen des Vereines in Gang gesetzt und geleitet haben, 
plötzlich durch ihr Ausscheiden aus dem Amt nichts mehr 
mit diesen Dingen zu tun hätten, die nun von andern fort- 
gesetzt werden müßten. 

Hr. Treptow erinnert daran, daß die Zahl der Abge 
ordneten der Bezirksvereine durch deren Mitgliederzabl be 
stimmt sei, und erblickt deshalb in dem Antrage des Vor- 
standes einen Eingriff in die Rechte der Bezirksvereine. 

In derselben Auffassung empfiehlt Hr. Nachtweh, an 
Zweck des Antrages dadurch zu erreichen, daß den Bezirks- 
vereinen nahegelegt wird, den ausscheidenden Vorsitzenden 
in den Vorstandsrat zu wählen. 

Hr. Blecher unterstützt den Antrag auf Grund seiner 
Erfahrung; er schildert, wie in den Jahren 1889 und nn 
als die neuen Statuten beraten wurden und die nn 
lungen mit den Staatsbehörden usw. im Gange waren, S a 
jenigen Herren, die damals im Vorstande waren, a Ge 
dieser wichtigen Verhandlungen ausscheiden und die tor 
setzung neuen Kräften überlassen mußten. F 

Hierauf beschließt der Vorstandsrat, die Annahme © 
Vorstandsantrages bei der Hauptversammlung zU beiiev 

Es wird ferner beschlossen, der Hauptversammlung i$ 
Rückwirkung des Hamburger Antrages auf die gegenwärtig 


im Amt befindlichen Vorstandsmitglieder zu empfehlen, von 
denen jedoch Hr. Ugé erklärt, ein wei 
übernebmen zu können, währen 
glieder sich dazu bereit erklären, 


teres Amtsjahr nicht 
d die übrigen Vorstandsmit- 
der Vorsitzende insbeson 
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dere mit Rücksicht auf die schwebende Frage des Techno- 
lexikons. 


Punkt 6) Vorschläge zur Wahl von Vorstands- 
mitgliedern 


wird hierauf bis nach der Pause vertagt. 


7) Vorschläge zur Wahl 
zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter 
für die Rechnung des Jahres 1907. 


Da von den bisherigen Rechnungsprüfern und Stell- 
vertretern Hr. Rein-Bielefeld nicht wiedergewählt zu werden 
wünscht und Hr. Haßler-Augsburg zur Wahl in den Vor- 
stand in Aussicht genommen ist, wird beschlossen, der Haupt- 
versammlung folgende Wahlen vorzuschlagen: 

als Rechnungsprüfer die Herren Blümcke-Mannheim 
und Reuß-Halle, 

als Stellvertreter die Herren Hjarup-Berlin und Schnaß- 
Düsseldorf. 


8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
(s. Z. 1907 S. 803) 


Der Bericht über die Tätigkeit der Hilfskasse im Jahr 
1906 liegt gedruckt vor; es geht daraus hervor, daß die An- 
sprüche an die Kasse in diesem Jahr stärker gewesen sind 
als je zuvor. 

Zur Wahl des Kuratoriums, das aus den Herren 
E. Becker sen., C. Fehlert und Max Krause, alle drei 
in Berlin, besteht, und dessen Wahl für das Jahr 1908 dem 
Vorstandsrat obliegt, ist ein Schreiben des Hrn. E. Becker sen. 
eingegangen, in dem er mitteilt, daß er wegen seines hohen 
Alters Bedenken trage, das Amt von neuem zu übernehmen. 
Der Vorstandsrat nimmt hiervon mit lebhaftem Bedauern 


- Kenntnis und wählt an Stelle des ausscheidenden Hrn. E. 


Becker sen. Hrn. Herzberg-Berlin in das Kuratorium, dessen 
beide andre Mitglieder wiedergewählt werden. 

Hr. Cox dankt dem Berliner Bezirksverein dafür, daß 
er aus dem Ueberschuß der vorjährigen Hauptversammlung 
der Hilfskasse 10000 A überwiesen hat. Er richtet an die 
Anwesenden das dringende Ersuchen, in ihren Bezirksver- 
einen dahin zu wirken, daß, um den gesteigerten Ansprüchen 
an die Hilfskasse gerecht werden zu können, auch die Bei- 
träge der Bezirksvereine erhöht und daß die Mitglieder der 


ca zu reichlicherer Beisteuer aufgefordert werden 
möchten. 


9) Pensionskasse der Beamten des Vereines. 
(s. Z. 1907 S. 802.) 


Die Rechnung dieser Kasse für das Jahr 1906 liegt ge- 
druckt vor; sie ist von den Rechnungsprüfern geprüft und 
richtig befunden worden. 

Der Vereinsdirektor gedenkt des schweren Verlustes, den 
der Verein deutscher Ingenieure durch den Tod des Hrn. 
Dietrich, der ihm 10 Jahre lang treu gedient hat, erlitten 
hat. Mit seinem Tode tritt die Pensionskasse insofern in 
Wirksamkeit, als die Witwe des Verstorbenen die erste ist, 
die Unterstützung bezieht. í 


10) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Der Vorstand schlägt vor, in diesem Jahre die Grashof- 
Denkmünze an Emil Rathenau und Hermann Blohm zu 
verleihen. Die Inhaber der Grashof-Denkmünze sind statut- 
Ja wegen dieses Vorschlages befragt worden und haben 
i auf einen, dessen Antwort bis jetzt noch fehlt, sämtlich 
esem Vorschlage zugestimmt. 


Die Versammlung ist mit dem Vorschlage des Vorstandes 
einverstanden. 


11) Berichte des Vorstandes über im Gang 
befindliche Vereinsarbeiten. 


aà) Technolexikon; Rechtschreibung der Fremdwörter. 


EN er Vorsitzende macht Mitteilung von Schwierigkeiten, 
ne sich bei dem Technolexikon-Unternehmen heraus- 
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gestellt haben und von solcher Bedeutung sind, daß sie 
den Verein deutscher Ingenieure vor die Frage stellen, 
ob er dieses Unternehmen aufgeben oder fortsetzen will, 
und richtet an die Versammlung das Ersuchen, sich damit 
einverstanden zu erklären, daß einige vom Vorstandsrat zu 
wählende Mitglieder dem Vorstand zur Seite gestellt werden, 
um mit ihm gemeinsam eine endgültige Erledigung der 
Technolexikon-Angelegenheit herbeizuführen. 

Hr. Diesel empfiehlt, diesen Antrag ohne weitere Ver- 
handlung anzunehmen, indem er zugleich seiner Freude dar- 
über Ausdruck gibt, daß der Vorsitzende wegen der bei 
diesem Unternehmen entstehenden großen Schwierigkeiten 
sich bereit erklärt hat, ein drittes Jahr im Amt zu bleiben. 


Hr. Bogatsch hat den Wunsch, daß den Bezirksvereinen 
Gelegenheit gegeben werden möchte, die zu wählenden 
Mitglieder nicht nur aus dem Vorstandsrate, sondern auch 
aus der Reihe der übrigen Mitglieder zu wählen. 


Hr. Max Krause fürchtet, daß dadurch eine wesentliche, 
nach Lage der Dinge nicht wohl statthafte Verzögerung her- 
beigeführt werden würde; er ist der Meinung, daß der Vor- 
standsrat sehr wohl die geeigneten Mitglieder ausfindig machen 
werde. 


Hr. Taaks macht namens des Vorstandes darauf auf- 
merksam, daß es nicht nötig sei, die zu wählenden Mitglieder 
aus dem Vorstandsrat zu wählen, wohl aber, daß der Vor- 
standsrat jetzt gleich die Mitglieder wähle. 

Hr. Mehler schlägt vor, die Wahl dieser Mitglieder bis 
nach der Pause zu vertaren. 

Hr. Herzberg würde kein Bedenken tragen, dem Vor- 
stand allein die Vollmacht zur Erledigung der Angelegenheit 
zu übertragen, und empfiehlt, jedenfalls die Zahl der zu 
wählenden Mitglieder nicht groß zu nehmen. 


Hr. Blümcke wünscht, wenn auch in vertraulicher 
Weise, noch nähere Auskünfte über den Stand des Unter- 
nehmens zu erhalten. 


Hr. Körting unterstützt diesen Wunsch. 


Im Auftrage des Vorstandes macht der Vereinsdirektor 
die gewünschten Mitteilungen. 

Hierauf wird der Antrag des Vorstandes mit der Mai. 
gabe, daß der Vorstandsrat 6 Mitglieder zur Verstärkung des 
Vorstandes wählen soll, einstimmig angenommen. Die Wahl 
dieser Mitglieder wird bis nach der Pause vertagt. 


Die Anfrage, ob und in welchem Maße die Mitglieder 
des Vorstandsrates verpflichtet sein sollen, über die soeben 
erhaltenen Mitteilungen ihren Bezirksvereinen zu berichten, 
wird dahin beantwortet, daß zwar kein Grund vorliege, diese 
Mitteilungen geheim zu halten, daß es aber doch wohl besser 
sein würde, wenn der Vorstand den Bezirksvereinen einen 
ausführlichen Bericht über die Technolexikon-Angelegenheit 
erstattete, damit nicht mißverständliche Auffassungen und 
Mitteilungen in die Bezirksvereine gelangen möchten, wenn 
die Abgeordneten ihren Bezirksvereinen über diese Ange- 
legenheiten berichten. Der Vorstand erklärt sich bereit, einen 
solchen Bericht zu erstatten. 

Zu der Frage, ob das Unternehmen fortgesetzt werden 
sollte oder nicht, äußert sich Hr. Hartmann-Berlin in dem 
Sinne, daß es doch wohl sehr erwünscht wärc und der 
Würde des Vereines deutscher Ingenieure entspräche, wenn 
das Unternehmen .nicht fallen gelassen, sondern früher oder 
später zu Ende geführt würde. 

Hr. Taaks erwidert, daß der Vorstand bis vor noch 
nicht langer Zeit auf demselben Standpunkt gestanden habe, 
daß aber die ganz außerordentlich großen Schwierigkeiten 
der Durchführung es ihm zweifelhaft gemacht baben, ob das 
möglich sein werde Eine Entscheidung in dieser Richtung 
sei noch nicht getroffen; auch dabei würden die vom Vor- 
standsrat gewählten Mitglieder mitzuwirken haben. 


Hierauf wird dieser Gegenstand verlassen und im An- 
schluß daran noch die Mitteilung gemacht, daß die Recht- 
schreibung der Fremdwörter als ein Nebenwerk zum Techno- 
lexikon zum Abschluß gebracht ist, und daß die Herstellung 
und der Verlag dieses Werkes der Langenscheidtschen Buch- 
handlung übergeben worden sind. 
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Zeitschrift des Vereines 
Jentscher Ingenieure. 


11b) Geschichte der Dampfmaschine. 


Der erste Band dieses Werkes, welches Hr. Ingenieur 
Matschoß im Auftrage des V. d. I. bearbeitet, ist fertig 
und der zweite Band soweit gefördert, daß er noch im Laufe 
dieses Jahres erscheinen wird. 


11c) Mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen 
und andern Ingenieurarbeiten. 


Eine von Hrn. Herzberg-Berlin ausgearbeitete Denk- 
schrift ist im vorigen Jahre Gegenstand der Beratung des 
Vorstandsrates gewesen und hat zu dem Beschluß geführt, 
die Denkschrift nochmals an den dafür eingesetzten Ausschuß 
zurückgehen zu lassen, damit er sie mit Benutzung der 
Aeußerungen der Bezirksvereine und der im Vorstandsrat her- 
vorgetretenen Anschauungen umarbeite. Das ist geschehen. 
Die umgearbeitete Denkschrift hat den Bezirksvereinen vor- 
gelegen und ohne wesentliche Einschränkungen und Aende- 
rungen ihre Zustimmung erhalten. Demremäß schlägt der 
Vorstand vor, zu beschließen: 


»Die 48ste Hauptversammlung genehmigt die 
»ihr vorgelegte Denkschrift und beauftragt den 
»Vorstand, für ihre Verbreitung in den beteiligten 
»Kreisen, insbesondere auch der Reichs- und Staats- 
»behörden, der Parlamente, der Gemeindebehörden 
»usw. zu sorgen.« 

Hr. Bogatsch vermißt in der Denkschrift einen wich- 
tigen Punkt: den Schutz des geistigen Eigentums des Inge- 
nieurs. Der Fränkisch-Oberpfälzische B.-V. beantrage, der 
Verein deutscher Ingenieure möge untersuchen, in welcher 
Weise das geistige Eigentum an Ingenieurarbeiten mehr ge- 
schützt werden könne als bisher, etwa in ähnlicher Weise, 
wie es bei den Werken der Kunst geschieht. 

Auch Hr. Schulz findet, daß in der Denkschrift der 
frühere Standpunkt: einen gesetzlichen Schutz gegen die 
mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen usw. herbeizu- 
führen, verlassen worden sei. Er schlägt vor, die jetzt vor- 
liegende Denkschrift zwar herauszugeben, außerdem aber 
die Bezirksvereine aufzufordern, Material solcher mißbräuch- 
lichen Benutzung zu sammeln, und dann durch einen vom 
Vorstand einzusetzenden Ausschuß an Hand des gesammelten 
Materials einen Gesetzentwurf ausarbeiten zu lassen. 

Der Redner bemerkt, daß es den Architekten gelungen 
sei, ein Gesetz zum Schutz des geistigen Eigentums zu er- 
halten; die meisten Bestimmungen dieses Gesetzes seien ohne 
weiteres auch auf die Ingenieure anwendbar; auch in Frank- 
reich bestehe ein solches Gesetz. i 

Hr. Herzberg: Der Ausschuß hat sich, als die Denk- 
schrift zum zweitenmal an ihn zurückgelangte, eingehend 
mit der Frage beschäftigt, ob man sie auch auf den Schutz 
des geistigen Eigentums ausdehnen solle. Aus Zweckmäßig- 
keitsgründen hat der Ausschuß sich dahin entschieden, die 
beiden Angelegenheiten nicht miteinander zu verquicken. In 
der jetzt vorlierenden Denkschrift ist die Sache vom wirtschaft- 
lichen Standpunkt aus behandelt; der Ingenieur soll seine 
Arbeit nicht umsonst leisten. Aufgabe der Denkschrift soll 
es sein, bei denjenigen, die diese Arbeiten in Empfang neh- 
men, das Gewissen in dieser Richtung zu schärfen. Die 
Frage des geistigen Eigentums an seinen Arbeiten liegt beim 
Ingenieur anders als beim Architekten; die Architekten fühlen 
sich in erster Linio als Künstler, und durch das ihnen ge- 
währte Gesetz wird im wesentlichen die vom Architekten SÉ 
schaffene künstlerische Form geschützt. Das paßt keineswegs 
für den Ingenieur; bei ihm ist in höchst seltenen Fällen von 
künstlerischer Form die Rede; bei ibm handelt es sich haupt- 
sächlich und fast immer um den geistigen Inhalt der nn. 
und die ihm gebiihrende Entschädigung. Gerade die Ge 
inkung auf den einen springenden Punkt hält der 


chri ; 
Redner für einen großen Vorzug der jetzt vorgelegten Denk- 
schrift. 


Hr. Uge& ist der Meinung, daß das E ec ed 
nicht auszuschließen braucht; es seien ae A Bea 
tige Gründe vorbanden, neben der in der Den 2 S e 
delten Frage der Honorierung von Ingenleurar Sa SC 
den von den \Vurrednern erörterien gesetzlichen Schutz 


selben zu erstreben, und der V. d I. sei wohl berufen 
Schritte in dieser Richtung zu tun. j 

Auch Hr. Mehler bedauert, daß in der jetzigen Denk- 
schrift manches fortgelassen ist, was in dem ersten Entwurf 
lebhaften Beifall gefunden hat. 

Hr. Bogatsch ist der Meinung, daß der Schutz des 
geistigen Eigentums eng zusammenhängt mit der Vergütung 
von Angebotarbeiten; er glaubt, daß, wenn, wie bisher meist 
üblich, solehe Angebotarbeiten nicht honoriert würden, die 
Empfänger doch ein gewisses Gefühl dafür haben dürften, 
daß sie das darin enthaltene geistige Eigentum nicht aus- 
nutzen dürfen. Wenn aber gemäß der Denkschrift eine Ver- 
gütung für diese Arbeiten gewährt würde, dann sei anzu- 
nehmen, daß die Ausnutzung des darin enthaltenen geistigen 
Eigentums in Zukunft viel rücksichtsloser geschehen würde 
als ohne Honorar. Um dieser schädlichen Wirkung vorzu- 
beugen, habe er den Antrag gestellt, auch Schritte zum 
Schutze des geistigen Eigentums ins Auge zu fassen. 

Hr. Haedenkamp unterstützt diesen Antrag. 

Hr. Peters macht darauf aufmerksam, daß im vorigen 
Jahre die Denkschrift nicht zur Annahme gelangt sei, weil 
ungefähr die Hälfte der Bezirksvereine darin einige zu 
scharfe Aeußerungen fand; es sei deshalb doch wohl bedenk- 
lich, jetzt denjenigen Folge zu leisten, die die vorliegende 
Denkschrift wieder verschärfen möchten. Man müsse doch 
wohl dem Ausschuß dafür dankbar sein, daß er, ohne den 
Grundgedanken der Denkschrift aufzugeben, in milderer Form 
das vorgebracht habe, was die Ingenieure bedrückt. Auch 
müsse man bedenken, für welche Empfänger die Denk- 
schrift bestimmt sei: Staats- und Reichsbehörden, Gemeinde 
behörden usw., die alle gegen Tadel sehr empfindlich seien. 
Die in den gewiß sehr dankenswerten Anregungen der 
Herren Bogatsch, Haedenkamp und Schulz behandelten Fragen 
seien noch nicht so weit zur Reife gebracht, daß es sich 
empfehlen würde, sie mit der vorliegenden Denkschrift zu 
verquicken. 

Hr. Backhaus unterstützt diesen Vorschlag; die Frage 
des Schutzes des geistigen Eigentums gesetzlich zu regeln, 
würde noch viele Jahre erfordern. Die Denkschrift sei für 
manchen etwas flau, etwas farblos ausgefallen; aber aus den 
schon erwähnten Gründen sei es notwendig gewesen, darauf 
zu verzichten, Fälle aus der Wirklichkeit zum Beweis vorzU- 
bringen. Die jetzige Denkschrift sei als eine Vorbereitung 
zu weiteren Schritten zu betrachten, für die es nützlich sein 
würde, wenn in der Zeitschrift des Vereines Beispiele mif- 
bräuchlicher Verwendung von Ingenieurarbeiten recht häufig 
zur Sprache gebracht würden. Auf diese Weise würde es 
möglich sein, die Wirkung der jetzigen Denkschrift anf das 
Publikum zu verstärken. 

Hr. Peters warnt davor, in dieser Richtung die Hof- 
nungen sehr hoch zu spannen. Die Erfahrung habe gelebrt, 
daß kein Zivilingenieur, kein Industrieller bereit sei, mit 
Nennung seines Namens Fälle solchen Mißbrauches In die 
Oeffentlichkeit zu bringen. Dem V. d. I. sei es vor 12 Jahren 
nicht gelungen, derartiges Beweismaterial zu erhalten, trotz 
Zusicherung strengster Verschwiegenheit; noch viel weniger 
werde nun solches Material zu erlangen sein, wenn es in der 
Zeitschrift veröffentlicht werden sollte. 

Hierauf wird einstimmig beschlossen, der Hauptver- 
sammlung die Annahme der Denkschrift und deren 
Verbreitung inden beteiligten Kreisen, insbesondere 
auch der Reichs- und Staatsbehörden, der Parla- 
mente, der Gemeindebehörden usw. ZU empfeblen. 


Die Anregungen der Herren Bogatsch, Haedenkamp und 
Sehulz sollen dem bestehenden Ausscebuß zu weiterer Be- 
bandlung übergeben werden. 


11d) Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


Die Aussprüche über Hochschul- und Unterrichtsfragen, 
welche, von einem Ausschuß aufgestellt, im vorigen Jahre 
dem Vorstandsrat und der Hauptversammlung vorge 
haben, sind sämtlich genehmigt worden, mit Ausnahme S 
letzten Ausspruches, welcher von der Ausbildung von See 
rern der technischen Mittelschulen handelt. Der Vorstan 
wurde ermächtigt, in nochmaliger Beratung, ZU der Vertreter 
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der technischen Mittelschulen zugezogen werden sollten, die 
Aussprüche als solche des V. d. I. hinauszugeben. Die noch- 
malige Beratung ist erfolgt, und die Aussprüche') sind in 
weitestem Umfang an Reichs- und Staatsbehörden, an Uni- 
versitäten, an technische Hochschulen, an die Schulkollegien 
der deutschen Staaten usw. hinausgesandt worden. ` Zahl 
reiche Aeußerunsen dazu sind bereits eingegangen; jedoch 
ist der Vorstand der Meinung, daß zunächst noch die weitere 
Wirkung der veröffentlichten Aussprüche abzuwarten sei, be- 
vor weitere Schritte unternommen werden. 

In diesen Fragen hat der V. d. I. stets innige Fühlung 
mit der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte ge- 
halten, die sich die Förderung des mathematischen und natur- 
wissenschaftlichen Unterrichtes an den höheren Schulen zur 
Aufgabe gestellt und für die Bearbeitung dieser Fragen 
einen Ausschuß tingesetzt hat, dem zuerst der Kurator 
des V. d. I., Hr. v. Borries, nach dessen Tode der 
Vereinsdirektor als Mitglied angehört hat. Die Arbeiten 
dieses Ausschusses werden mit der diesjährigen Versamm- 
lung der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte 
vorläufig ihren Abschluß finden; jedoch ist von der 
genannten Gesellschaft beantragt worden, aus Vertretern 
naturwissenschaftlicher und ärztlicher Vereine einen gemein- 
samen Ausschuß zur dauernden Behandlung dieser Unter- 
richtsfragen einzusetzen. Der Vorstand des V. d. I. hat sich 
bereit erklärt, Vertreter in diesen Ausschuß zu entsenden, und 
hat als solche den Kurator Hrn. Taaks und den Vereins- 
direktor Hrn. Peters bestimmt. 


Auf Antrag des Vorstandes beschließt der Vorstandsrat, 
in dieser Angelegenheit der Hauptversammlung folgenden 
Beschluß zu empfehlen: 


»Die 48ste Hauptversammlung nimmt Kenntnis 
von den Schritten, welche der Vorstand getan hat, 
»um die in Ausführung des vorjähriren Beschlusses 
‚festgestellten Beschlüsse des V. d. I. zur Kenntnis 
»der Reichs- und Staatsbehörden, der Universitäten 
sund technischen Hochschulen, von Schulverwal- 
tungen, von Vereinen und Einzelpersonen zu brin- 
gen; sie ist damit einverstanden, daß einerseits 
»der Vorstand die weiteren Schritte tut, um die 
Vorschläge und Wünsche des V. d. I. zu verwirk- 
‚lichen, anderseits daß gemäß einem Vorschlag der 
>Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte 
‚der V. d. I. Vertreter in einen gemeinsamen Aus- 
»schuß von technischen und naturwissenschaftlichen 
»Vereinen entsendet, dem die Aufgabe gestellt wird, 
»dahin zu wirken, daß der mathematische und 
»naturwissenschaftliche Unterricht an den höheren 
"Schulen verbessert und vermehrt werde.« 

‚ Hr. Nallinger: »Anknüpfend an Ausspruch 3 möchte 
ich hier folgendes vorbringen. 

Ausspruch 3 lautet: 

Die technischen Hochschulen sollen mit den Vor- 
lesungen auf die Verschiedenheit der Vorbildung der ein- 
tretenden Abiturienten Rücksicht nehmen, so daß die in 
mathematischer, naturwissenschaftlicher und zeichnerischer 
Hinsicht besser vorgebildeten Schüler ihr Studienziel in 
entsprechend kürzerer Zeit zu erreichen imstande sind.« 


Sol Die württembergische Unterrichtsverwaltung ist 
ner Vereinbarung mit den Unterrichtsverwaltungen 
e deutschen Staaten, welche technische Hochschulen be- 
Se CG Begriff, eine Bestimmung Ober das Prüfungswesen 
dieser Aa on lichen Hochschule Stuttgart zu treffen, welche 
sar NSspruch geradeswegs widerspricht, und zwar be- 
agen ünsre Vorschriften über die Diplomprüfung und die 
ae im Maschineninrenieurwesen zu Stuttgart fol- 
nglisch ‘rstens, daß der Maschineningenieur Kenntnis im 
welche en muß, derart, daß diejenigen Abiturienten, 
Te = der Reifeprüfung im Englischen» nicht geprüft 
EECH d bei der Zulassung zur Vorprüfung ein Ergün- 
Fre ugnis im Englischen beizubringen haben, und zwei- 

“sagen die Vorschriften u. a. bisher, daß bei der ma- 
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Zweck hat, die zu der eigentlichen Fachschulbildung erforder- 
lichen mathematischen und naturwissenschaftlichen Kenntnisse 
sowie die genügende Fertigkeit im Zeichnen nachzuweisen, 
dieser Nachweis nur noch insoweit verlangt wird, als er nicht 
bereits bei der Reifeprüfung geliefert worden ist. 

Es ist nun nach unsrer Kenntnis beabsichtigt, erstens 
die Forderung des Nachweises der Kenntnis im Englischen 
fallen zu lassen, und zweitens ist beabsichtigt, bei der Vor- 
prüfung die Bestimmung aufzuheben, daß diejenigen nicht 
mehr geprüft werden sollen, welche in den mathematischen 
Fächern genügende Zeugnisse aufzuweisen haben. Es wür- 
den also die Absolventen der württembergischen Oberreal- 
schulen und der Realgymnasien weiter geprüft werden in 
Trigonometrie, analytischer Geometrie, Difierential- und Inte- 
gralrechnung usw., auch wenn sie bei der Reifeprüfung ge- 
nügende Kenntnisse nachgewiesen haben. 

M. H.! Wir erblicken in der Aenderung der bisher be- 
stehenden Vorschriften über das Prüfungswesen eine Maß- 
regel, welche einen bedauerlichen Rückschritt bedeutet und 
einer Schädigung der Leistungsfähirkeit unsrer heranwachsen- 
den Jugend, einer Schädigung der Leistungsfähigkeit unsrer 
Maschineningenieure und damit einer Schädigung der deut- 
schen Industrie gleichkommt. 

Wir haben für die Behandlung der Frage im Württem- 
bergischen B.-V. eine Kommission eingesetzt, der auch ich 
angehöre und in deren Namen ich jetzt spreche, und sind 
bei der württembergischen Regierung dahin vorstellig ge- 
worden, daß diese Aenderung der Prüfungsvorschriften nicht 
Platz greifen solle. Wir haben Auskunft erhalten, daß die 
Aenderungen auf Grund der sogenannten Oberhofer Beschlüsse 
der Verbündeten Regierungen durchgeführt werden sollen. 
M. H., diese Oberhofer Beschlüsse sind im Jahr 1902, soviel 
wir in Erfahrung gebracht haben, gefaßt worden und sollen 
nun heute, nach 4 Jahren, Geltung erhalten. Da wir über- 
haupt ein Interesso daran haben, daß derartige Bestimmungen 
nicht Platz greifen, weil sie ja unsern Aussprüchen wider- 
sprechen, so bitte ich Sie, zu erwägen, ob nicht seitens des 
Vorstandes Schritte getan werden sollen, damit keine Be- 
schlüsse gefaßt werden — d. h. im Prüfungswesen —, welche 
die Leistunrsfähigkeit unsrer akademischen Jugend herab- 
setzen und die Interessen der Industrie schädigen « 

Hr. Herzberg findet es unbillig und für die Realschulen 
höchst nachteilig, wenn den jungen Leuten, nachdem sie auf 
gewissen Gebieten durch das Abiturientenexaien ihre Kennt- 
nisse nachgewiesen haben, später nochmals eine Prüfung auf 
denselben Gebieten auferlegt wird. Im vorliegenden Falle 
werde damit der Vorteil, den die Realschulen für die Vorbe- 
reitung auf die technische Hochschule gewähren, verwischt. 
Es sei nicht mehr wie recht und billig, daß die technischen 
Hochschulen bei ihren Prüfungen Rücksicht nehmen auf die 
Vorbildune, welche die jungen Leute im Abiturientenexamen 
nachgewiesen haben. Der Redner spricht sich überhaupt 
gegen die vielen Prüfungen an unsern Schulen aus, welche 
es bewirken, daß bei uns die jungen Leute viel später ins 
Leben hinaustreten als in andern Ländern. 

Hr. Stein empfiehlt, den Antrag des Württembergischen 
Bezirksvereines kräftig zu unterstützen; denn es handle sich 
hier wieder um einen Versuch der Gvmnasialfreunde, die 
Realschulen zurückzudrängen. Der Redner lest ebenso 
großen Wert auf die neusprachliche Ausbildung wie auf die 
mathematisch-naturwissenschaftliche, schon allein deswegen, 
weil es für eine gesunde Entwicklung des deutschen Ma- 
schinenbaues von größter Bedeutung sei, daß viele unserer 
jungen Ingenieure ins Ausland gehen, und daß es auch den- 
jenigen, die zu Hause bleiben, möglich ist, sich durch Stu- 
dium von ausländischen Fachschriften über die technischen 
Fortschritte des Auslandes auf dem laufenden zu erhalten. 

Hr. Klein bezweifelt, daß der jetzt von Hrn. Nallinger 
vorgeschlarene Weg Erfolg haben werde. Die Oberhofer Be- 
schlüsse, von denen Hr. Nallinger gesprochen habe, seien 
gefaßt worden, um die gegenseitige gleichmäßige Anerkennung 
der technischen Hochsehulen untereinander durchzuführen. 
Hierbei könne eine einzelne technische Hochschule keine 
Ausnahmeste!lunz einnehmen. Die Maschinenbau-Abteilungen 
der technischen Hochschulen sollten untereinander Beratungen 
pflegen und einheitliche Bestimmungen aufstellen, welche dann 
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den einzelnen Regierungen zur Genehmigung vorzulegen 
seien. 

Hr. Schöttler: »Einen Teil von dem, was ich Ihnen 
sagen wollte, hat mein Herr Vorredner schon ausgeführt. 
Soviel ich von der ganzen Sache verstanden habe, besteht in 
vielen Kreisen die Befürchtung, daß die Gleichberechtigung, 
welche heutzutage die Gymnasien, die Realgymnasien und 
die Oberrealschulen haben, nun wieder von unsrer Seite ge- 
fährdet werden sollte, indem wir, nachdem wir durchgesetzt 
haben, daß die Oberrealschul- Abiturienten das Universität- 
studium wie jeder andre betreiben können, nun wieder be- 
sondre Bedingungen aufstellen und die Gymnasiasten auf 
unsern technischen Hochschulen schlechter stellen wollen. 

Soviel ich von unsern Aussprüchen verstanden habe, ist 
das gar nicht der Fall. Ich glaube, wir stehen doch auf 
dem Standpunkt, daß wir weiter nichts wollen, als das, was 
heute von den Universitäten auch gemacht wird, wo von den 
Oberrealschul-Abiturienten, obwohl ihnen volles Studienrecht 
zugestanden wird, doch wieder gefordert wird, daß sie ge- 
wisse Kenntnisse, die sie auf der Schule nicht erworben 
haben, in einem späteren Stadium nachweisen. Es sind dafiir 
von den Universitäten besondere Einrichtungen getroffen, um 
den Oberrealschul-Abiturienten zu ermöglichen, in Latein 
und Griechisch z. B. ihre bis dahin noch nicht nachgewiese- 
nen Kenntnisse zu vervollständigen. 

Ich glaube, wir und auch der Herr Antragsteller stehen 
auf dem Standpunkt, daß wir gar nichts andres wollen, als 
was die Universitäten gemacht haben; auch wir wollen, daß 
die Gympasiasten, wenn sie die technische Hochschule be- 
suchen, die Kenntnisse, die sie bisher noch nicht besessen 
haben, nachweisen. Auf diesen Standpunkt, glaube ich, 
müssen wir uns stellen, und einen andern dürfen wir nicht 
einnehmen. Unser Bestreben muß sein, zu erreichen, daß 
die Oberrealschul- Abiturienten in einer kürzeren Zeit ihr 
Studium erledigen können als die Gymnasiasten. Das kann 
man aber nicht ohne eine Verletzung der Gegenseitigkeit 
und Gleichmäßigrkeit durchführen, wenn man es in bestimmte 
Zahlen kleidet. «Es wird sich das aber ganz von selber 
machen, wenn wir uns auf den Standpunkt stellen, daß wir 
Professoren auf den Hochschulen nicht mehr wie bisher den 
Gymnasial- Abiturienten als normalen Ausgangspunkt für 
unsern Unterricht nehmen, sondern den Abiturienten der Ober- 
realschule.. Dann macht sich ja die Sache ganz von selbst, 
dann werden diejenigen Gymnasial-Abiturienten, die zur tech- 
nischen Hochschule kommen, einsehen, daß sie erst noch 
mancherlei in ihren Kenntnissen ergänzen ınüssen, che sie 
in den wirklichen Studiengang eintreten können. Das wird 
sich, glaube ich, ganz von selber machen, besonders wenn 
die Hochschulen diesem Bedürfnis entgegenkommen und für 
die Gyinnasiasten Einrichtungen treifen, die denen der Uni- 
versitäten entsprechen. Ich halte deshalb den württembergi- 
schen Antrag, wie er hier vorliegt, für ganz unbedenklich, 
sofern wir nur den Standpunkt wahren und das ganz beson- 
ders betonen,. daß durch unsre Wünsche die Gleichberechti- 
gung der drei Gruppen der Abiturienten nicht zugunsten der 
ÖOberrealschul-Abiturienten verschoben werden soll, sondern 
daß von uns nur beabsichtigt wird, dasselbe zu tun, was die 
Universitäten bereits getan haben.« 

Hr. Becker würde es schr bedauern, wenn eine fort- 
schrittliche Einrichtung, die in einem deutschen Bundesstaat 
schon jahrelang besteht und sich vorzüglich bewährt hat, 
aufgehoben werden sollte aus dem einzigen Grunde, um 
Gleichheit in allen deutschen Bundesstaaten herbeizuführen. 
Der Redner empfiehlt, Hrn. Herzberg zuzustimmen, nicht 
allein, um lästige und schädliche Prüfungseinrichtungen zu 
vermeiden, sondern auch, um zu bewirken, daß der Fort- 
schritt, der schon an einer Stelle besteht, auch an andern 
technischen Hochschulen erlangt wird. 

Hr. Taaks macht darauf aufmerksam, daß es sich jetzt 
nicht darum handle, die Aussprüche des V. d. I. über Hoch- 
schul- und Unterrichtsfragen zu beraten; denn diese Aus- 
sprüche seien bereits in alle Welt hinausgegangen. Zu dem 
Antrage des Württembergischen Bezirksvereines sollte der 
V.d. I. gemäß Ausspruch 3 die allgemeine Stellung nehmen, 
daß er die mitgeteilten Absichten der Württembergischen Be- 
hörde nicht billige, weil sie den Anschauungen und Bedürf- 


e 


nissen des Ingenieurstandes nicht entsprechen; aut Einzel- 
heiten sollte nicht von neuem eingegangen werden. 


Hr. Hartmann-Berlin teilt mit, daß der Vorbehalt, den 
die Universitäten gegenüber den Oberrealschülern anzuwen- 
den berechtigt sind, ganz außerordentlich milde geübt wird, 
Die Professoren überlassen es im wesentlichen jedem einzel- 
nen Studenten, sich mit seinen Vorkenntnissen abzufinden. 
Der Redner empfiehlt, die Sache auch in gleicher Weise 
seitens der Ingenieure zu behandeln und demgemäß den 
Wünschen des Württembergischen Bezirksvereines nicht Folge 
zu geben. 

Hr. Herzberg verzichtet nach den Ausführungen des 
Hrn. Taaks auf eine Aenderung des Ausspruches 3; aber er 
wünscht, diesen Ausspruch dahin erläutert zu sehen, daß die 
mathematischen und naturwissenschaftlichen Kenntnisse, die 
jemand auf der Mittelschule erworben und bei der Abschluß- 
prüfung nachgewiesen hat, ihm als bereits wirklich nachge- 
wiesen angerechnet und nicht noch einmal verlangt werden, 


Hr. Peters warnt davor, nachdem die Aussprüche des 
V. d. I. veröffentlicht worden sind, zu diesen viel umstrittenen 
Fragen schon gleich von neuem wieder Stellung zu nehmen. 
Er empfiehlt, die Anregung des Württembergischen Bezirks- 
vereines dem Ausschuß zu übergeben, der, wie schon be- 
richtet, zur weiteren Behandlang der Hochschul- und Unter- 


richtsfraxren von einer Reihe großer wissenschaftlicher Vereine 
gebildet wird. 


Hr. Nallinger erklärt, daß es ihm genügen würde, 


wenn in diesem Sinne die Angelegenheit weiter verfolgt 
würde. 


Hierauf beschließt die Versammlung, der Hauptversamn- 
lung den oben wörtlich angeführten Antrag des Vorstandes 
zur Annahme zu empfehlen, und ersucht den Vorstand, die 


zu diesen Fragen gegebenen weiteren Anregungen dem zu 
bildenden Ausschuß zu überweisen. 


11e) Fortbildungskurse für Ingenieure der Praxis 
und Lehrer technischer Mittelschulen. 


Hr. Peters: »Der Antrag des Kölner Bezirksvereines, 
solche Fortbildungskurse einzurichten, ist vom Vorstand mit 
Freuden begrüßt worden. Der Vorstand hat sich, um zu er- 
fahren, ob und wieweit die Sache ausführbar ist, mit den 
technischen Hochschulen in Verbindung gesetzt und hat dann, 
nachdem von allen technischen Hochschulen grundsätzlich die 
Bereitwilligkeit zu solchen Kursen zu erkennen gegeben 
worden ist, eine Versammlung von Mitgliedern des Vorstan- 
des und Vertretern der technischen Hochschulen einberufen. 
In dieser Versammlung sind die verschiedenen Gesichtspunkte 
erörtert worden, die hierbei in Betracht kommen, und es 
sind bestimmte Forderungen festgestellt worden, welche für 
die Weiterbehandlung der Sache maßgebend sein sollen. Der 
Bericht hierüber ist den Bezirksvereinen vorgelegt worden. 
Leider ist mit den Vorbereitungen so viel Zeit vergangen, 
daß die Vorlage den Bezirksvereinen erst am 25. Mai gt 
macht werden konnte. Das hat zur Folge gehabt, daß nur 
ein kleiner Teil der Bezirksvereine sich bisher hat vr 
können, und deshalb dürfte es sich wohl empfehlen, e 
Gegenstand heute nicht zum Abschluß zu bringen, $00 
ihn bis zum nächsten Jahre zu vertagen.« 

Die Versammlung beschließt demgemäß: 


11f) Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommissiof. 


Hr. Peters: »Die lang,ihrigen Ben EE T 
denen auch unser Verein regen Anteil em sw Normen 
die Anlage und den Bau von Dampfkesseln Sic a Namet 
zu schaffen — bisher waren sie bekannt ane , Leite 
Hamburger und Würzburger Normen —, und = dazu gè 
Verhandlungen mit den Staatsregierungen m del und De 
führt, daß das Preußische Ministerium für Tan e den 
werbe den Vorschlag gemacht hat, es möchte Be dustrie eine 
beteiligten Kreisen der Wissenschaft und der En der di 
Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission bi = Led Wir 
Aufgabe obliegen sollte, die bisher als eg ch für ganz 
burger Normen bezeichneten Vorschriften ein?“ y den in 
Deutschland weiter zu entwickeln, als Anlagen 
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Dand 51. Nr. 56. 
7. September 1907. 


Aussicht genommenen neuen polizeilichen Bestimmungen über 
die Anlegung von Dampfkesseln. 

Die erste Gelegenheit zur Bildung dieser Kommission 
hat das Reichsamt des Innern durch die Einladung von Sach- 
verständigen aus den verschiedenen Kreisen der Industrie 
und Wissenschaft zu einer Beratung am 10. Dezember 1906 
geboten. Bei Beginn dieser Verhandlungen wurde von vorn- 
herein von der Reichsregierung zugestanden, daß die an- 
wesenden Sachverständigen, die sie eingeladen hatte, sich als 
den Anfang der Normenkommission betrachten dürften. 


In diesem Sinne sind die Verhandlungen geführt worden. 
Es sind daraus die jetzt als Anlage I und II zu den neuen 
polizeilichen Bestimmungen für Dampfkessel der Genehmigung 
des Bundesrates unterliegenden Vorschriften an Stelle der 
früheren Hamburger und Würzburger Normen hervorgegangen. 


Der Verein deutscher Ingenieure wurde am Schlusse der 
Versammlung vom 10. Dezember 1906 von der Reichsregierung 
ersucht, die weiteren geschäftlichen Angelegenheiten zu führen, 
und so hat denn am 16. März d. J. eine weitere Versamm- 
Jung stattgefunden, in der die Statuten der deutschen Normen- 
kommission und die Teilnehmerliste beraten und angenommen 
worden sind. 


Während es mit den Statuten glatt ging, hat die Teil- 
nchmcrliste zu Schwierigkeiten geführt, weil insbesondere die 
Vertreter des Eisen- und Stahlgewerbes sich in dieser Teil- 
nehmerliste nicht stark genug vertreten erachteten. Auch ist 
noch nachträglich, nach der Versammlung vom 16. März d. J, 
von seiten der Flußschiffahrtreedereien Widerspruch gegen 
die Art und Weise, wie die Teilnehmerliste zustande ge- 
kommen ist, erhoben worden, so daß diese Liste demnächst 
noch einmal Gegenstand der Verbandlung der Normenkom- 
mission sein wird. Nach den Satzungen ist in Aussicht ge- 
nommen, daß die Kommission im Oktober jeden Jahres zu- 
sammentritt. Gegenwärtig ist der Bescheid von seiten des 
Reichskanzlers zu erwarten, dem das Statut und die Teil- 
nehmerliste eingereicht worden sind. \Venn auf Grund dieses 
Bescheides die deutsche Normenkommission vom Bundesrat 
anerkannt worden ist, wird sich die Kommission innerhalb 
der ordnungsmäßigen (reneralversam:nlung über die Teil- 
nehmerliste und die dazu erhobenen Widersprüche zu ver- 
ständigen haben.« 


Ein Beschluß wird hierzu nicht gefaßt. 


11g) Beiblatt zur Zeitschrift für die Behandlung 
volkswirtschaftlicher und sozialer Fragen. 


Der den Bezirksvereinen mit Rundschreiben vom 26. Ja- 
nuar 1907 zugegangene Antrag des Vorstandes lautet: 


»Der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure soll 
monatlich eine Beilage in der Stärke von 2 Bogen beige- 
geben werden, in der vornehmlich 

1) volkswirtschaftlich-technische Fragen und Organisation 

der Betriebe 

2) sozial-technische Fragen 

3) kolonial-technische Fragen 

4) Rechtsfragen, Patentsachen usw. 

5) Schulfragen, Standesfragen 

6) Beiträge zur Geschichte der Technik 

7) Technik und Kultur, Beziehungen zur Kunst 

8) Besprechungen von literarischen Erscheinungen auf 

den vorstehend genannten Gebieten 
behandelt werden, alles mit der Beschränkung, daß die be- 
handelten Fragen vorwiegend wirtschaftlicher Natur sind. 

Diese Beilage soll den Mitgliedern des Vereines deutscher 
Ingenieure mit der Zeitschrift kostenfrei geliefert werden, 
nicht aber den sonstigen Abnehmern.« 

Die Kosten dieser Beilage werden sich auf jährlich rd. 
30 000 A belaufen. 

Hr. Scheit teilt mit, daß der Dresdener und einige 
andre Bezirksvereine Bedenken haben wegen der Mehrbe- 
lastung des Haushaltplanes durch die neue Zeitschrift, und 
glauben, daß diese Mehrbelastung vermieden werden könnte, 
wenn die Aufsätze über wirtschaftliche Fragen ebenso wie 
Fachberichte über technische Gebiete in die Zeitschrift des 


Versammlung des Vorstandsrates am 15. Juni 1907 in Coblenz. 1443 


V. d. I. aufgenommen, ein besonderes Blatt also nicht be- 
gründet würde. Der jetzige Inhalt der Zeitschrift brauchte 
darunter nicht zu leiden; es sei manches darin enthalten, 
was ohne Schaden gekürzt werden könnte. 


Namens des Pommerschen Bezirksvereines unterstüzt Hr. 
Weyland diesen Vorschlag. 


Hr. Taaks empfiehlt, diesen Vorschlag abzulehnen, denn 
es sei gerade von besonderm Wert, daß die Vereinszeitschrift 
durch das neue Unternehmen, dessen Tragweite und Ent- 
wicklungsfähigkeit noch niemand übersehen könne, nicht be- 
rührt werde. 


Hr. Hartman-Berlin: »M. H.! Ich bin leider nicht in 
der Lage, dem Wunsche des Hrn. Taaks ohne weiteres nach- 
zukommen. Ich sympathisiere vielmehr mit den Ausführungen 
der beiden Herren Vorredner. Es ist ja richtig, daß es sich 
hier um ein neues Unternehmen handelt, aber es ist nicht 
richtig, daß es völlig neu ist, daß wir nun zum erstenmal 
auch wirtschaftliche Fragen behandeln, sondern wir haben sie 
lange Jahre behandelt. Das wird Ihnen unsre Redaktion 
beweisen und unser Vereinsdirektor, der ein langes Verzeichnis 
der Fragen aufgestellt hat, die schon erörtert worden sind. 
Es ist also tatsächlich nichts Neues. Ich würde es also nicht 
für berechtigt halten, wenn man mit einer neuen, der Zeit- 
schrift angehefteten Beilage etwas auf den Markt werfen 
wollte, was zweifelhafter Natur ist. Mir ist es viel sympa- 
thischer, innerhalb des Rahmens der Zeitschrift die Sache 
einmal etwas weiter auszubauen. Der Gedanke, den Hr. Taaks 
angeregt hat, man könnte, wenn die Sache nicht geht, sie 
nachher fallen lassen, ist mir gar nicht sympathisch. Das sieht 
nach einem mißglückten Versuch aus. Geht man aber auf 
dem Wege vor, daß man innerhalb des bisherigen Rahmens 
die Sache ausbildet, dann kann ınan nötigenfalls später die 
Sache einschränken. Der andre Weg hat auch Bedenken 
materieller Natur. Auch bei den Artikeln, die bis jetzt in 
der Zeitschrift erschienen sind, sind nicht immer die mate- 
riellen Fragen herausgeschält, weil sich tatsächlich gewisse 
wirtschaftliche Dinge, z. B. Lohnfragen, nicht in dieser Weise 
trennen lassen. \Vo sollen die hin? Gehören sie zum tech- 
hnischen Betriebe oder sind es wirtschaftliche Sachen? Wir 
bringen vielfach wirtschaftliche Mitteilungen ganz kurzer Art. 
Wo sollen die untergebracht werden? 

Dann fürchte ich aber auch, daß eine gewisse Ent- 
wertung des Anhanges eintreten wird, wenn er als Heft für 
sich mit getrennter Seitenzahl, für einzelne Herren vielleicht 
als notwendiges Uebel, beigegeben wird. Das entspricht, 
glaube ich, nicht den Wünschen der Allgemeinheit, und wenn 
es uns gelungen ist, nach langem Widerstande den wirtschaft- 
lichen Fragen unsre Zeitschrift zu öffnen, dann müssen wir 
uns auch dazu entschließen, sie in den Rahmen der Zeitschrift 
aufzunehmen. Diejenigen, die für die Sache eingetreten sind, 
wollen das auch noch mit der Zeitschrift zusammen haben. 

Es würde unzweifelhaft auch Schwierigkeiten haben, wie 
der Antrag hier vom Vorstande gestellt ist, immer für zwei 
Bogen das Material zusammenzufinden. Derartiges Material 
wird zeitweise in reichem Umfange zufließen, dann wird 
vielleicht einmal eine Ebbe eintreten. Es wird für die 
Redaktion keine Annehmlichkeit sein, zu sorgen, daß diese 
Hefte regelmäßig ordentlich gefüllt sind. 

Dann hat die Sache auch ein weiteres Bedenken. Wenn 
wir die Sachen nur im Anhang bringen, der alle 14 Tage 
oder allmonatlich erscheint, werden sie oft nicht mehr neu 
genug sein. 

Ferner ist mir auch die Anregung, die von Dresden ge- 
kommen ist, sympathisch, daß man zunächst versuchen sollte, 
ohne Aufwendung von 30 000 Al die Sache einzuführen und 
durchzuführen. Vielleicht kommen wir auch mit einer schwä- 
cheren Verstärkung der Zeitschrift aus Wir von Berlin 
haben vorgeschlagen, die regelmäßige Nummer solle bloß um 
einen halben Bogen verstärkt werden, und das Material, wie 
es jetzt schon gruppiert ist, solle alle 8 Tage allen Mitgliedern 
zugänglich gemacht werden. Wir haben ja andre technische 
Zeitschriften; ich erinnere nur an »Stahl und Eisen«; da 
werden derartige wirtschaftliche Fragen ohne Schädigung der 
technischen Fragen behandelt. Ich möchte deshalb auch für 
die Anregung sein, die vom Dresdener DBezirksverein aus- 
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gegangen ist und im wesentlichen auch dem entspricht, was 
der Berliner Bezirksverein vorgeschlagen hat.« 


Hr. Peters spricht sich in demselben Sinne wie Hr. 
Taaks für den Antrag des Vorstandes aus, also gegen die 
Verschmelzung des wirtschaftlichen Blattes mit der Vereins- 
zeitschrift. Er hat aus Unterhaltungen mit hervorragenden 
Vertretern der Volkswirtschaft folgende Auffassung entnommen. 
Wenn die wirtschaftlichen Aufsätze in die Zeitschrift hinein- 
genommen werden, dann bleiben sie in ihrer Wirkung ein 
für allemal beschränkt auf den Kreis der Vereinsmitglieder 
und der Zeitschriftabonnenten. Den weiten Kreisen andrer 
Berufstände, insbesondere denen, die sich mit wirtschaftlichen 
und sozialen Fragen von Berufes wegen beschäftigen, werden 
sie unbekannt bleiben, weil diese Leute die technisch-wissen- 
schaftliche Zeitschrift des V. d. I. nicht lesen. Das Interesse 
hervorragender Vertreter der Volkswirtschaft und der sozialen 
Fragen und deren sehr erwünschte Mitarbeit kann also nur 
auf die Weise erlangt werden, daß der V. d. I. für diese 
Sachen ein besonderes Blatt herausribt, welches dem großen 
Publikum zu mäßigem Preise zugängiich gemacht wird. 

Hr. Pützer macht darauf aufmerksam, daß zwar die 
Mehrheit der Bezirksvereine dem Antrage des Vorstandes 
zugestimmt habe; diese Zustimmung bedeute aber nicht, daß 
der V. d. I. sich uneingeschränkt mit wirtschaftlichen und 
sozialen Fragen beschäftigen wolle, sondern lediglich die 
Schaffung eines besondern Blattes für diese Fragen. 


Hr. v. Bach: »Der Dresdener Antrag hat zur Voraus- 
setzung, daß es tiberhaupt möglich ist, den Inhalt der Zeit- 
schrift ungefähr in dem Maße zusammenzudränren, wie er- 
forderlich ist, um die wirtschaftlichen Abhandlungen im Um- 
fange von 12 x 2 Bogen, das sind 24 Bogen, noch unterzu- 
bringen. Ich bitte Sie, sich einmal in die Lage des Redak- 
teurs zu versetzen, der diese Auswahl und Einschränkung durch 
sriefwechsel mit den Verfassern, die Gegenstände des Inge- 
nieurwesens behandeln, vornehmen soll. Das ist kaum durch- 
zuführen. Ich verstehe vollständig, daß man eine Anzahl 
Aufsätze in der Zeitsehrift findet, von denen die einen diesem 
und die andern jenem nicht wertvoll erscheinen usw. Glauben 
Sie mir, ich lese auch nicht alles durch. (Heiterkeit) Das ist 
ja nicht möglich. Aber Sie dürfen nicht etwa Darlegunren, 
Zahlen usw., die für den erforderlich sind, der die behan- 
delte Angelerenheit weiter verfolgen will, deshalb für un- 
nötig erklären, weil sie für Ihre eigenen Bedürfnisse nicht 
nötig sind. Die ausführlichen Zahlenwerte z. B. von Ver- 
suchen bilden das Tatsachenmaterial, das erforderlich ‚ist, 
wenn Sie den Gegenstand weiter verfolgen wollen. Die Ver- 
fasser geben sich jedenfalls zu einem Teile heute schon Mühe, 
es bei Veröffentlichungen so einzurichten, daß die Zahlenwerte 
mörrlichst in die Forschungshefte kommen, die zum Zwecke 
vollständiger Veröffentlichungen vom V. d. I herausgegeben 
werden. Das wird später noch mehr der Fall sein, als jetzt. 
Aber was wollen Sie tun, wenn der betreffende a 
einen Aufsatz geschrieben hat, sagt: Ich ınuß unbe inet 
daß diese Zahlen, diese neuen Tatsachen, aufge- 


Bee werden. Was soll der Redakteur in solchem Falle 
nom d sich wohl fügen müssen. Ich glaube 


9 r i 
M T Torase aii von der der Dresdener Ge 
verein ausgegangen ist, sich nicht oder nur ungenügend er- 
füllen wird. ber mache ich nach dem Vorschlage des Vor- 

a Sicherheit aufmerksam, die denjenigen ge- 
standes er die die Erweiterung des wirtschaftlichen Inhaltes 
boten wird, treben. Wenn jetzt jeden Monat zwei Bo- 
der Zeitschrift anstre Sie unbedingt, daß Sie 24 


sichen 

werden, so erreich 

gen BEE Aufsätze im Jabr bekommen, e 
‚irtsch: i i e ` ing- 

Bogen WE gewisser wirtschaftlicher Inhalt in die Vereins 

wenn nur DV 


; iel weniger 
itschrift hineingearbcitet werden soll, Sio sehr vie g 
zeitschr = 


w haftliche Aufsi d n werden. 
d fsätze bekommen | 
Se N a ich dem, was Hr. Peters resaot hat, hin- 
H En Ei 


x Ir. I ES 
Dann ee einem Maschineningenleur nicht nn 
zufügen: Se sine wissenschaftlichen Abhandlungen, eren 
es ewünscht wird, in einer natio- 


‚erden 
tet W erde ? D U d (è) .. D 


qe in en in D ap u D 
Eindr D ischen Zeitschrift zu vr n Sie, wenn Sie darauf 
nalökonom werden; ebenso musse de Nationalökonomen 
nicht Dee daß wirklich bedeutende 
r n N 
n WO en, 
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uns ihre Federn zur Verfügung stellen, so verfahren, wie 
es Ihnen der Vorstand vorgeschlagen hat. Wie sich die 
Sache später nach 4 bis 5 Jahren entwickelt haben wird 
können wir vollständig dahingestellt sein lassen.« 

Hr. Haedenkamp teilt mit, daß der Ruhr-B.-V. bei Be- 
urteilung des Antrages die Kostenfrare noch nicht übersehen 
konnte, und daß, wenn diese Kosten 30 000 A betragen, sich 
sein Bezirksverein auf den Dresdener Standpunkt stellen 
würde. 

Hr. Diesel legt den größten Wert darauf, daß das nene 
Unternehmen grundsätzlich beschlossen wird; in welcher 
Form, sei zunächst nicht von entscheidender Bedeutung. Er 
glaubt, daß die Ausführung nach dem Antrage des Vor- 
standes für den Verein vorteilhafter sein werde als nach dem 
Antrage des Dresdener Bezirksvereines. Die Hauptsache sei 
aber, dem Ingenieur mehr Einfluß in allen öffentlichen wirt- 
schaftlichen Fragen zu verschaffen. Dazu sei ein besonderes 
Beiblatt nötig, um die Aufmerksamkeit der ganzen Welt auf 
diese Bestrebungen zu lenken, die, wenn mit der Zeitschrift 
verschmolzen, gegenüber den technischen Aufsätzen ver- 
schwinden würden. Gerade die Trennung der beiden Ge 
biete: des technisch-wissenschaftlichen und des wirtschaft 
lichen, sei von Bedeutung. 

Hr. Becker hegt keine Besorgnisse wegen der Mehr- 
ausgabe von 30 000 A, denn es würden dieser Ausgabe mehr 
und mehr wachsende Einnahmen aus dem vermehrten Ab- 
satz der Zeitschrift gegenüberstehen. 

Hr. Dietrich möchte die ganze Angelegenheit auf ein 
Jahr vertagt sehen, einerseits, weil viele Bezirksvereine sich 
schon ohnedies mit wirtschaftlichen Fragen zu beschäftigen 
angefangen haben, anderseits, weil schwerwiegende Dinge wie 
das Technolexikon erst erledigt sein sollten. 

Hr. Blecher ist gegen eine solche Vertagung, weil die 
Frage der Behandlung wirtschaftlicher Angelegenheiten nun 
allmählich eino brennende für den V. d. I. geworden sei. 
Wenn freilich der Vorstand erklärte, daß er Bedenken ge- 
tragen haben würde, die Ausgabe von 30 000 M zu bean- 
tragen, wenn er zu jener Zeit die Schwierigkeiten aus dem 
Technolexikon schon gekannt hätte, so könnte das ein Grund 
für die Vertagung sein. 

Hr. Scheit wendet sich gegen das Bedenken, daß es 
schwer sein würde, für wirtschaftliche Fragen ansehnliche 
Mitarbeiter zu erlangen, wenn diese Aufsätze in dic Zeitschrift 
des V. d. I. aufgenommen würden; er verweist anf andre 
Zeitschriften, z. B. »Stahl und Eisen«, wo diese Wirkungen 
nicht eingetreten seien. 

Die Einnahmen aus dem Verkauf an Nichtmitglieder 
schätzt er zu gering, um deshalb ein besonderes Blatt zu 
begründen. In einem besondern Blatt, welches nur monatlich 
erschiene, würden die wirtschaftlichen Angelegenheiten in 
der Regel verspätet erscheinen und dadurch entwertet wer- 
den; besser würde es sein, sie wöchentlich in der Zeitschrift 
zu verößentlichen. Aus allen diesen Gründen sei es am 
besten, dem Vorschlage des Dresdener Bezirksvereines zu’ 
folgen. 

Hr. Körting glaubt, daß das neue Blatt als selbständi- 
ges Blatt, auf das man unabhängig von der Vereinszeitschrift 
abonnieren könne, ganz bedeutende Einnahmen haben werde, 
wenn man auch Anzeigen damit verbände. 

Hr. Peters macht darauf aufmerksam, daß die Bezeich- 
nung »Beiblatt«e eigentlich nicht recht am Platze sei; sie 
habe gewählt werden müssen aus Gründen des Postversandes, 
weil es nur mit dieser Bezeichnung möglich sei, das wirt- 
schaftliche Blatt der Zeitschrift beizulegen und mit ihr fast 
kostenfrei zu versenden. 

Bei der hierauf folgenden Abstimmung erklärt 
sich die große Mehrheit der Anwesenden für den 
Antrag des Vorstandes; der Antrag des Dresdener 
Bezirksvereines ist damit erledigt. 


11h) Neue Auflage des Werkes von Haier: 
Dampfkesselfeuerungen. 


Wie der Vereinsdirektor mitteilt, ist die Lieferung des 
Manuskriptes für September d. J, zugesagt. 
(Schluß folgt.) 
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Prüfverfahren für gehärteten Stahl unter Berücksichtigung der Kugelform. 


Prüfungsergebnisse. 


Von Prof. R. Stribeck, Direktor der Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in Neubabelsberg. 


Die mechanischen Eigenschaften ‚gehärteten Stahles und 
Verfahren zu seiner Prüfung sind wenig bekannt, und in 
Schriftwerken sind nur dürftige Angaben darüber zu finden. 
Und doch sind sie zur richtigen Führung und Ueberwachung 


der Härtung, zur Beurteilung 
des Stahles und infolgedessen 
zur Herstellung und Auswahl 
der geeignetsten Stahlsorten 
für die verschiedenen Ver- 
wendungszwecke sowie zur 
Ermittlung der zweckmäßig- 
sten Art 
unentbehrlich. 

Die Verwendung gehär- 
teten Stahles ist heute in der 
Form nicht nur von Werk- 
zeugen, sondern auch von 
Maschinenteilen von großem 
Belang. Ich erwähne die 
Kugellager; ihnen ist durch 
Berücksichtigung der Kugel- 
form in der vorliegenden Ar- 
beit besonders Rechnung ge- 
tragen worden. In dieser 
Hinsicht schließt sie sich an 
meinen früheren Bericht über 
Kugellager für beliebige Be- 
lastungen!) und an die Mittei- 
lungen von Dr. Schwinning 
über die Prüfung von Stahl- 
kugeln?) an. Allerdings han- 
delt der Abschnitt IJI, der 
sicn auf die Kugelform be- 
zieht, nicht nur von der Prü- 
fung der Kugeln, sondern 
auch von den Grundlagen 
der Druckhärteprüfung gehär- 
teten Stahles im allgemeinen. 


ihrer Behandlung ` 


Fig. 1. 


Kleingetüge des gehärteten Chromstahls, S00fache Vergrößerung. 


Die Proben sollten aus vollhartem, sogenanntem glas- 
hartem Stahl bestehen und insbesondere folgenden Anforde- 


rungen entsprechen: 


1) Z. 1901 8.73 u.f. 


2) Schwinning: Versuche über die zulässige Belastung von Kugeln 


und Kugellagern, Z. 1901 S. 332. 


gen von der Art de 


Elastische und bleibende Formänderungen. 


1) Sie sollten nahezu gleichmäßig durchgehärtet sein, 


also insbesondere keinen weicheren Kern besitzen. 


Diese Forderung läßt sich mit Kohlenstofistahl nur für 


Proben von sehr kleinem Querschnitt erfüllen. 


Es ist des- 


halb zumeist ein Chromstahl 


schnitten fast 
durchhärten läßt. 


stahl erlangt worden 
gleicher Kugeln und 


Proben nicht 


durchgehärtet waren, 


ran hat. 


Proben. Deshalb ist 


maßgebend. 


2) Sie sollten möglichst frei von Spannungen sein. 


verwendet worden, der sich 
auch noch in größeren Quer- 
gleichmäßig 
Die Er- 
gebnisse gelten aber zugleich 
tür Kohlenstoffistahl, insoweit 
er wirklich vollhart ist, weil 
die mechanischen Eigenschaf- 
ten dieser Stahlsorten im voll- 
harten Zustande gleich sind. 
Deshalb konnte ich auch die 
Ergebnisse der zuvor erwähn- 
ten älteren Untersuchungen 
zum Vergleich heranziehen, 
obwohl sie mit Koblenstofi- 
sind. 
Die Zusammendrückungen 


von 


Kugeln und ebenen Platten, 
welche damals gemessen wut- 
den, sind dadurch, daß die 
gleichmäßig 
nicht 
beeinflußt, weil bei den mäßi- 
gen Belastungen dieser Ver- 
suche der weniger harte Kern 
nur unerheblichen Anteil da- 
Zu den reinen 
Druckversuchen eignen sich 
allerdings nur durchgehärtete 
dafür 
nur die vorliegende Arbeit 


Zu berücksichtigen war dabei, daß die inneren Spannun- 


r Härtung und von der Gestalt der Proben 


abhängen, und auch, daß durch nachträgliche Bearbeitung 
Spannungen entstehen. Als deren Ausfluß sind zum Beispiel 


die Schleifrisse anzusehen. 


Insoweit nicht gerade der Ein- 


Auß des Schleifens studiert werden sollte, sind die Proben 


152 
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nach dem Härten im allgemeinen nicht geschliffen worden. 
Nur die Stirnflächen der zu den Druckversuchen verwende- 
ten Zylinderchen sind in vorsichtigster Weise nachgearbeitet 
worden. Ferner hat man sich überzeugt, daß beim Härten 
die Außenschicht der Proben nicht entkohlt oder in andrer 
Weise unerwünscht verändert worden ist. Im übrigen suchte 
man der zweiten Forderung durch günstigste Härtung, welche 
den Proben Vollhärte und die größte zugleich erreichbare 
Zähigkeit verleiht, gerecht zu werden. Dabei sind die durch 
jahrelange Arbeiten gewonnenen wissenschaftlichen und prak- 
tischen Erfahrungen der Zentralstelle über das Härten ver- 
wertet worden. 

Soweit es angezeigt erschien, sind die Proben durch Bei- 
fügung von Druckhärteziffern gekennzeichnet worden. Für 
Kugeln sind sie in der Weise bestimmt worden, daß zwei 
gleich harte und gleich große Kugeln mit 500d’ kg (d = Ku- 
geldurchmesser in cm) gegeneinander gedrückt wurden. Als 
Härteziffer dient die mittlere Pressung der Berührungsfläche 
in kg auf 1 qmm. Bei Proben mit ebenen Endflächen ist 
unter Härte diejenige mittlere Pressung zu verstehen, die 
sich beim Eindrücken einer Normalkugel (Härte rd. 650) vom 
Durchmesser d mit der Belastung 4 - 5004” = 2000d’ kg für 
die Berührungsfläche ergibt. Die Gründe für die Wahl dieser 
Belastungen ergeben sich aus dem Bericht. Zur weiteren 
Kennzeichnung ist in Fig. 1 das Kleingefüge des gehärteten 
Chromstahles in 800 facher Größe abgebildet. 

Für alle Versuche mit gehärtetem Stahl, bei denen Bruch 
herbeigeführt wird oder unbeabsichtigt eintreten kann, sind 
Schutzmaßregeln gegen abfliegende Bruchstücke und feinste 


Splitter zu trefien. 


L Druckversuche. 


A) Federnde und bleibende Zusammendrückungen. 


1) Vollgehärteter Zylinder aus Chromstahl von 1,106 cm 


Dmr. und 3,547 cm Höhe. 
Die Belastungen wurden mit der Amslerschen 60 t-Presse 


ausgeübt und gemessen. Die Dehnungen wurden für 1,0 cm 


Fig. 2 
Kurven bleibender und federuder Dehnungen. 
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Meßlänge in 1000facher Vergrößerung mit Spiegelappırat 
gemessen. Die Ablesungen mit Spiegelapparat sind berich- 
tiet worden. Die Temperatur betrug 20 bis 24° C. 

Die Belastung wurde zwischen null und einem größten 
Wert, der stufenweise erhöht wurde, sobald die Dehnung 
nicht mehr fortschritt, gewechselt. Bei 30 t Gesamtbelastung, 
entsprechend einer Spannung von 31228 kg/gem, mußte der 
Versuch abgebrochen werden. weil die obere Druckplatte 
brach und infolgedessen die Probe stark beschädigt wurde. 

Es ergab sich 

für die Gesamtbelastung P int, 


» » federnde Dehnung £, 


» » bleibende » ën 
wie folgt. 

IU’Tonnen Be 10° At 10° 
1 DI 0 
2 105 0 
3 156 0 
4 204 v 
D 253 U 
6 302 i) 
` 351 0 
N 39x3 1 
9 117 } 

10 494 ‚ 
11 541 7 
12 590 10 
15 636 13 
14 | 686 17 
15 | 738 23 
16 756 KE 
17 837 34 
IS 892 50 
19 942 97 
20 993 65 
21 1043 80 
23 1092 95 
23 1143 112 
dÉ 1191 136 
25 1246 155 
26 1297 153 
27 1347 212 
29N 1398 249 
29 1449 304 
30 1500 320 


Der Koeffizient der federnden Dehnung ist hiernach für 
das ganze Belastungsgcbiet, also auch über der Elastizitäts- 
grenze, nahezu unveränderlich, und zwar ist 

die verhältnismäßige Federung für 1 t/qem = 0,000477 
(Elastizitätsmodul Æ = 2096000). 

Der Eintritt bleibender Dehnung erfolgt zwar unver- 
kennbar bei weniger als 10000 kg/qcm, aber so zügernd, daß 
man von einer deutlich ausgeprägten Elastizitätsgrenze nicht 
reden kann. Auch bei weiterer Steigerung der Spannung 
wächst die bleibende Zusammendriückung nur langsam derart, 
daß sie 

bei 16000 kg/yem erst 0,00025 der Meßlänge 
und 0,035 der federnden Dehnung und 
bei 23000 kg/gqem erst 0,001 der Meßlänge 
und 0,091 der federnden Dehnung 
beträgt. 
Immerhin treten bei weiterer Zunahme der Spannung 
bleibende Formänderungen von solchem Betrag auf, daß sie 
bei den auf die Berührung von Kugeln bezüglichen Aufgaben 
berücksichtigt werden müssen. 

In Fig. 2 ist die Kurve der bleibenden Dehnungen ge- 
strichelt bis zu einem der Spannung 44100 kg/ycm ent- 
sprechenden Punkt weitergeführt. Dieser Punkt ergab sich 
bei einem der unter B) behandelten Versuche mit einem Zy- 
Under von 1,202 cm Dmr. und 1,2 cm Höhe. Er wurde mit 
50 t, entsprechend 44100 kg/gem, belastet und sowohl un- 
mittelbar nach der Entlastung als auch 24 Stunden später ge- 
messen. Es ergab sich keine Nachwirkung und als Verkür- 
zung des Zylinders 0,037 cm, entsprechend einer verhältnis- 
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mäßigen Verkürzung von 0,031). ‚Unter ‚der allerdings 
nicht geprüften Annahme, daß sich bis zu dieser Spannung 
hin das Verhältnis zwischen Spannung und Federung nicht 
ändert, ergibt sich letztere zu 0,021, also nur etwa "o so groß 
wie die bleibende Zusammendrückung. 


9) Für zwei ausgeglühte Zylinder von 1,2 cm Dmr. und 
36 em Höhe, die mit den Proben 1 derselben Stange ent- 
nommen worden sind, hat sich je ergeben: 


die verhältnismäßige Federung für 1 t/qgem — 0,000453 
(E — 2206000). 
Proportionalitätsgrenze, zugleich Elastizitätsgrenze — 
4400 kg/gem, 
Fließgrenze = 4400 kg/qem für die eine und 5000 keem 
für die andre Probe. 
Im vollgehärteten Zustand ist also die Dehnungszahl um 
477 — 453 
453 
stande. 


-100 = 5,3 vH größer als im ausgeglühten Zu- 


3) Gehärteter Zylinder aus Chronistahl von 2,4 cm Dmr.. 


und 6,4 cm Höhe. 

Meßlänge: 4,0 em. 

Uebersetzung für die Dehnungsmessung: 500fach. 

Es ergab sich: 

die verhältnismäßige Federung für 1 t/gem — 0,000472 
(E = 2120000). 

Dic Beobachtungen bezüglich der bleibenden Zusammen- 
drückung stimmen bis zu 11000 kg/qem mit denen für den 
l,ı em starken Zylinder 1 überein, Fig. 2. Oberhalb dieser 
Spannung nimmt die bleibende Dehnung beim dicken Zylinder 
etwas schneller zu als beim dünnen Zylinder, was darauf hin- 
weist, daß der Zylinder von 2,4 cm Dmr. nicht gleichmäßig 
durchgehärtet ist. Die Härtebestimmung ergibt für den Mittel- 
querschnitt und 


für das mittlere Drittel des Durchmessers durchschnittlich 639, 


» die beiden iinßeren Drittel des Durchmessers durch- 
schnittlich . . . . nr SE 


Der Unterschied zwischen den Dehnungskoeffizienten der 
verschieden dicken Zylinder liegt im gleichen Sinn wie die 
Härteunterschiede. 


4) Für zwei ausgeglübte Zylinder aus derselben Stange 
und von gleichen Abmessungen wie 3) wurde je ermittelt: 
verhältnismäßige Federung für 1 t/qem = 0,000439 
(E = 2227000), 
Proportionalitätsgrenze und zugleich 
Elastizitätsgrenze . 3800 und 4000 kg/gem, 
FIRDSTONEE ` — pe e a a A. A zw 2000 » 


Der Dehnungskoeffizient ist hiernach für den gehärteten 


Stahl 472 — 439 ` 
Stahl um — Sc? 100 = 7,5 vH größer gemessen worden 


als für den ungehärteten. 


5) Vier gehärtete Zylinder von rd. 0,s cm Dmr. und 

2,0 em Höhe, die den Rollen des gehärteten Lagers von Moß- 

berg & Granville entnommen sind, über dessen Prüfung in 

dieser Zeitschrift 1902 S. 1468 berichtet worden ist. Sie be- 
stehen aus Kohlenstoffstahl von der Zusammensetzung: 

Kohlenstoff . 


1,36 vH 
Silizium . 0,54 » 
Mangan 0,32 >» 
Kupfer 0,03 
Nickel 0,05 » 
Schwefel ` 0,016 » 
Phosphor E Kap 5 
a, len geringen Dicke ‚der Zylinder kann die Abnahme 
a e nach der Achse bin nur gering sein, und es war 


Ke anzunehmen, daß sie sich beim Druckversuch bemerk- 
machen werde. Die Rollen dieses Lagers sind bereits 
inter sehr hoher Belastung gelaufen. 


= Proben a und b sind nach dem Herausarbeiten aus 
r Rolle unverändert geprüft worden. 


a 


— 


eine 


') Nicht be 


rücksi d io D i aieh- 
mäßig über di chtigt ist dabei, daß sich die Stauchung nicht gleich 


e Länge des Zylinders verteilt. 
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Die Proben e und d sind ausgeglüht und von neuem ge- 
härtet worden. 

Die Meßlänge betrug 1,0 em. 
E TTTT = 


| 


verhältnismäßige Federung 
für t t'gem. 

Flastizitätsmodul E für 
kg gecın > o 

Proportionalitätsgrenze der 


0,000466 | 0,000466 | 0,000496 0,000496 


2147000 | 2147000 | 2017000 | 2017000 


federnden Dehnunzen = 30230 24200 | Š 36 300 
größte Spannung . 202850 36 300 36300 
Fig. 3. Kurven bleibender und federnder Zusammendrückungen., 
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Die Kurven der bleibenden Zusammen 
für die Proben c und d weichen nicht n 
ander ab; bis herauf zu 25000 kg/qcm fallen sie sogar zu- 
sammen. Weniger gut stimmen hinsichtlich der bleibenden 
Formänderung die Proben a und b unter sich überein. Ge- 
meinsam ist aber beiden, daß die bleibenden Formänderun- 
gen von der Elastizitätsgrenze an zunächst viel 
anwachsen als bei den Proben c und d. Bei 26000 kg/qem 
ist die Neigung aller Kurven, also die Aenderung der blei- 
benden Dehnung, für alle Proben angenähert gleich groß. 
Bei höheren Spannungen nimmt nun die Stauchung von a 
und b rascher zu als von e und d, und schon in der Nähe 
von 30000 kg/qem kreuzen sich die Kurven. Bei nur wenig 
höheren Spannungen wächst die bleibende Formänderung der 
Proben a und b fast wie bei der Fließgrenze, während bei 
c und d selbst unter der größten Belastung von 36 300 kg/gqem 
Fließen noch nicht auftritt, sondern die bleibenden und federn- 
den Dehnungen nur einander gleich geworden sind. 


drückungen, Fig. 3, 
ennenswert vonein- 


langsamer 
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Aus diesem Unterschied geht hervor, daß beim Härten 
der Rolle, woraus die Proben a und b geschnitten worden 
sind, keine so große Härte erzielt wurde wie beim zweiten 
Härten der Proben e und d. Durch die starke Belastung im 
Lager (k = 320) sind jedoch die Rollen nach außen hin be- 
trächtlich härter geworden. In dem Verlauf der Stauchungen 
von a und b kommt also außer der Härtung durch Erhitzen 
und Abschrecken auch noch eine mechanische Härtung, die 
nach der zylindrischen Oberfläche der Proben hin zunimmt, 
zum Ausdruck. Die Kurven für a und b geben daher keine 
reines Bild für gehärteten Stahl. Die Proben a und b sind 
keineswegs vollhart gehärtet, und selbst die Proben e und d 
sind nicht ganz vollhart, denn Vollhärte ist bei einem Stahl 
von der Zusammensetzung dieses Rollenstahles nicht geringer 
als die Vollhärte der Chromstahlprobe 1, deren bleibende 
Dehnungen in Fig. 2 dargestellt sind. 

Die Federung der doppelt gehärteten Proben c und d 
e 496 — 466 
ist um — 

466 
einfach gehärteten Proben a und b. Die Uebereinstimmung 
der Dehnungskoeffizienten von a und b einerseits und von o 
und d anderseits spricht dafür, daß dieser Unterschied nicht 
etwa auf Meßfehlern beruht. Man wird nun aber nicht ohne 
weiteres die verschiedene Anzahl der Härtungen als Ursache 
der verschiedenen Federungen ansehen dürfen, weil die erste 
Härtung, über welche mir Angaben nicht vorliegen, bei 
weitem keine Vollhärtung war, während die zweite Härtung 
einer solchen mindestens sehr nahe kam. Berücksichtigt 
man die übrigen Erfahrungen, insbesondere auch die Ergeb- 
nisse der älteren Druckversuche (Z. 1901 S. 77), so wird man 
geneigt sein, den Unterschied der Dehnungszahlen auf die 
Verschiedenheit der ersten und zweiten Härtung zurückzu- 
führen. 

6) Mit zwei ausgeglühten Zylindern aus einer Rolle des 
eehärteten Lagers von Moßberg & Granville (vergl. 5) ergab 
sich die verhältnismäßige Federung für 1 t/qem = 0,000467 
(E = 2140000). 

Im nahezu vollgehärteten Zustand ist also der Debnungs- 


496 — 467 m 
koeffizient dieses Stahles um "e ` 100 = 6,2 vH größer 


-100 = 6,4 vH größer als die Federung der 


als im ausgeglühten Zustand. 

Für die weniger harten Proben 5) a und b dagegen hat 
sich der Dehnungskoeffizient ebenso groß wie für den ausge- 
glühten Stahl ergeben, was mit den in Z. 1901 S. 77 er- 
wäihnten Druckversuchen übereinstimmt. 


Zusammenstellung der Dehnungszahlen. 


| 
| 


| 


Dehnungszahlen von | 


verhältnismäßige 


Durch- 
messer [Federung für 1 t/qem 


Nr. Material der 1 


Proben I--— 


Verhältnis der 


gehärtet ungehärtet 


gehärteten und un 
gehärteten Proben 


em SH 


oOo E 


mstahl Za 0,000477 0,000453 1,053 
1 und 2 Chrom: a 0,000472 | 0,000439 1,075 
r le et | ep Ras BE 
r D D on R i 


D 


B) Druckfestigkeit. l 
rper wurden zwischen gerade en 
h Fig. 4 zerdrückt. Die Stempel müssen gu 

4 mindestens so hart wie die Proben sein. 
dë dings nicht vermeiden, daß sie bei der 
en drückt werden, was Gen Kee 
i | empfiehlt sich des- 
en eye nicht ohne weiteres 
o Nach jedem Versuch mußten 
dem ersten außerdem die zylindri- 
r Stempel nachgearbeitet werden. 
pricht die Probe unter starkem 
Wölben sich ihre Druck- 


Die Versuchskö 


als einwan Ge 
flächen, 
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Versutc 
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| in tar kleine a 
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Stempel und Führung für die 
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. i © ein. | 
i geringerer Belastung 


Zeitschrift des Vareines 
deutscher Ingenieure, 


Bei den meisten Versuchen befand sich zwischen den 
Stirnflächen der Probe und der Stempel je ein 0,05 mm dickes 
Messingplättchen, das 0,4 mm weite Löcher, die mit Oel aus- 


gefüllt wurden, in größerer Anzahl hatte. Zu den Versuchen 
wurde die 100 t-Amsler-Presse benutzt. 


1) Gehärtete Zylinder aus Chromstahl 
von 1, cm Dmr. und rd. 1,2 cm Höhe mit sauber 
geschliffienen ebenen Endflächen. 


a) Zwischen geölten Messingplättchen von 
0,05 mm Dicke zerdrückt. 


Erstes Härtungsverfahren (Härte 640). 


Ny-i gn = 45 700 kg/qem 
S 45100 » 
a A 46300 » 
a 4 45000 > 
AR: 45 600 » 
Mittel 45540 kg/qem 
Fig. 4, Nr. 6. Nach 50 t Belastung, 


entsprechend 44000 kg/qcm Span- 
nung, wurde entlastet. Die Druck- 
flächen und die Ränder der Probe 
weisen nach der Entlastung Hip. 


Druckfestigkeitsversuche. 
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chen auf, die durch Aetzen deut- 
lich sichtbar gemacht werden, 
Mittlere bleibende Zusam- 


ri mendrückung 0,59 mm 
' bleibende Zunahme des 
Durchmessers: 

im Mittelquerschnitt eh 3 0,36 
der Enoßkchen > u © < 2.5. ar "Më 

Zweites Härtungsverfahren (Härte 650). 

Nr.7? . 2»... x Op= 49000 kg/lgem 
WB: 8 Age Tag. Mu ën "8 46500 » 
ES ZK. "e Mt Al vi 47500 > 


Mittel 47700 kg/qem 


b) Ohne Messingbeilagen. 


Erstes Härtungsverfahren (Härte 640). 


Druckflächen geölt. 
NEI o . 2.2.2... Gëss 43000 kg/gem 


Zweites Härtungsverfahren (Härte 650). 
Drackflächen nicht geölt. 
Nr. 2 a e 2 Op — 43 000 kg/gqem 
Ke än AE o AN a 
Mittel 42750 kg/qem 


Nr 4. Druckflächen geölt. Nach 50 t Belastung, entspre- 
chend 44100 kg/gem, wurde entlastet. Die Druckflächen der 
Zylinder weisen nach dem Entlasten Rißchen auf, die nicht 
bis an die Riinder reichen. 


rk int. 


h Dn 
HI 
die re: d 
I den Var 


mat: 
e mit D 
ben, 


chen y 


rum 


nt Bes 
SA 
et. Die 
der der 
Dua: 


Band 51. Nr. 57. 
14. September 197. 


Mittlere bleibende Zusammendrückung ......0,37mm 
Wölbung nach der Entlastung: Pfeilhöhe. . . . 0,05 » 
bleibende Zunahme des Durchmessers: 
im Mittelquerschnitt . . . 22202020. 0,85 » 
der Endflächen . . . . 0,19 > 


Die Belastung wurde stetig, und zwar bis 40 t um I tin 
12? sk und bei den höheren Belastungen um 1t in 20 sk, ve- 
steigert. 

Die Proben der ersten Härtung hatten nicht ganz die 
gewünschte Härte. Es kommen deshalb vorzugsweise die Er- 
gebnisse der zweiten Härtung in Betracht. 

Durch die Messingbeilagen sollte erreicht werden, daß 
sich die Querdehnung in der Nähe der Drucktlächen. freier 
ausbilde. Da sie jedoch die Druckfestigkeit nicht vermin- 
dert, sondern erhöht haben, konnte fraglich sein, ob sie ihren 
Zweck erfüllt haben. Daß die entgegengesetzte Wirkung, 
nämlich starke Hemmung der Querdehnung, die Widerstands- 
fähigkeit hebt, bedarf für gehärteten Stahl keines besondern 
Beweises; wissen wir doch, daß beim Drücken gehärteter 
Stahlkugeln Pressungen von der doppelten Größe der ange- 
gebenen Bruchspannungen auftreten Können. Ich glaube, 
daß die Messingbleche die Querdehnung nicht erschwert, aber 
auch nicht erheblich erleichtert haben. Sie heeinflußten die 
Widerstandsfähigkeit, indem sie die Verteilung des Druckes 
über die Endflächen der Stahlzylinder veränderten. In glei- 
chem Sinne, wenn auch in geringerem Maße, wirkte das Oel 
zwischen den Druckflächen, denn cs steigerte bei der Prüfung 
ohne Messingbeilagen die Bruchlast. Die Druckfläche der 
Stempel blieb nämlich bei den Versuchen nicht eben, sondern 
wurde, wenn auch nur ganz schwach, eingebeult. Die 
Messingplättchen dagegen wurden nach dem Umfang hin 
dünner gequetscht, wobei Material über den Rand der Druck- 
fläche hinweg abfloß. So glichen sie die Einbeulung der 
Druckstempel teilweise wieder aus und beeinflußten die Druck- 
verteilung günstig. 

Zur weiteren Prüfung dieser Einflüsse habe ich einige 
Druckversuche mit gehärteten Stahlkörpern von soleher Form 
angestellt, daß sich diese Einflüsse mit Sicherheit und in ver- 
stärktem Maße geltend machen müssen. 


2) In der Mitte eingeschnürte Umdrehungskörper 
nach Fig. 5, deren Druckflächen gleich dem Quer- 
schnitt des zylindrischen Mittelteiles sind. 


nal 


Die Unbestimmtheit der Endflächenbelastung kann hier- 

bei die Bruchlast nicht beeinflussen. Dafür wirken die Wulste, 
und zwar in höherem Maße im Sinn der Endilächenreibung, 
indem sie die Querdehnung nach den Enden der Proben hin 
mehr und mehr beeinträchtigen, und im Sinn der Einbeulung 
der Druckstempel, indem die Normalspannungen für die 
Quersehnitte des Mittelteiles von der Achse nach dem Umfang 
hin zunehmen müssen, 
Es sind je drei Körper von der Härte 650 ohne und mit 
Messingbeilagen von 0,05 mm Dicke zerdrückt worden. Die 
Belastung wurde bis 20 t um je 1t in 12 sk und weiterhin 
um Je It in 20 sk gesteigert. Es ergab sich: 


a) mit Messingbeilagen b) ohne Messingbeilagen 


Nr. 1 39800 keioem Nr. 1 38900 kg/qem 
2, Ai 200 » » 2 , ,. 41600 
ER. 41200 >» > 8. . 42000 » 
D bei Zu J K 
Mittel 40700 kglgaem ` ` Mittel 40500 kg/qem 


Gesamtmittel 40800 kg/«cm. 

Wie erwartet, 
von den Messingbe 
die der zylindrisch 
und ungeölt 
die Wulste d 


ist die Bruchlast dieser Körper unabhängig 
ilagen und noch um rd. 5 vH kleiner als 
en Körper, welche ohne Messingbeilagen 
geprüft worden sind. Es haben demnach sogar 
Bëbee le Querdehnung des Mittelteiles nur unerheblich 

ust; wohl aber haben sie bewirkt, daß die Normal- 


Spannu 
p Dgen von der Achse nach dem Umfang hin zunehmen. 


Ve ae der Wulste ergibt sich auch deutlich aus dem 


die Wulste u Bei der Probe b) Nr. 3 trennten sich 
allen andern ER vom zylindrischen Kern ab. Bei 
statt. Die Ah orpern fand eine weitgehende Zersplitterung 
nungen verır. „nung der Wulste wird durch Schubspan- 

= erursacht, die in der Trennungstläche auftreten. 
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Sie erreichen die Bruchgrenze bei etwa derselben un 
welche auch die Zersplitterung des Mittelteiles bewirkt. 


3) Ich erwähne noch einen Versuch, bei dem im nn 
satz zu den vorstehenden Fällen 1 und 2 die Pressung dei 
Druckfläche und auch die Normalspannung von der Druck- 
achse nach außen hin abnahm. 


Gehärtete Stahlkugel vom Durchmesser 
d — °/s” engl. = 1,59 em zwischen gehärteten Stempeln 
mit hohlkugeligen Druckflächen vom Durchmesser 
Lid es 1,75 cm. 


Unbelastet berührten sich Stempel und Kugel nur in der 
Druckachse. Unter Belastung breitete sich die Berührungs- 
fläche über die ganze Kalotte, deren Rand 1,15 cm im Durch- 
messer hatte, aus. Deshalb war auch unter der größten Be- 
lastung die Pressung in der Mitte der Drucktläche größer 
als an den Rändern der Kalotte. Außer der dieser Pres- 
sungsverteilung an und für sich eigenen Querhemmung wirken 
hierbei noch andre (uerhemmungen, herrührend von der 
Wölbung der Drucktlächen und des freien Teiles der Ober- 
tläche der Probe. 

Dracktliiche und Querschnitt zur Berechnung der mitt- 
leren spezifischen Belastung ist die dem Kalottenrand ent- 
sprechende Kreistläche von 1,0324 qem. 

Nr. 1. Die erste Kugel wurde mit 50 t entsprechend 
45400 kg/qem belastet, entlastet und ausgemessen, sodann. 
geätzt und nach Sprüngen abgesucht. Sie war frei von 
Rissen. Der Durchmesser war in Richtung der Druckachse 
um 0,02 em kleiner und senkrecht daz ö 
geworden. i a 

Nr. 2. Die Kugel brach nach stet 
48 t, entsprechend 46500 kg/qem, in kleine Splitter. 

Nr. 3. Bei stetigem Belasten brach unter 49,6 t ein 
Druckstempel. Die Kugel blieh unversehrt. Die entsprechende 
mittlere Pressung ist 48 000 kg/yem. 

Da die Wahrnehmungen zu Nr. 2 keinerlei Anhalt dafür 
bieten, daß sich beim Versuch störende Einflüsse geltend ge- 
macht hätten oder daß die Probe viel schlechter als die 


beiden andern Kugeln gewesen wäre, so glaube ich, daß die 
Belastungen der Kugeln Nr. 1 und 3 den Bruchlasten recht 


nahe stehen. Ich schätze sie auf wenig über 50000 ke/uem 
Für die zylindrischen Proben des Falles 1a welche 
zwischen Messingplättchen zerdrickt worden sind "hat sich 
als größte Bruchspannung 49000 kg/ucm ergeben. Für de 
Fall gleichmäßiger Verteilung der Spannung über den Qu i 
schnitt, der etwas günstiger als der Fall la, aber GE 
als der Fall 3 ist, wird demnach die Druckiestigkeit a 
50000 kg/gem betragen. ee 
Man darf also erwarten, daß der Full 1a: 
Proben mit Messingbeilagen, und der Fall 
Stempeln mit hoblkugeligen Drucktlächen 
I,ıd, für vollharten Stahl Druckfestigkeiten 
wahren Druckfestigkeit nahe kommen, 


igem Belasten unter 


zylindrische 
3: Kugel zwischen 
vom Durchmesser 
ergeben, die der 


IL Biegeversuche. 


A) Federnde und bleibende Biegung. 

Gehärteter Stahl ist selten rei 

wohl aber häufig auf Biegun 
erschien deshalb nützlicher, 


iner Zugbelastung ausgesetzt, 
E genommen. Es 
le Biegungsfestigrrkei i 
Zugfestigkeit zu bestimmen. Die ie a 
Stahles durch den Zugversuch einwandfrei zu ermitteln halte 
ich überdies für wenig aussichtsvoll. Ich habe deshall kann 
solchen Versuche angestellt und glaubte darauf auch ver- 
zichten zu können, weil Biegungsfestigkeit und Zugfestigkeit 
nur wenig verschieden sein können, indem bei der Biegung 
bis zum Eintritt des Bruches die federnden Dehnungen den 
Spannungen fast genau proportional und die bleibenden Deh- 
nungen gegenüber den federnden wenig erheblich sind. 

Die biegende Kraft P wirkt bei meiner Einrichtung 
Fig. 6, parallel zur Stabachse. Infolgedessen ergeben sich 
für den zwischen den Köpfen befindlichen Stabteil weder 
Schubkräfte noch von Auflagerreibung herrührende Span- 
nungen. Der Abstand a der Krait von der Stabachse ist 
mit 50 mm so groß bemessen, daß die Durchbiegung des 
Stabes den Arm der Kraft nicht erheblich vergrößert. 


183 
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Biegungsmoment PU 
cine größte Biegungs- | 
spannung | 


und die Durchbie- 
gung für die Meß- 
länge s: 


1 wi 


f= o P . 
und da der Krüm- 
mungshalbmesser 
d 
E aoin 
2 
Sure 
a 
so ist der Elastizitäts- 
modul- 
TRE i 
0 = —- f 
fa4 
Die größte Zug- 
spannung ist 


P 
gn í — 
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d: 
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Fig. 6. Die Durchbiegung f wurde mit 


der Vorrichtung Fig. 7 gemessen, die 
auf das 15fache übersetzt. 
Die Meßlänge s betrug rd. 3 cm. 
Die Durchmesser d der Proben 
waren 1,2, 1,0 und 0,8 cm. 
Die Durchbiegungen wurden für 
7 Proben Chromstahl bestimmt. Da- 
bei wurde die Spannung in einem 
Fall bis 18000 kg/qem, in allen an- 
dern Fällen aber auf über 20000 
kg/yem stufenweise gesteigert. Mit 
2 Proben wurden die Durchbiegungen 
wider Willen bis zum Eintritt des 
Bruches bestimmt. 
Alle Versuche haben übereinstim- 
mend ergeben, daß die federnden 
` Durchbiegungen zwischen null und 
der höchsten Versuchspannung den 
Belastungen proportional sind. Für 
den Dehnungskoeffizienten und den Elastizitätsmodul haben 


nachstehenden Werte ergeben: 


sich die 

= ’— 2044000 
da lëcm Gs H 000000498 8 

= > X l 492 2032000 
e 3 » 503 1988000 
A das Lat cm 497 2011000 
g 5 | he 497 2011000 

» 
504 1984000 

, e em 

ER 504 1984000 


» 7 R 


Das Abschrecken beim Härten erfolgte bei Stab 1 in 


Wie zu 
andern Stäben dagegen in Oel. 
Weg 2 GE der Dehnungskoeffizient mit abnehmen- 
erwar 


messer etwas ZU. 
er i = den Verlauf der bleibenden Durchbiegungen fi 
ebe 


Iche die Beziehung zwischen den 
gibt Fig. j lge GE den Werten fpd darstellt. Die 
Biegu? Send ee EA den bleibenden Stauchungen, welche sich 
Figur schließt 7 rsuchen ergeben haben, gut an. Bei 
im und | in einigen Fällen noch bei 15000 kg/gem 
Durchbiegungen mit dem zur EEE 
8 estrument eben gerade Badia nn 
verwendeten k ersichtlich, beträgt die bleibende gung 


- der fe- 
bar. nnung nur 1/, bis "ia: 
med i 20000 kein, danab die Verteilung der Nor- 


TTT gege 


den Stabquerschnitt 


— und die Berechnung 
von © nicht erheb- 
lich beeinflussen, 

Die Dehnungs- 

zahlen sind um eini- 

ge Prozent größer 
| 


als diejenigen, wcl- 
che bei den Druck- 
versuchen mit Chrom- 
stahl erlangt worden 
sind. Man darf dar- 
aus jedoch nicht all- 
gemein schließen, 

daß die Dehnungs- 
koeffizienten für Zug 
und Druck verschie- 
den groß seien, weil 
die Proben von ver- 
schiedenen Stangen 
sind. Dieser Umstand 
erklärt sich dadurch, 
daß die Druck- und 
die Biegeversuche 

bei Bearbeitung ver- 
schiedener Aufgaben 
und zu verschiede- 
nen Zeiten angestellt 
worden sind. 


Fi . &. Kurven bleibender und federnder Biegungen. 
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J 

I 
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B. Biester it (Zugfestigkeit). 


Für diese Biegeproben sowie für eine größere Anzahl 
andrer teils in Wasser, teils in Oel abgeschreckter Stäbe 
sind nun die Bruchlasten bestimmt worden. Die Ergebnisse 
nach steigenden Bruchspannungen 6, (vergl. IIA) geordnet 
folgen hier. 

Die Buchstaben a und b beziehen sich auf das Bruch- 
bild. a bedeutet, daß auf der Zugseite wie bei Fig. 9a ein 
Stück herausgebrochen ist, woraus ersichtlich ist, daß der 
Bruch auf der Zugseite nahe dein Einde der Versuchstrecke 
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Gebrochene Biegeproben. 
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Größte Zugspannung bei Eintritt des Bruches 


in kg/qem. 
EE eg 
ee Si 


d = 1,2 cm | d=1,2 cm d = 1,0 cm | d= = 
(wassergehärtet)  (ölgehärtet) (ölgehärtet) (ülge .) 
21020 b 21564 « 20335 b | 22349 a 
21347 b 22244 a 24531 a 23801 u 
21990 b 22415 a 26160 b 25348 b 
22780 a 23581 a 26999: a 27782 a 
22900 b l 26226 o 27591 a 27881 b 
23450 a 26511 u 28726 b 28154 b 
23910 a 
24920 a 
24977 a l 
26920 a | 
28140 a 


begann und sich bis in die Nähe des andern Endes fortsetzte. 
b bedeutet, daß gemäß Fig. 9b zwei Stücke herausgebrochen 
sind, woraus hervorgeht, daß der Bruch nahe der Mitte der 
Zugseite begann und sich nach beiden Enden hin fortsetzte. 
Man ist bestrebt gewesen, alle Proben in günstigster 
Weise zu härten. Auch auf die Prüfung wurde insofern 
besondere Sorgfalt verwendet, als man die Belastung der- 
maßen stetig steigerte, daß die Spannung der verschieden 
dicken Proben in gleichen Zeiten um gleich viel zunehmen 
mußte, und zwar wurde eine Belastungszunahme um 80 kg 
in I min für die 12 mm dicken Proben zugrunde gelegt. 
Trotz dieser Maßregeln schwankt die Festigkeit zwischen 
20000 und 29000 kg/gem, und zwar sind die Grenzen für 
Wasser- und für Oelhärtung nahezu gleich groß. Nach die- 
sen Ergebnissen wird die Angabe nicht überraschen, daß bei 
der Massenhärtung in großen Betrieben, auch wenn sie nach 
wissenschaftlichen Grundsätzen und mit den besten heutigen 
Einrichtungen erfolgt und gut überwacht wird, Schwankungen 
der Bruchfestigkeitzwischen 10 000 kg/ qem und rd 30 000 kg/ qem 
die Regel bilden. Dabei ist allerdings wie bisher stets voll- 
harter Stahl vorausgesetzt. Wenn die Härte durch An- 
lassen vermindert werden darf, so hat man hierin ein Mittel 
die Bruchgrenzen enger zu halten. i 
Da der Zustand des ungehärteten Materials von großem 
Einfluß auf den Härtungserfolg ist, bemerke ich, daß der 
Stahl, auf den sich diese Erfahrungszahlen beziehen, von einem 
bedeutenden Stahlwerke geliefert worden ist, das gerade diese 
Stahlsorte seit vielen Jahren besonders pflegt. 
Die Biegeprobe bildet ein sehr empfindliches und deshalb 
brauchbares Mittel zur Prüfung des gehärteten Stahles auf 
Zähigkeit und damit auch zur Ermittlung des geeignetsten 
Härtungsverfahrens; denn letzteres ist stets daran erkenntlich 
daß es heben der erforderlichen Härte die größtmögliche 
Zähigkeit erteilt. (Fortsetzung folgt.) 


Die Internationale Schiffahrtausstellung in Bordeaux 1907. 


Von W. Kaemmerer. 


(Schluß von S. 1098) 


Das Mittelschifi der Haupthalle nahezu in seiner ganzen 
e und Länge nehmen die Stände der französischen und 
englischen Schiffswerften und der großen Dampfschiflahrts- 
gesellschaften ein; namentlich die englischen Aussteller lassen 


die Bedeutung der heimatlichen Schiffbauindustrie in gebüh- 
rendem Maß erkennen. 


Bi. Vom Haupteingang anfangend sind von den französischen 
men zunächst Schneider & Co. in Le Creusot mit ihren 
au Zweigniederlassungen, darunter für den schiff- 
e mas Teil vornehmlich die Werften in Chalons-sur- 
Share in Le Creusot, zu nennen. Auf dem Stande von 
"eg ee? & Co. ist auch die Schifiswerft Chantiers et Ate- 
ai En Gironde in Bordeaux vertreten, die mit jenen in 
rebiet »eschäftverkehr steht. Welch umfassendes Arbeit- 
g von Schneider & Co. beherrscht wird, läßt die Aus- 


Breit 


stellung gut erkennen. Insbesondere in Deutschland wird 
weniger bekannt sein, daß die Firma auf dem Gebiete der 
Hafenbauten und zugehöriger Anlagen außerordentlich tätie 
ist; zahlreiche Häfen, namentlich in Südamerika, sind von 
Schneider & Co. in Verbindung mit französischen Zivilinge- 
nieuren ausgebaut und zum Teil auch vollständige neu ange- 
legt worden, wie viele bis ins einzelne durchgeführte Relief- 
karten auf der Ausstellung erkennen lassen. Am bemerkens- 
wertesten sind wohl dìe Arbeiten, welche die Firma zusammen 


` mit dem Ingenieur Viguer bei der Umgestaltung der Hafen- 


anlagen des bedeutendsten nordfranzösischen Hafens, le Hävre, 
ausgeführt hat. 


Diese beiden Unternehmer haben auch den Bau des 
großen Trockendocks für die Chantiers et Ateliers de la Gi- 
ronde, das seiner Fertigstellung entgegensieht, in die Hand 
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Fig. 12 bis 1 A. 


Trockendock der Chantiers et Ateliers de la Gironde, gebaut von Schneider & Co. und Viguer, 
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genommen; ein Modell auf. der Ausstellung läßt die Bauart 
erkennen. Das neue Dock, Fig. 12 bis 14, soll hauptsächlich 
zur Ausrüstung von auf dieser Werft gebauten Kriegschif- 
Ion sowie zur. schnellen Erledigung von Ausbesserarbeiten 
benutzt ‚werden. Seine Abmessungen — 180 m nutzbare 


Länge und 32 m Schleusenbreite — dürften selbst für die i 
größten in absehbarer Zeit zu bauenden Kriegschiffe ausrei- 


chend sein, um so mehr, als auch die Wassertiefe von 10m 


Schnitt a-b. 


42000 —— — 


entsprechend groß ist. Zum Abschluß 
des Docks nach der Flußseite dienen 
zwei nach innen schwenkbare Tor- 
Hügel und ein äußeres Schwimmtor, 
das’ sich gegen Führungen am Schlen- 
senhaupt lehnt. Die Eisenkonstruktion 
dieses Tores mit Zubehör wiegt allein 
346 t; hierzu'kommen noch 187 t als 
Gewicht der inneren Zementverklei- 
dung und des Eisenballastes und 37t 
Wasserballast. 

Das Dock, dessen Seiten und 
Boden aus Betonmauerwerk hergestellt 
sind, wird von einem Portalkran für 
120 t überspannt, der auf zwei seit- 
lichen, 42 m voneinander entfernten 
Schienen verschiebbar ist. Für die 
Materialzufuhr zum Dock sind auf 
beiden Seiten Normalspurgleise und 
ein zweiter Portalkran für 30t vor- 
gesehen. 

Von der maschinentechnischen Abteilung der Firma ist 
eine Dampiturbine, Bauart Schneider-Zoelly, von rd. 720 PS 
Höchstleistung ausgestellt, die unmittelbar mit einer Dreh- 
stromdynamo für 3000 V, 50 Per./sk und 3000 Uml./min ge- 
kuppelt ist. Ä 

Unter den Schiftsmodellen, welche die Chantiers et Ate- 
liers de la Gironde auf dem Schneiderschen Stand aus- 
gestellt haben, ist besonders das für die französische Marine 


Fig. 15. Das Torpedo-Depotschiff »Fondre«. 
14 
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gebaute Torpedo-Depotschiff »Foudre«, Fig. 15, bemerkens- 
wert, das in bezug auf seine Einrichtung und seine geplante 
Verwendung einzig unter den Schiffen aller Marinen dastehen 
dürfte. Das Fahrzeug, das eine Wasserverdrängung von 
6090 t hat, kann unter Berücksichtigung der verhältnismäßig 
hohen Geschwindigkeit von 19,6 Knoten, die es vertragmäßig 
haben soll, eher als Kreuzer angesprochen werden. Der Be- 
zeichnung »Depotschiff«, mit der es in den Listen geführt 
wird, entspricht auch kaum die Bewaffnung, die aus acht 
10 cm-, vier 6,5 cm- und fünf 3,7 cm-Schnelladekanonen neben 
vier Torpedolanzierrohren besteht. 

Zum erstenmal praktisch bei einem Kriegschifi erprobt 
wird aber hier ein schon oft erörterter Gedanke: kleinere 
Torpedoboote, ja sogar Unterseeboote, also Fahrzeuge mit ge- 
ringem Aktionsradius, an Bord mitzuführen, um sie im ge- 
gebenen Augenblick in der Nähe des Kampfortes auszu- 


setzen. 
Hierdurch können auch kleine Gefechteinheiten, die nur 


Das Schiff enthält außerdem noch eine große Werkstatt, 
in der selbst bedeutendere Ausbesserungen an Maschinen 
und vor allem an Torpedos und Zubehör ausgeführt werden 
können. 

Neben den Ständen von Schneider & Co. befindet sich 
die Ausstellung der wohl am modernsten eingerichteten 
Schifiswerit Frankreichs, der Société anonyme des Chan- 
tiers et Ateliers de Provence, die für ihre Niederlassung 
den kleinen Ort Port de Bouc, der an einer Lagune im Rhöne- 
Delta gelegen ist, gewählt hat. Eine Reliefkarte gibt eine 
gute Ucbersicht über die Anlage dieser Werft, die eine rühm- 
liche Ausnahme unter den großen französischen Schifisweriten 
macht; denn die meisten dieser Unternehmungen sind alt und 
entsprechen nicht den Anforderungen, die man an einen der- 
artigen Betrieb z. B. in Deutschland stellt. In Port de Bouc 
jedoch ist eine Musteranlage geschaffen, die sogar — ein 
seltenes Beispiel für französische Verhältnisse — durch die 
Anlage von Arbeiter- und Beamtenkolonien auch nach der 


Fig. 16. 


Werftanlage der Société anonyme des Chantiers et Ateliers de Provence. 
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geringen Brennstofivorrat mit sich führen, auf entlegenen 
Kriegschauplätzen und weitab von den eigentlichen Stütz- 
punkten am Lande sehr zweckmäßig verwendet werden. Denn 
selbst für die mächtigsten Linienschiffe kann unter bestimmten 
Verhältnissen eine größere Anzahl derartiger kleiner Torpedo- 
oder Unterseebonte verhängnisvoll werden, und schon ein 
verhältnismäßig geringer Erfolg ist wohl ihren Einsatz wert, 
da die Baukosten für diese kleinen Fahrzeuge natürlich 
niedrig sind. 
Gewöhnlich führt das Depotschift »Foudre« acht Torpedo- 
boote mit sich, die an Deck zu je vieren vor und hinter den 
Schornsteinen Platz finden. Zum Aussetzen der Boote dienen 
zwei große Laufkrane, deren Laufschienen auf Portalträgern 
ruhen. Die Krane bestreichen die ganze Breite des Decks 
und können sogar darüber hinaus auf seitlich ausgekragten 
Trägern verschoben werden; um beim Fahren durch Schleusen, 
rn usw. nicht hinderlich zu sein, sind die seitlichen 
net gelenkig angeordnet, so daß sie eingeklappt werden 
Onnen. Bei einigermaßen bewegter See ist das Aussetzen 
der Boote natürlich recht beschwerlich, wenn nicht unmöglich. 
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sozialen Seite für ihre Angestellten gesorgt hat. 

Die Werft, die auf dem Seeweg etwa zwei Stunden von 
Marseille, dem Haupthafen Frankreichs, entfernt liegt, baut 
hauptsächlich Handelsdampfer für die verschiedenen franzö- 
sischen Schifiahrtgesellschaften und hat daneben auch viele 
Abnehmer in den übrigen Mittelmeerländern. Es kommt der 
Anlage sehr zu statten, daß außer den Schiffiskörpern neuer- 
dings auch Maschinen und Kessel auf demselben Grundstück 
hergestellt werden. 

Die Sociċtė des Ateliers et Chantiers de Provence be- 
sitzt in Port de Bouc 8 Hellinge, von denen 6, zu je zweien 
angeordet, von 3 großen doppelarmigen Auslegerkranen be- 
dient werden, die ihrerseits die Schifibaustofie auf Schienen 
aus den Werkstätten zugeführt erhalten. Die milde Witte- 
rung und dic Seltenheit von Niederschlägen an der französi- 
schen Mittelmeerküste machen Hellingüberdachungen oder 
sonstige Schutzvorrichtungen für die Schifibauarbeiter voll- 
kommen überflüssig. er 

Aus demselben Grunde ist auch cine große Anzahl von 
Werkzeugiaschinen zur Blechbearbeitung usw. im Freien 
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fürchten hätte, daß die ein- : 80m/min und die Fahrgeschwindigkeit derLaufkatzen 200m/min. 
Be Schr en ist die Anordnung der Die zum Schiffbau verwendeten Hölzer kommen gleichfalls 
einzelnen Abteilungen der Werft, wie aus dem Lageplan, auf Schiffen an der südlichen Seite der Werft an, werden 
Fig. 16, hervorgeht. Die Schifibaustoffe kommen auf der dort entladen und gelangen unmittelbar in die daneben lie- 
östlichen Seite an, werden aus den Schiffen auf Gleisen bis genden Holzbearbeitungswerkstätten. ‚Das getrennte Lager 
zum Platten- und Winkeleisenlager geführt und dort mittels dieser Werkstatt hat noch den Vorteil, daß beim ‚Ausbruch 
eines zweiarmigen Auslegerkranes verteilt. Dicht an das eines Feuers der Brand nicht so leicht ‚um sich greifen kann. 
Lager stoßen die verschiedenen Werkstätten zur Blechbear- | Das meiste Material wird der Werft natürlich auf dem Wasser- 


Fig. 17 bis 19. 


Der Frachtdampfer »Fornebo«, gebaut von Sir Raylton Dixon & Co. in Middlesborough. 
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beitung. Beinahe unmittelbar. von hier aus werden die | wege zugeführt; doch auch für Eisenbahnanschluß ist auf 
Bleche von den die Hellinge bedienenden Auslegerkranen ` 


der nördlichen Seite gesorgt. = 
aufgenommen. Von den sechs großen Hellingen sind drei je Die vom Stapel gelaufenen Schiffe werden zu dem öst- 
125 m, die übrigen 130, 140 und 150 m lang. Westlich da- lich gelegenen Ausrüstungshafen geschleppt, wo Maschinen, 
neben liegen noch zwei kürzere Hellinge für kleinere Fahr- Kessel, Masten usw. eingebaut werden. Diese Arbeit wird 
zeuge. Die Auslegerkrane, welche auf beiden Seiten weit dadurch bedeutend erleichtert, daß unmittelbar daneben Mon- 
über die Hellinge ragen, laufen auf Viadukten auf Fachwerk- tagewerkstätten für Maschinen- und Kesselbau vorgesehen 
trägern. Fahrwerk, sowie Katzenlauf- und -hebewerk werden sind. Bis vor kurzer Zeit wurden die Maschinen und Kessel 
elektrisch angetrieben. Am äußersten Ende des Ausleger- noch ausschließlich in den in Marseille gelegenen Zweig- 


en a nn jeder Kran beiderseits 3t tragen. Die Fahrge- niederlassung der Firma gebaut, was natürlich zu man- 
schwindigkeit beträgt 90 m/min, die Hubgeschwindigkeit cherlei Anständen Veranlassung gab. Deshalb ist man all- 
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mählich dazu übergegangen, auch die Maschinen und Kessel Durch die Anordnung von Wasserballast im oberen Teile des 


zu montieren. Zum Einsetzen der Masten, Kessel usw. dient 
ein Scherenkran von en t; daneben ist ein Schwimmkran für 


Ein Vorteil, den die französischen Mittelmeerwerften vor 
den nordfranzösischen Werften voraus haben, kommt auch 
den Chantiers et Ateliers de Provence zugute, nämlich die 
günstigen Arbeiterverhältnisse. Hier wird täglich noch zehn 
Stunden gearbeitet, und wenn auch die Leistungen eines pro- 
vençalischen Arbeiters nicht mit denen z. B. eines Nord- 
deutschen verglichen werden können, so ist doch in Betracht 
zu ziehen, daß dic Löhne im Gegensatz zu den bei uns üb- 


In Zeiten gewöhnlicher Geschäftslage beschäftigt die Ge- 
sellschaft 1300 bis 1500 Arbeiter in Port de Bouc. 

Wie bereits erwähnt, sind die englischen Werften für 
Krieg- und Handelschiffbau außerordentlich reichhaltig ver- 
treten, ja, man kann wohl sagen, daß nur durch ihre Betei- 
ligung die ganze Ausstellung überhaupt möglich geworden 
ist. Nahezu alle bedeutenderen Schiffbaufrmen Großbritan- 
niens haben umfangreiche Modellsammlungen, Zeichnungen 
u. dergl. ihrer Erzeugnisse ausgestellt. Auf dem Stande der 
Cunard-Gesellschaft und von John Brown & Co., Clydebank, 
kann man auch dic neucste Errungenschaft der englischen 
Handelsmarine in einem großen Modell des Schnelldam- 
pfers »Lusitania« bewundern. Demgegenüber ist die Kriegs- 
marine zurückhaltender gewcsen, da die ausgestellten Modelle 
von Linienschiffien und Panzerkreuzern älteren Jahrgängen 
angehören. 

Eine sehr bemerkenswerte Neuerung führt die englische 
Schiffbaufirma Sir Raylton Dixon & Co. Lid. in Middles- 
borough mit dem Dampfer »Fornebo« vor. Das in Fig. 17 
bis 19 dargestellte Schiff ist 109,73 m über alles lang, 15,34 m 
über Hauptspant breit und hat 8,5 m Raumtiefe; bei 7,2 m 
Tiefgang verdrängt es rd. 7000. Trotz dieser anschnlichen 
Größe bat das Fahrzeug, das hauptsächlich für Massengüter- 
ladungen bestimmt ist, nur ein durchlaufendes Deck, und 
der Laderaum ist vollständig frei von Stützen und Balken 
gehalten. Wie aus Fig. 20 ersichtlich, sind die Spanten un- 
gefähr in der Gegend der Wasserlinie nach innen gebogen 
und endigen oben an den seitlichen Lukensüllen. Ungleich 
den Turmdeckschiffen 1) wird der eingebogene Teil auf beiden 
Seiten nicht als Deck benutzt, sondern das Hauptdeck ist in 
der ganzen Breite durchgeführt. Der zwischen den eingebo- 
genen Spanten, dem Oberdeck und der Seitenbeplattung ent- 
stehende Raum von dreieckigem Querschnitt ist auf beiden 
Sciten zu Wasserballastbehältern ausgebaut. Durch Knie- 
platten an den einzelnen Spanten versteift, stellen die auf 
nahezu die ganze Schifflänge durchgeführten: Wasserballast: 
behälter einen Kastentriger dar, der die Festigkeit des ganzen 
Schiffsverbandes bedeutend erhöht, so daß man sogar obne 
Bedenken das Deck durch besonders breite und lange Lade- 
luken schwächen konnte, Die aus der Konstruktion sich er- 
gcbende schräge Lage des seitlichen Raumdecks bewirkt zu- 
gleich, daß Massenladungen selbsttätig gestaut werden, wie 
bei den Turmdeckschiffen. Wenn das Schiff beladen ist und 
infolgedessen die Ballastbehälter leer sind, erhöhen sie die 
Sicherheit bedeutend, da sie bei cinem Zusammenstoß und 
beim Sinken des Schiffes ähnlich wie die Luftkasten der 
Rettungsboote wirken. Die Ballastbehälter sind auf jeder 
Seite durch wasserdichte Schotte in je 4 Abteilungen geteilt; 
außerdem sind noch 6 Raumquerschofto vorhanden. Der 
durch besondere Leitungen cingepumpte Balläst kann mit 
Hülfe von Ventilen in kurzer Zeit wieder entleert werden. 


Dn Z. 1906 S. 483. 


ohne Ladung fahrenden Schiffes wird das Gewicht viel zweck- 
mäßiger als bei den bisherigen Konstruktionen verteilt, was 
namentlich bei hohem Seegang vorteilhaft ist. 

Natürlich sind außer den oberen Behältern noch der 
Doppelboden und der vordere und hintere Piektank zur Auf- 
nahme von Wasserballast eingerichtet. Bei gewöhnlichen 
Schiffen reichen indessen die letztgenannten Bohälter meistens 
nicht aus, um bei Seegang dem Schiff eine genügend tiefe 
Lage zu geben; was aber ein genügender Tiefgang für die 
Sicherheit des Schiffes bedeutet, läßt sich verstehen, wenn 
man berücksichtigt, daß weitaus die meisten Wellenbrüche 
bei in Ballast fahrenden Schiffen eintreten, sobald hei See- 
gang die Schraube kürzere Zeit aus dem Wasser taucht. 


Fig. 20. 
Hauptspant des Dampfers »Fornebo«, 
Maßstab 1:100. 


Wasserballast 


Der Dampfer »Fornebo« kann insgesamt 2200 t Wasser- 
ballast, also etwa 75 vH mehr als ein gleich großes Schiff 
gewöhnlicher Bauart, aufnehmen. Das Fassungsvermögen der 
einzelnen Behälter verteilt sich wie folgt: 
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Inhalt aller Behälter zusammen | 2200 

Ein für die Schiffsreeder besonders ausschlaggebender 
wirtschaftlicher Vorteil kommt der Dixonschen Konstruk- 
tion insofern zu, als bei der Schifisvermessung nach den 
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Fig. 21. 


Der Frachtdampfer »Antilochus«, gebaut von R. & W. Hawthorn, Leslie E Co. in Hebburn-on-Tyne. 


Bestimmungen des Board of Trade und der Suez- -Kanalgesell- 
schaft die seitlichen Deckballastbehälter nicht in den Netto- 
Tonnengehalt mit einbezogen werden. Dies spielt bei Kanal- 
und Hafenabgaben usw., die hiernach bemessen werden, 
natürlich eine große Rolle. Es tritt hier der eigentümliche 
Fall ein, daß die Tragfähigkeit des Schiffes in Gewichtonnen 
bis etwa dreimal so groß als der Inhalt des Laderaumes in 
Raumtonnen sein kann. 


Das Schiff wird hauptsächlich zum Befördern von Kohlen 
und Getreide benutzt; doch auch für Holzladungen — ins- 
besondere für lange Balken — ist es infolge der großen, 
von Stützen freien Räume und der langen und breiten Lade- 
luken sehr gut geeignet. Auch das Verschifien von großen 
Maschinenteilen, Lokomotiven, Straßenbahnwagen und dergl. 
wird durch die großen Ladeluken ermöglicht. Die Ladevor- 


Fig. 22 bis 24 
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Der Heckraddampfer. >Valcries, gebaut von John Cockerill in Seraing. 


richtungen bestehen aus 5 Paaren Ladepfosten mit je zwei 
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nach beiden Seiten die Luken überragenden Ladebäumen 
und 10 Dampfwinden, die zu je zweien zwischen jedem Lade- 
pfostenpaar aufgestellt sind. 


Der Maschinen- und Kesselraum ist nach hinten zwischen 
Spant 7 und 38 verlegt; darüber und daneben befinden sich 
Kohlenbunker, in denen insgesamt 741 t untergebracht wer- 
den können. Die Kommandobrücke und das Ruderhaus 
stehen in der Mitte des Schiffes auf einem Deckhaus, das 
auch die Räume für Kapitän und Offiziere enthält. Die Räume 
für Maschinisten, Matrosen, Heizer, die Küche usw. liegen 
im hinteren Deckhaus. Zum Antrieb dient eine Dreifach- 
Expansionsmaschine von 660, 1066 und 1778 mm Zyl.-Dmr. 
und 1219 mm Hub, welche dem beladenen Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 11 und dem leeren Schiff von 12!/3 Knoten 
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erteilt. Dampf wird mit 12,5 at in 3 Zylinderkesseln erzeugt, 
die mit Howdens künstlichem Zug arbeiten. 

Mehrere Schwesterschiffe der »Farnebo« sind von Sir 
Ravlton Dixon & Co. für verschiedene Reedereien geliefert 
worden; eines von ihnen, der Frachtdampfer »Borgestad«, hat 
kürzlich eine wohl einzig dastehende Leistung in bezug auf 
schnelles Uebernehmen von Ladung und Bunkerkohlen voll- 
bracht. Das Schiff kam um 6 Uhr 45 Min. abends mit 2000 t 
Wasserballast in Sydney an, nahın sofort die bereit gehaltene 
Ladung von 7000 t über, füllte zugleich die Bunker auf und 
ring am selben Abend um 11 Uhr 45 Min. wieder in See. 
Diese Leistung ist in erster Linie durch die Konstruktion 
des Schiffes — die stützfreien Laderäume und Ladeluken — 
ermöglicht; hierdurch konnten erst die Vorteile, die der Hafen 
von Sydney mit seinen guten Ladevorrichtungen bietet, voll 
ausgenutzt werden. 

Ein anderer bemerkenswerter Frachtdampier ist von 
R. & W. Hawthorn, Leslie & Co. in Hebburn-on-Tyne 
ausgestellt. Für die Ocean Steamship Co. Ltd. in Liver- 
pool sind von dieser Werft zwei Schwesterschifie »Anti- 
lochus« und »Teucer« gebaut, die neben der Uebernahme 
von Ladung auch zur Beförderung von Personen eingerich- 
tet sind. Bei einem Blick auf die äußere Erscheinung des 
»Antilochus«, s. Fig. 21, fällt sofort das gänzliche Fehlen von 
Masten auf, an deren Stelle wie bei dem vorher beschrie- 
benen Dampfer »Fornebo« paarweis angeordnete Ladepfosten 
reireten sind: Die beiden vorderen Ladepfosten sind durch 
einen Querträger miteinander verbunden, der als Brücke für 
den Ausguckposten dient. 
Nicht deutlich zu erkennen 
sind auf dem Bilde 36 La- 
debäume, die das Schiff 
ınit sich führt und die im 
Hafen an den Ventilator- 
pfosten ausgerichtet wer- 
den. In Verbindung hicr- 
mit machen 26 kräftige 

Dampfladewinden das 
Schi unabhängig von den 
Verlade- und Löschvorrich- 
tungen in den Häfen, und 


"RU 


die 13000 Tonnen Ladung, 
welche die Räume fassen, 
können in schr kurzer Zeit 
gelöscht werden. Das Schiff 
Ist 147 m lang, 16,5 m breit 
und hat 13 m Raumtiefe: 
der Tiefgang beträgt bei 
voller Ladung 9m. Zum 
Antrieb dienen zwei Drei- 
'ach-Expansionsmaschinen, 
die von der North Eastern 
Marine Cu in Wallsend 


gebaut sind. Die Räume für Offiziere und Mannschaften 
liegen in Deckhäusern in der Schifismitte; Schlafkammern 
für rd. 250 Fahrgäste sind im hinteren Deckhaus unterge- 
bracht. 

Die Société Anonyme John Cockerill, Seraing bei 
Lüttich und Hoboken bei Antwerpen, hat auf ihrem Stand 
eine Anzahl Modelle von kleineren Rad- und Schrauben- 
dampfiern für verschiedene Zwecke ausgestellt. Darunter be- 
finden sich die erfolgreichen Dampfer fiir den Personenver- 
kehr zwischen Ostende und Dover »Marie Henriette« 11 und 
»Princesse Elisabeth«®), ein Fischdampfer von 500 PS 
Maschinenleistung, mehrere Doppelschraubendampfer von 
1600 PS und 14 Knoten Geschwindigkeit für den Personen- 
verkehr auf dem Schwarzen Meer und verschiedene für 
den Kongo gebaute flachgehende Heckraddampfer von 12 
bis 50 m Länge und 20 bis 500 PS. Seit etwa 10 Jahren 
hat die Firma zahlreiche Heckraddampfer insbesondere für 
afrikanische Flüsse geliefert und hierdurch viele Erfahrungen 
über diese Sonderbauart gesammelt. Fig. 22 bis 24 zeigen 
den Heckraddampfer »Valerie«, den eine Handelsgesellschaft 
im Kongostaat in Auftrag gegeben hat. Der aus verzinktem 
Stahlblech gebaute Schifiskörper ist 24,4 m lang, 5,57 m über 
das Hauptspant breit und geht bei voller Belastung mit 30 t 
nur 0,915 m tief; die Raumtiefe beträgt 1,27 m, die Geschwin- 
digkeit durchschnittlich 8 Knoten. Wie für die meisten klei- 
neren Tropenschifie sind Kessel und Maschine auf dem 


1) vergl. Z. 1894 S. 309. *) vergl. Z. 1906 S. 1141. 


Fig. 95 und 96. Maschinenanlage des Heckraddampfers »Brabant«, gebaut von John Cockerill. 
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Hauptdeck des Schiffes angeordnet; damit eine gleichmäßige 
Belastung auch bei leerem Schiff erreicht wird, ist der Kessel 
ziemlich weit nach vom gesetzt und durch eine lange, auf 
beiden Seiten unter dem mittleren Deck angeordnete Rohr- 
leitung mit der auf dem Hinterdeck liegenden Maschine ver- 
bunden. Letztere treibt mittels langer Pleuelstangen un- 
mittelbar das Heckrad von 4m Dmr. und 3,37 m Breite mit 
30 Uml./min an. Der Durchmesser beider Dampfzylinder be- 
trägt 330 mm, der Kolbenhub 760 mm, die l.eistung der Ma- 
schine 100 bis 125 PSi. Der in der Maschine verbrauchte 
Dampf pufit ins Freie aus. Das Schaufelrad hat 11 feste, 
410 mm breite und 43 mm dicke Schaufeln aus Holz. Zur 
Dampferzeugung dient ein Lokomotivkessel von 40 qm Heiz- 
fiche und 1,4 qm Rostfläche bei 10 at, der mit Holz geheizt 
wird. Die Ladung, welche das Schiff mit sich führen kann, 
wird entweder in dem flachen Raum oder auf dem unteren 
Deck untergebracht, während das obere Deck vornehmlich 
zum Aufenthalt von Fahrgisten bestimmt ist. Gesteuert wird 
das Schiff mittels eines Handsteuers unmittelbar vorn vom 
oberen Deck. Zur Versteifung der Schiffskonstruktion in der 
Längsrichtung dienen senkrechte Säulen aus Winkeleisen, 
zwischen denen Schrägverspannunzgen angeordnet sind. 

Der Dampfer »Valerie« befindet sich seit längerer Zeit 
im regelmäßigen Betrieb auf dem oberen Kongo, wo er als 
wertvolles Beförderungsmittel schr geschätzt ist. 

Ein zweites, auch für den Verkehr auf dem Kongo bc- 
stimmtes Schiff ist der von der Firma Cockerill ausgestellte 
Heckraddampfer »Brabant«, der bedeutend größer als der 
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hat das in Fig. 27 und 28 dargestellte Motorboot, das für 
den behördlichen Hafendienst in Brest bestimmt ist, aus- 
gestellt. Das Boot ist 8 m lang, 1,85 m breit und wird von 
einem schräg gelagerten vierzylindrigen Benzinmotor von 
10 PS und 700 Uml./min angetrieben; die Geschwindigkeit 
beträgt 7 Knoten, der Brennstofiverbrauch 0,475 kgiPS-st. 
Der Schiftskörper ist vollständig aus Holz kraweel gebaut; 
das Vorschiff ist abgedeckt, um das Boot sectüchtiger zu 
machen, da nach derselben Bauart mehrere Fahrzeuge aus- 
geführt sind, die als Beiboote für große Seeschiffe dienen 
sollen. Der an und für sich schon recht leicht gebaute Motor 
ist auf einem leichten Rahmengestell aus Winkeleisen ge- 
lagert, so daß die Belastung des Bootes durch die Antrieb- 
vorrichtung sehr gering ist. Motor- und Schraubenwelle sind 
durch eine dritte Welle mit Gelenkkupplungen miteinander 
verbunden; die zweiflügelige Schraube hat 0,5 m Dmr. Der 
Motor und die Umkehrvorrichtung werden vom Steuermann- 


“stand aus bedient. 


Haupt- und Hülfsmaschinen für Schiffe werden auf der 
Ausstellung nur an einzelnen Stellen teils in Modellen, teils 
in natürlicher Ausführung gezeigt; aber fast alles sind ältere 
Konstruktionen. . 

Fine neuc Vorrichtung zum Entfernen der Asche aus 
den Heizriumen von Dampfern haben Brouquiere & Baze 
in Salechan, Hautes Pyrénées, ausgestellt. Die heute auf 
Schiffen zum Beseitigen der Asche üblichen mechanischen 
Einrichtungen geben zu mancherlei Unzuträglichkeiten Anlaß. 
Wenn, wie es meistens bisher geschieht, die Asche mittels 


Fig. 97 und 98. Motorboot von Panhard & Levassor. 


vorher beschriebene ist, trotzdem aber nicht viel tiefer geht. 
Das ebenfalls aus verzinktem Stahlblech gebaute Schiff 
ist 45 m lang, 9 m breit, hat 1,8 m Raumtiefe und geht 
1,05 m tief. Bei der großen Breite dieses Schiffes würde bei 
Anwendung nur eines Heckrades die Radwelle sehr lang 
geworden sein, so daß man sie in der Mitte hätte unterstützen 
müssen. Man hat daher zu einem eigenartigen Mittel ge- 
griffen, indem man die Antriebmaschine in die Mitte legte, 
die mittlere Radwelle kröpfte und auf beiden Seiten je ein 
Schaufelrad anordnete, s. Fig. 25 und 26. Der Dampikessel ist 
bei diesem Schiff ähnlich wie bei dem vorbeschriebenen auf das 
Vorderschiff verlegt; seine Heizfläche beträgt 58 qm, die Rost- 
fläche 3 qm, der Dampfdruck s at. Die Verbundmaschine 
arbeitet mit Einspritzkondensation und leistet rd. 220 PS;, 
womit eine Geschwindigkeit von 8,4 Knoten erreicht wird. 
Die Räder von 3,9 m äußerem Durchmesser haben je 9 
feste Holzschaufeln von 2,ı m Länge und 0,8 m Breite. Die 
Versteifung in der Längsrichtung des Schifikörpers ist ähn- 
lich wie bei »Valérie« durchgeführt. Außer der Besatzung 
und etwaigen Fahrgästen können rd. 250 t Fracht unterge- 
bracht werden. 

Mit Motorbooten war die Ausstellung zur Zeit meines 
Besuches noch recht mangelhaft beschickt, was eigentlich bei 
der Bedeutung der französischen Motorbootindustrie verwun- 
derlich ist. Die wenigen Vertreter dieses Fachgebietes traten 
daher um so mehr hervor, trotzdem sie vom technischen 
Standpunkte wenig Nenartiges boten. Die Societ@ anonyme 
des anciens établissements Panhard & Levassor 


besonderer Winden oder Ejektoren aus dem Heizraume gê- 
fördert wird, kann sie erst in einiger Höhe über dem Wasser- 
spiegel ausgeschüttet werden. Hierbei ist es unvermeidlich, 
daß der Wind die feinen Aschenteile über das Schiff hinweg‘ 
trägt und Teile des Decks sowie, wenn etwa Fenster offen 
gelassen sind, die inneren Räume beschmutzt werden. 
Durch die in Fig. 29 und 30 dargestellte Vorrichtung 
sollen diese Nachteile beseitigt werden, indem die Asche 
unmittelbar durch den Schiffboden in das Wasser ‚entleert 
wird. Die Vorrichtung besteht aus einem trichterförmigen 
gußeisernen Behälter, der in die Flurplatten des Kesselraumes 
in der Nähe der Feuerungen eingefügt ist und nach unten 
in einen mit dem Schiffboden verschraubten gußeisernen 
Rohrstutzen übergeht. Der Eintritt des MeerwasserS yon 
unten kann durch ein von den Flurplatten des Heizraume® 
zu bedienendes Absperrventil abgeschlossen werden. r 
Verschluß ist jedoch nur für den Notfall vorgesehen; BAE 
im gewöhnlichen Betriebe drückt das in eine untere kans 
a, Fig. 29, von unten eingeströmte Meerwasser eine 
b fest gegen den unteren Teil des trichterförmigen Deh? en 
e und verhindert so den Wasserzutritt zu letzterem. f 
Asche wird nun durch die vom Schieber d verschloss® 
Oefinung in den Raum c geschüttet; der Schieber d e 
durch einen Druckwasserkolben, der durch einen mit A 
Hand zu bewegenden Hahn gesteuert wird, in die Höhe der 
schoben, wie aus Fig. 29 näher ersichtlich ist. nn den 
Raum e voll ist, wird zunächst die obere Oeffnung nn die 
Schieber d wieder geschlossen. Dann läßt man dure 
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Leitung e Meerwasser in den Behälter c einströmen, während 
zugleich die Luft durch einen geöffneten Hahn nach oben 
entweicht. Die Klappe b wird nun mittels eines zweiten 
Druckwasserkolbens f geöffnet und vom Deckel des Behälters 
c etwas Druckwasser in den Aschenraum gelassen. Hier- 
durch wird der Druck im Raume c größer als der Gegen- 
druck des Meerwassers von unten, und die Asche fällt 
durch den Schiffiboden. Um größere Aschenstücke zu zer- 


Vorrichtung von Brouqulitre & Baze zum Entfernen der Asche. 


Fig. 30. 


kleinern, ist im trichterförmigen Teile des Aschenbehälters 
noch eine Brechwalze angebracht, deren senkrechte Welle 


durch den Behälterdeckel durchgeführt ist, und die entweder 


mit der Hand oder durch eine besondere Dampfmaschine an- 
getrieben wird. Sobald "die Asche entfernt ist, wird die 
Druckwasserleitung geschlossen, worauf die als hohler 


Schwimmkörper ausgebildete Klappe b teilweise unter dem 
Druck einer Feder, teilweise durch den Auftrieb gehoben wird 


und den Trichter unten schließt. Das noch im Raume c be- 
findliche Wasser wird durch die Leitung g in die Bilge ent- 


leert; auch kann bei a, Fig. 30, ein Injektor angeordnet wer- 
den, durch den das Wasser seitlich über Bord gedrückt wird. 

Der Grundgedanke der Vorrichtung, die Asche nach 
unten zu entfernen, ist jedenfalls ganz gut; doch fragt es 
sich, ob die Konstruktion in Rücksicht auf ihre Verwendung 
im Heizraume nicht etwas zu empfindlich und im Betriebe 


zu umständlich ist. 


Jeder Besucher der Ausstellung wird wohl von dem 
Stande der Société anonyme du Canal des Deux-Mers an- 
gezogen werden, welche in Zahlreichen Karten, Modellen und 
graphischen Darstellungen eine Uebersicht über den gewal- 
tigen Plan gibt, den Golf von Biscaya mit dem von Lyon 


-durch einen selbst für größte Schiffe befahrbaren Binnenkanal 


zu verbinden. Wenngleich das Unternehmen heute noch nicht 
über die vorbereitenden Arbeiten hinaus gediehen ist, so 
scheint die endgültige Ausführung doch immer greifbarere 
Gestalt anzunehmen, so daß es sich verlohnt, mit einigen 
Worten die Grundzüge der vorliegenden Entwürfe zu streifen. 

Der Kanal soll seinen Ausgang auf der atlantischen Seite 
im Becken von Arcachon nehmen, von hier das Gebict der 
»Landes« durchqueren und etwas unterhalb Bordeaux in die 
Garonne gelangen. Weiter folgt die Linienführung zunitchst 
der Garonne und dann im wesentlichen dem bereits bestehen- 
den, aber nur für kleine Schiffe befahrbaren Kanal du Midi. 
In Toulouse soll ein größerer Binnenhafen angelegt wer- 
den. Bei Narbonne mündet der Kanal in die Lagune von 
Bages, wo nur eine Fahrrinne zu vertiefen ist, und: endet 
schließlich bei dem Oertchen la Nouvelle, wo die schmale 
Landzunge, welche die Lagune vom Mittelmeer trennt, durch- 
stochen werden soll. Die Länge der ganzen Wasserstraße 
von Meer zu Meer beträgt rd. 450 km. Das Kanalprofil soll 
in der Wasserlinie 70 m, in der Sohle 50 m breit werden; 
die Tiefe soll in den Schleusen, von denen etwa 12 nötig 
werden, 10 m, auf der übrigen Strecke 9 m betragen. Sehr 
viel verspricht man sich von der Anwendung von Schiffs- 
hebewerken, von denen auch einige Modelle ausgestellt sind. 

Den Hauptvorteil aus dem Kanal in wirtschaftlicher Hin- 
sicht würden die Stadt Bordeaux und die an ihm gelegene 
Städte ziehen. Ausschlaggebend für die Ausführung ist jedoch 
der taktische Wert des Kanales, da bei der Anlage vor allem 
auf die Kriegführung Rücksicht genommen werden soll; denn 
was Gibraltar im Kriegsfall im Besitz einer Frankreich feind- 
lichen Macht bedeuten würde, liegt auf der Hand. Die Bau- 
kosten für den Kanal sind auf 950 Mill. frs geschätzt, wobei 
aber nur eine Herstellzeit von 5 Jahren in Ansatz gebracht 
ist, da der Entwurf vorsicht, gleichzeitig rd. 50000 Arbeiter 
bei der Bauausführung zu beschäftigen. 

Bei einer Schiffahrtausstellung durften natürlich auch die 
großen Häfen des Ausstellungslandes nicht fehlen, und es 
muß anerkannt werden, daß cs die Handelskammern der 
größeren französischen Häfen verstanden baben, den Be- 
suchern ein recht einheitliches Bild vorzuführen. Aus den Aus- 
stellungen der Häfen von Marseille, le Hävre, Rouen, Bordeaux, 
Nantes, Cette usw. läßt sich ein guter. Ueberblick vom 
Standpunkte des Technikers über die Anlage und den Aus- 
bau der Häfen und über die Ausgestaltung der zugehörigen 
technischen Betriebe gewinnen. Aus dem reichhaltigen in 
Zahlentafeln und Diagrammen beigefügten statistischen Material 
geht die Bedeutung des Verkehrs in den einzelnen Häfen 
hervor. Marseille steht natürlich in bezug auf die Größe des 
Schifisverkehrs an erster Stelle; der zweitgrößte französische 
Hafen Frankreichs — le Hävre — übertrifft es jedoch hin- 
sichtlich seiner technischen Hafeneinrichtungen, die nament- 
lich in den letzten Jahren nach jeder Richtung hin vervoll- 
kommnet worden sind. 

Bereits zu Anfang dieses Berichtes habe ich betont, daß 
die Äusstellung zur Zeit meines Besuches weit davon ent- 
fernt war, fertig zu sein. Es ist zu bedauern, daß sich, wie 
die bis jetzt vorliegenden Mitteilungen erkennen lassen, an 
diesem Zustand auch bis Ende Juli d. J. nicht viel geändert 
hat. Man kann daher wohl annehmen, daß selbst gegenüber 
dem Stande gegen Ende der Ausstellung diese Zeilen, in 
denen versucht worden ist, eine Uebersicht über die bemer- 
kenswerten Einzelheiten zu geben, keine allzugroßen Lücken 


aufweisen werden. 


— ne u Wé 


1460 


— 


Nägel: Versuche an der Gasmaschine über den Einfluß des Mischungsverhältnisses. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure, 


Versuche an der Gasmaschine über den Einfluß des Mischungsverhältnisses. 
Von A. Nägel, Dresden. 


(Schluß von S. 1413) 


Verlauf und Berechnung einer Versuchsreihe. 


Jede Versuchsreihe wurde mit konstantem Kompressions- 
verhältnis und mit konstanter Bremsbelastuns durchgeführt. 
Verändert wurde für die einzelnen Versuche derselben Reihe 
nur das Mischungsverhältnis. 


Die Gasglocke wurde mit Generatorgas oder Leuchtiras 


im allgemeinen vollständig gefüllt. Dann ließ man die 
Glocke unter vollständiger Absperrung etwa 12 st stehen, 


um der vollkommenen Diffusion des Gases sicher zu sein. 


Die Kalorimetrierung des Gases fand meist unmittelbar 
vor den Versuchen, selten sofort danach statt. Als maß- 
gebender Heizwert für die weitere Berechnung wurde ein 


Mittelwert aus mindestens ?, meist aus 3 Einzelkalorimetrie- 
rungen angenommen. 


Das Verbrennuneswasser des Kalori- 
meters wurde während aller Kalorimetrierunsen desselben 
Gases gesammelt und durch Wägung in einem tarierten 
Glaszylinder bestimmt. 

Nach Beendigung der Kaloriinetrierung wurde die Ma- 
schine mit spielendem Regler in Betricb gesetzt. Das Kom- 
pressionsverhältnis und die Bremsbelastung waren vorher auf 
den gewünschten Betrag eingestellt. Zunächst wurde die 
Bremse durch Einstellen der Erregung zum Einspielen ge- 
bracht. Die Versuchsreihe wurde meist ınit dem kleinsten 
Mischungsverhältnis, selten mit dem größten begonnen. Die 
Einstellung geschah mit dem Mischungszeiger. Gas- und 
Luftuhren waren vorher genau auf den normalen Wasser- 
stand gefüllt. Während der Versuche ließ man einzelne 
Tropfen Wasser in zeitlichen Abständen von etwa ?/} sk zu- 
fließen, und versicherte sich des entsprechenden tropfenden 
Abflusses am Kingschen Ueberlauf. Der Wasserbehälter der 
Piezometer zur Messung von Luft- und Gasüberdruck vor 
und hinter den Uhren wurde bis zur Nullmarke der Skala 

üllt. 
ee das richtige Mischungsverhältnis eingeregelt 
wurde, begann man mit dem Einstellen der Kühlwassermengen, 
bis der Ausfluß des Kiühlwassers vom Mantel 50°, vom Zy- 
linderkopf 40° C aufwies. Sobald dies erreicht war, stellte 
man den Regler fest und regelte nun an der Gemischdrossel- 
klappe die Umlaufzabl nach dem Bitluidtachometer und gleich- 
zeitig an der Erregung die Bremse genau ein. Sobald die 
Uhr das nächste Fünfminuten-Zeichen gab, begann der erste 
Mag Versuch wurde mindestens über 20 min ausge- 
dehnt, wobei man sich an der Gleichmäßigkeit der Gas- und 
Luftuhr-Ablesungen und der Beobachtungen der Ne 
temperatur von dem hinreichend guten Denn 
des Motors überzeugte. Nach Abschluß des Versuches nn 
unter Beobachtung des Mischungsverhältniszeigers die n Gs e 
Stufe des Mischungsverhältnisses eingeregelt, indem gies SE 
der I.ufthahn verstellte. Gleichzeitig wurde die normale Um- 
a — 220 an der Reglerschraube c, Fig. GIS 1409), her- 
lantzan n A die Küblwassermenge an den betreffenden Hähnen 
E daß die gewünschten Auslaunftemperaturen von 
ee 2 g0 erreicht wurden. Diese Umstellung des Motors 
40° und 5 oter Uebing in 10 min mit Sicherheit be- 
wurde nach erlangier a eh einen Anfang nahm: 

i worauf der nächste versu j 
E l] Versuchen wurden die Gasproben 
Zwischen den enm CH Das Ende der Versuchreihe wurde 
zur Analyse ob auch des Gasvorrates oder durch 
entweder durch den C hungsverhiäiltnis bedingt. Im allge 
das größtmögliche 727. Einzelversuche hinsichtlich des 
meinen kas A in einen solehen gegenseitigen Ab- 
Mischungsver aB beide Umstände etwa gleichzeitig ein- 
stand zu legen, Ss anze für das mögliche Mischungsver- 
traten. Die an Auen Bereichen nie durch das 

; : on den untersuchten 
hältnis war mM SO l eben, sondern stets dadurch, 

maren der Zündfähigkeit gege ` ' > Se 
Aufhören ten Eifektivleistung das Zylinderhu 
daß bei ee. war, um die notwendige Menge 
volumen nicht & 


Brenngras mit einer Luftinenge aufzunehmen, die einem noch 
wesentlich größeren Mischungsverhältnis entsprochen hätte., 

Nach den Versuchen wurden zu gelegener Zeit eine 
oder zwei Gasproben analysiert. Die Eichung der benutzten 
Indikatorfedern beschloß die Reihe der zur Durchführung 
der Berechnung notwendigen Messungen. 

Die Berechnung begann mit der Festsetzung der effek- 
tiven und der indizierten Leistung N. und Nu Der stündliche 
Gas- und L.uftverbrauch wurde auf den Normalzustand — lat 
Druck und 15°C Temperatur — umgerechnet und lieferte 


hierdurch die Werte G und L. Der Quotient ist das 
Mischungsverhältnis p. 


nach der Beziehung 
Z= GQ- ae) L= Ga, 


wobei « die Verminderung der Molekülzahl durch die Ver- 


brennung berücksichtigt und aus der Analyse des Betriebs- 
gases nach der Formel 


i = dë IN + H,’ == Cy H. = Ai H.) 


gewonnen wird. Der gesamte stündliche Wärmeaufwand be- 
trärt in WE 


Die Auspuffgasmenge ergibt sich 


W =G H, 

wenn H. den kalorimetrisch bestimmten unteren Heizwert 
des Gases bezeichnet. Dieser Wärmeaufwand W teilt sich 
im Arbeitsvorgang der Gasmaschine in folgende Zweige Q: 

1) die indizierte Leistung Q: = 632,3 Ni, 

2) die ins Kühlwasser abgetührte Wärmemenge &, 

3) die in den Auspuffsrasen abgeführte Wärmemenge H. 

4) den Rest Q, = W—- u — a Qe 

Die Kihlwasserwärme Q ergibt sich aus den stünd- 
lichen Kühlwasserinengen für Zylinderkopf und Zylivdermantel 
und aus den Unterschieden zwischen Einlauf- und Auslauf- 
temperatur des Kühlwassers. Die Auspuffwärme Q, ist das 
Produkt der Auspufigasmenge Z, der spezifischen Wärme 
VR der Auspufirrase und der Differenz (©, — 20), um welche 


die Temperatur ©, des Auspufigases sich von der Ausgangs- 
temperatur 9, © 20° von Luft und Gas unterscheidet. 

Der Wert Q, umfaßt die durch Strahlung des Zylinders 
und Kolbens verlorengehende Wärme, die durch unverbrannte 
Bestandteile der Auspuiigase dargestellte Wärmemenge und 
den Einfluß der Meßfchler. Die klare Gesetzmäßigkeit, mit 
welcher Q, sich innerhalb jeder Versuchsreihe ändert, ist em 
Beweis dafür, daß die sämtlichen Messungen mit einem außer 
ordentlich stetigen Genauigkeitsgrad durchgeführt worden sind. 

Um die einzelnen Zweigströme Q der Wärmemenge W 
in ihrem gegenseitigen Größenverhältnis vergleichen zu kon: 
nen, sind die Werte q berechnet worden, welche die Wärme- 


mengen Q in Bruchteilen der Gesamtwärme W darstellen. 
Hierbei ist 


632,3 Ne S 
dÉ = Ww = Hth 
gleichzeitig der thermische Wirkungsgrad des Motors. Ferner Ist 
Qi Q: Q.: , Sg Qr 
Hr wi N yg’ Ve rei qt = w 


und Oia a i a Cia a L, 


Man pflegt als Maßstab für die thermische Ausnutzung 
einer Wärmekraitmaschine diejenige Anzahl W, oder W, von 
Wärmeeinheiten anzugeben, welche bei den jeweiligen Be 
triebsbedingungen zur Erzeugung einer effektiven oder indi- 
zierten Leistung von 1 PS während einer Stunde notwendig 
ist. Demnach ist 


UR 632,3 
W. i 


Ne de 
und » W_ 633,3 
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Diagrammatische Darstellung der Versuchs- 
ergebnisse. 


Die wichtigste Wertziffer betrifft den Verbrauch an Brenn- 
stoff oder an Wärme für die Arbeitseinheit. Hier konnte 
man zweifelhaft sein, ob man die effektive oder die indizierte 
Pferdestärkenstunde als Arbeitseinheit wählen sollte. Wenn 
sich die früheren Forscher meist für die indizierte entschieden 
haben, so mag das darin seinen Grund haben, daß die an- 
gewandte Bremse mangelhaft war und der Indizierung das 
größere Maß von Vertrauen zukam. Bei den vorliegenden 
Versuchen ist aber durch Anwendung der Wirbelstrombremse 
die Effektivleistung ganz sicher mit weit größerer Genauig- 
keit gemessen worden, als die indizierte Leistung durch 
irgend einen Indikator bei Gasmaschinen festgestellt wer- 
den könnte. Die Unempfindlichkeit der Bremswage beträgt 
während des Betriebes weniger als 10 g bei der größten Be- 
lastung. Diese Unempfindlichkeit entspricht bei 220 Uml./min 
einer Unsicherheit in der Messung der effektiven Leistung 
von 0,0037 PS, welche man in jedem Falle vernachlässigen 
kann. Bei sulchen Bremsergebnissen erschien es angezeigt, 
die Einheit der Efiektivleistung der graphischen Behandlung 
zugrunde zu legen. 

Es wurde somit der Wärmeverbrauch W. des Motors für 
1 PSe-st als Wertziffer gewählt. 

Diese Wertziffier W, mußte in den Schaulinien von dem 
jeweiligen Mischungsverhältnis abhängig gemacht werden. 
Bei den ersten Versuchsreihen, wo nur Generatorgas von 
annähernd gleichen Heizwerten zur Verwendung kam, wurde 
ohne weiteres das Mischungsverhältnis a zur Abszisse ge- 
wählt, während W, die Ordinate darstellte. Um dann Gene- 
ratorgase mit verschiedenem Heizwert zu vergleichen, zeich- 
nete man W, als Ordinate über dem Luftüberschuß (u — u.) 
als Abszisse auf. Die Unsicherheit, die den aus der Analyse 
des Gases gewonnenen Werten des chemisch erforderlichen 
Mischungsverhältnisses pa anhaftete, bewirkte, daß die Kurven 
der einzelnen Reihen sich in dieser Darstellung wagerecht 
gegeneinander verschoben zeigten, während sie der Form 
nach gute Uebereinstimmung besaßen. 

Um sich von der Bestimmung von Ra unabhängig zu 
machen und die Versuche mit Gasen ganz verschiedener 
Heizwerte miteinander vergleichen zu können, wurde als 
Abszisse dasjenige Gemischvolumen m eingeführt, das einem 
unteren Heizwert von 1000 WE entspricht. Mit der Abszisse 


1 S 
m = SS e 1000 


u 
sind sämtliche Versuche aufgezeichnet worden, indem über 
der Abszisse m der Ordinatenwert W. jedes Versuches auf- 
getragen und die Verbindungskurve aller W.-m-Punkte jeder 
Versuchsreihe gezogen wurde Jede W.-m-Kurve stellt also 
das Hauptergebnis einer Versuchsreihe dar. 

Für die vorliegende Untersuchung sind im ganzen 34 Ver- 
suchsreihen mit insgesamt 195 Einzelversuchen durchgeführt 
worden. Die Versuchsreihen verteilen sich auf die einzelnen 
Versuchsbedingungen in fulgender Weise: 


A) Generatorgas: H, = 1013 bis 1310 WE. 


I. Kompressionsverhältnis € = 8,16. 
a) N, = rd. 2 PS: Versuchsreihe 21 bis 25. 
b! A. = rd. 3,25 PS: Versuchsreihe 26 bis 31. 
c) Ne = rd. 4 PS: Versuchsreihen 1 bis 3; 4 bis 6; 7 bis 
10; 40 bis 43; 44 bis 48; 49 bis 54; 75 bis 78; 106 
bis 110; 188 bis 194. 
d) N. = rd. 6 PS: Versuchsreihen 11 bis 14; 18 bis 20; 
183 bis 187. 
e) Ne = rd. 7,5 PS: Versuchsreihe 15 bis 17. 
II. Kompressionsverhältnis € = 6,58. 
a) A, = rd. 4 PS: Versuchsreihe 143 bis 149. 
b) A, = rd. 6 PS: Versuchsreihe 150 bis 154. 


IH. Kompressionsverhältnis # = 5,17. 
a) Ne = rd. 4 PS: Versuchsreihen 32 bis 
55 bis 60. l 
b) N. = rd. 6 PS: Versuchsreihe 61 bis 65. 
IV. Kompressionsverhältnis ë = 4,58. 
a) N. = 4 PS: Versuchsreihe 132 bis 137. 


b) N. = 6 PS: Versuchsreihe 138 bis 142. 


35; 36 bis 39; 


V. Kompressionsverhältnis € = 3,63. 
a) Ne= 4 PS: Versuchsreihe 124 bis 128. 


b) N, = 6 PS: Versuchsreihe 129 bis 131. 


B) Leuchtgas: HB = 3810 bis 4433 WE. 
I. Kompressionsverhältnis & = 8,16. 

a) A, = rd. 2 PS:”Versuchsreihe 89 bis 96. 

b) N, = rd. 4 PS: Versuchsreihe 79 bis 53. 

ce) A, = rd. 6 PS: Versuchsreihe si bis 88. 
ll. Kompressionsverhältnis & = 6,58. 

a) Ne = rd. 4 PS: Versuchsreihe 162 bis 168. 


— 


b) Ne = rd. 6 PS: Versuchsreihe 155 bis 161. 
HI. Kompressionsverhältnis & = 4,58. 

a) A, = rd. 4 PS: Versuchsreihe 175 bis 132. 

b) Ne = rd. 6 PS: Versuchsreihbe 169 bis 174. 
IV. Kompressionsverhältnis ë = 3,63. 

a) Ne = rd. 4 PS: Versuchsreihe 111 bis 

b) N. = rd. 6 PS: Versuchsreihe 118 bis 123. 


C) Gasgenaische. 
Kompressionsverhältnis & = 8,16; N. = 4 PS. 
I. 0,7 Generatorgas, 0,3 Leuchtgas: Versuchsreihe 66 bis 74. 
II. 0,5 Leuchtgas, 0,5 Kohlensäure: Versuchsreihe 97 bis 105. 


Bei der Aufzeichnung der W,-m-Kurven sind all diese 
Versuche der besseren Uebersicht wegen nach 2 Gesichts- 
punkten gruppiert worden, erstens nach dem Kompressions- 
verhältnis £, zweitens nach der effektiven Leistung N.. 


Dementsprechend umfaßt 
Fig. 11 die Leuchtgas- und Generatorgasversuche bei € = 8,16, 


: 12 >» A a > > E= 6,58, 
» 13 >» 2 2 KR » &= 5,17, 
sen S i S > e= 4,58, 
Las ` í g > E= 3,63. 


Ferner enthält 
Fig. 16 die Leuchtgas- und Generatorgasversuche bei N = 4 PS, 
l 2 N ss H ». 


TO À A » 


Jede der Figuren 11 bis 15 enthält die W.-m-Diagramıne, 
welche bei dem betreffenden Kompressionsverhältnis mit ver- 
schiedenen Gasarten und verschiedener Efiektivleistung er- 
zielt wurden. Die durch Kleine Kreise bezeichneten Punkte 
entsprechen unmittelbar dem aus dem Versuchsergebnis er- 
rechneten Wertepaar HA Die Leuchtgaslinien sind aus- 
gezogen, die Generatorgaslinien gestrichelt gezeichnet. In 
entsprechender Weise umfassen die Figuren 16 und 17 die 
Linien der Versuche mit 4 und 6 PS Eifiektivleistung bei 
beiden Gasarten und verschiedenen Kompressionsverhältnissen. 

Beim ersten Teil der Versuchsreihen war die Absicht 
bestimmend, die Abweichungen zu ermitteln, die die chemische 
Eigenart des Betriebsgases in der Kurve der W.-m-Punkte 
zur Folge hat. Aus diesem Grunde ist eine große Anzahl 
der Versuche bei derselben Leistung A. = 4 P3 und bei 
demselben Kompressionsverhältnis e = 8,16 durchreführt wor- 
den. Da die Aufzeichnung aller Reihenkurven, die diesen 
Betriebsbedingungen entsprechen, in den Figuren 11 und 16 
die Ü’ebersichtlichkeit verwischt haben würde, sind sie in 
einer besondern Figur 18 vollzählig zusammengestellt worden, 
und die Figuren Il und 16 enthalten nur die typischen Ver- 
suchsreihen. In Fig. 18 sind auch diejenigen Versuche ein- 
getragen, welche mit einem Gemisch aus Leuchtgas und 
Generatorgas (Versuch 66 bis 74) und mit einem Gemisch 
aus Leuchtgas und Kohlensäure (Versuch 97 bis 106) ange- 
stellt worden sind. 

Der gegenseitige Abstand, um welchen die W.-m-Kurven 
der verschiedenen Betriebsgase unter sonst gleichen Betriebs- 
bedingungen voneinander entfernt verlaufen, ist auf den 
Einfluß der chemischen Verschiedenheit der Gasarten zurück- 
zuführen. Dieser Einfluß äußert sich erstens in der Ver- 
schiedenheit der Zündgeschwindigkeit, welche bei gleichen 
m-Werten den Ladungsgemischen der einzelnen Gase eigen- 
tümlich ist. Zweitens haben die Verbrennungsprodukte der 
verschiedenen Gasladungen bei gleichen m-Werten verschie- 
den hohe spezifische Wärme, durch welche der Temperatur- 
verlauf des Gasmaschinenprozesses je nach der Wahl des 
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Fig. 44. We-m-Linien für € = 8,16. 


| Fig. 13. W.-u-Kurven für ı = 5,17. 
wer 


Betricbsgases bei gleichen m-Werten verschieden ausfällt. 

Dieser letztere Einfluß ist bei einer Anzahl von Versuchs- 

reihen rechnerisch verfolgt worden, wodurch sich seine Ab- i 
hängigkeit von der chemischen Beschaffenheit der Gasladung > 
insbesondere von dem Wasserdampf- und Kohlensäuregehalt Gees 
der Verbrennungspro- j 
dukte, hinreichend be- 
stätigt hat. 


Mit Veränderung des g 
Mischungsverhältnisses ó | ME 
verändert sich im all- 
gemeinen auch die An- 
saugemenge C + L und 
mit ihr der Kompres- 
sions-Enddruck pı. Die «+ 
ser beeinflußt den Wert EZ | de] 
W. in doppelter Weise: smische mit H,-2200WE)cbm 
Erstens wird mit höhe- 4 
rem Kompressionsdruck 
nach der Elementar- 
theorie des Gasmaschi- +0 
nenprozesses unter sonst 
gleichen Umständen der 
thermische Wirkungs- 
grad verbessert. Zwei- f e 7 
tens verändert sich mit ST | |, | 
wachsendem Kompres- 344 SN 7 fa at Le 
sionsdruck die Zündge: A ën I att, e H Laf i i 
schwindigkeit der La- ON DÉI Langg r BE Si — Pr: 
dung, wodurch der x | 4 Frag: 1042 10E. De AA | Br d. e 
Wirkungsgrad des Pro- DU WED = Br a = 
zesses und damit die "Së 272 181 701 Tr ENEO Eege CR zë LH 
Wertziffer We sowohl in 4 7 ap — et CZ DNA | 
vorteilhafter als auch | d | 
in unvorteilbafter Rich- 
tung beeinflußt werden =| | | | | Ben 
kann. Auf jeden Fall | | 
wäre CR lehrreich g€- | | 
Einflüsse des ` zz? EE T o J- i CO T 


Fig. 18. W,-m-Kurven für Ae zs A PS und € = 8,16 
9 ® 
WE 


Band 51. Nr. 37. 
__14. September 137. 


Me 45 


me 15 


Kompressionsdruckes dadurch auszuschalten, daß man die 
Kurven gleicher Eifektivleistung bei unveränderlichem Kom- 


pressions-Enddruck p: an- 
statt bei unveränderlichem 
Kompressionsverhältnis & 
aufgenommen hätte. Da 
das unmittelbare Versuchs- 
verfahren weder so leicht 
noch so genau durchzufüh- 
ren gewesen wäre, wurde 
versucht, aus den Kurven 
gleichbleibender Kompres- 
sionsverhältnisse solche 
gleichbleibender Kompres- 
sionsdrücke ps zu kon- 
struieren. 'Bei den Ver: 
suchsreihen mit Generator- 
gas und N = 4 PS wurde 
zu diesem Zweck ein 
riumliches Darstellverfah- 
ren angewandt. 

Das Verfahren begann 
damit, auf Millimeterpapier 
die einzelnen Reihenkur- 
ven für die Koordinaten m 
und p: aufzuzeichnen. In 
Jedem Versuchspunkte m. p: 
wurde dann der zugehö- 
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Fig. 16. W.-m-Kurven für N. = d PS. 


Zë 2,5 


We-u-Kurven für Ne = 6 PS. 


Fig. 19. 


Darstellung der Beziehung zwischen vw, pk und IM, 
und Generatorgas. 


für N, = 4 PS 
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rige Hi Wert durch einen senkrechten 
Draht vermerkt, dem man cino dem 
Werte W. entsprechende Länge gege- 
ben hatte. 

Die Reißbrettobene entsprach dem 
W,-Werte von 2500 WE. Um die 
Diagrammfläche der Drahtendpunkte 
räumlich ausführen zu können, wurde 
auf das Brett ein Gipsbrei von solcher 
Dicke aufgetragen, daß alle Draht- 
enden unter seiner Oberfläche ver- 
schwanden. Nach dem Erstarren des 
Gipses wurde dessen Oberfläche bis 
zum Durchblicken der Drahtenden aus- 
gearbeitet. An dem entstandenen Mo- 
dell, welches Fig. 19 im Bilde zeigt, 
wurden die Kurven zwischen W. und 
m bei gleichbleibendem p, dadurch 
gewonnen, daß man die Muldenfläche 
mit den Ebenen konstanter p: Werte 
zum Schnitt brachte. 

Bei der Auswahl der Leistung zu 
den vorliegenden Versuchen mag es 
auffallen, daß meist kleinere Belastun- 
gen der Maschine angewandt worden 
sind. Dies hat seinen Grund darin, 
daß bei größeren Leistungen das ver- 
fügbare Hubvolumen die Veränderlich- 
keit des Mischungsverhältnisses auf 
sehr enge Grenzen beschränkte; bei 
kleineren Leistungen dagegen konnte 
man es innerhalb eines weiten Be- 
reiches verändern. Deshalb boten die 
Versuche mit mäßiger Leistung eine 
viel reichere Ausbeute als diejenigen 
mit hoher Belastung. 


Erörterung 
der Versuchsergebnisse. 


Das hauptsächlichste Ergebnis der 
Versuche ist die Tatsache, daß die 
untersuchte Maschine unter den ver- 
schiedensten Betriebsbedingungen den 
geringsten spezifischen Wärmever- 
brauch bei cinem viel größeren Mi- 
schungsverhältnis ergibt, als der zur 
Verbrennung chemisch notwendigen 
Luftmenge entspricht. Der Grund 


hierfür könnte zunächst in einer mangelhaften Mischung von 
Gas’ und Luft gesucht werden. Unter dieser Annahme wäre 


ein gewisser Luftüberschuß 
notwendig, um jedem Gas- 
teilchen in seiner unmittel- 
baren Umgebung minde- 
stens die chemisch erfor- 
derliche Luftmenge zu 
sichern. Diese Erklärung 
erweist sich jedoch nach 
wei Richtungen hin als 
unmöglich. In den Wem- 
Kurven findet sich der ge- 
ringste Wärmeverbrauch 
sowohl für Leuchtgas als 
auch für Gencratorgas für 
jedes Kompressionsverhäilt- 
nis bei annähernd gleichen 
m-Woerten Wenn man hicr- 
bei die Verschiedenheit der 
Werte für die Mischungs- 
verhältnisse in Betracht 
zieht und gleichzeitig be- 
denkt, daß für die beiden 
Gasarten ganz verschiede- 
ne Mischventile in Ge- 
brauch kamen, so müßte 
man dem Zufall zuviel zu- 
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trauen, wenn man sich durch ihn in beiden Fällen gerade 
den zu dieser Gesetzmäßigkeit notwendigen Mangel an voll- 
kommener Mischung bei beiden Mischventilen entstanden 
dächte, Die Versuche mit den Gasmischungen, denen ein 
unterer Heizwert von etwa 2100 WE zukam, sind mit einem 
dritten Mischventil durchgeführt worden und haben ebenfalls 
den geringsten Wärmeverbrauch an gleicher Stelle ergeben. 


Der zweite Grund liegt in der Ausbildung der zuge- 
hörigen Indikatordiagramme. Wenn erst durch den Luft- 
überschuß die vollkommene Verbrennung der Gasladung er- 
möglicht würde, könnte die Dauer der Verbrennung durch 
diesen Luftüberschuß nicht so wesentlich wachsen, wie es 
die Diagrammreihen nachweisen. Zur leichteren Beurteilung 
dieser Beziehungen sind die W,-m-Kurven für N = 4 PS 
bei £= 3,63 und ¿= 6,58 für Leuchtgas in Fig. 20 und für 
Generatorgas in Fig. 21 in größerem Maßstab aufgezeichnet, 
wobei jedem Versuchspunkt das zugehörige Indikatordiagramm 
(auf 0,5 mm Federmaßstab verjüngt) angefügt ist. Aus der Form | 
der Diagramme und aus der Lage der betreffenden Kurven- | 
punkte ergibt sich die Tatsache, daß der günstigste 
Betrieb bei ziemlich schlcichender Verbrennung ein- 


reihen läßt sich vielmehr als Kenn- 
zeichen für den Kleinstwert von W, fir 
die durch die Versuchsmaschine darge- 
á stellte Maschinengattung diejenige Form 
der Verbrennungslinie anführen, welche 

nach dem Ende der Kompression im Tod- 

| punkte des Kolbens noch eben einen 
deutlichen augenblicklichen Druckanstieg 

EEE, mit einem derart nach oben abgerunde- 
ten Uebergang in die Expansionslinie 

zeigt, daß etwa nach !/; des Hubes reine 

Expansion ohne weitere deutliche Nach- 

| verbrennung angenommen werden kann. 


ss Die Ursache davon, daß die W,-m- 
| Kurven zunächst sinken, wenn das Mi- 
schungsverhältnis vom Werte A, bis zum 
günstigsten Werte min ansteigt, wird 
durch die für einige Versuchsreihen 
durchgeführte kalorimetrische Unter- 
suchung erschlossen. Es wurden die- 
jenigen Wärmemengen Q berechnet, wel- 
che vom Endpunkte 2 der Kompression 
an bis zum Punkt e der Expansionslinie 
| | in der Stunde von der Gasladung ans 

| Kühlwasser bei den verschiedenen Ver- 

L sg | suchen derselben Reihe abgegeben wur- 

~ byy den, wobei der Punkt e durch das Kolben- 

wegverhältnis & — 0,3 bestimmt war. Bis 

zum Punkt e konnte bei den meisten Versuchen die Ver- 

brennung als vollendet angesehen werden. Man erhielt z. B. 
bei der Versuchsreihe 106 bis 110 der Reihe nach 
d = 2542, 1963, 1212, 1349, 3574 WEIst. 

Die ersten vier Werte, welche in gleicher Reihenfolge 
den Michungsverhältnissen 1,26, 1,45, 1,65 und 1,86 (bei 
Generatorgas H, = 1122) entsprechen, zeigen das Sinken des 
Wärmeverlustes Q , mit ansteigendem Mischungsverhältnis 1. 

Da die Berechnung von Qz, auf der Annahme vollkom- 
mener Verbrennung beruht, liefert sie unrichtige Werte, so- 
bald diese Bedingung nicht erfüllt ist. Dies trifft bei dem 
letzten Versuch, vielleicht auch schon bei Versuch 109 zu. 
Bei diesen ergibt die Berechung von Q;, zu große Werte, 
welche außer der abgegebenen Wärmemenge noch diejenige 
umfassen, die dem Grade der jeweiligen unvollkommenen 
Verbrennung entspricht. 

Der Unterschied in den Q;,-Werten ist so bedeutend, 


daß sein Einfluß auf den Wirkungsgrad die Gesetzmäßigkeit 


| 


Fig. 21. 


tritt, während die bis zu einer scharfen Explosions- We-m-Kurven für Generatorgas mit Indikatordiagrammen bei Ne = 4 PS. 


spitze ausgebildeten Diagramme einer ungefähr j 
ebenso unzweckmäßigen Arbeitsweise entsprechen wie 15000 - 
die Diagramme, die den andern Grenzfall — größt- 

mögliche Luftmenge — darstellen. Bei diesen findet 


eine derartig schlep 
außerordentlich hohen 
cinmal am Ende 
gung der Verbrennung 
werden kann. 

Zur Erklärung der vorliegenden Versuchsergeb- 
n erster Linie der Wärmeverlust durch 
n untergeordneterem Maße der 
i wachsendem Volumen statt- 
; rer ır in Betracht. Bei den Ver- 
DOC ee oder mit außerordentlich 
dech Luftüberschuß spielt schließlich der Verlust 
ar unvollkommene Verbrennung neben den bei- 
geg andern eine maßgebende Rolle. USER SER 

Mit Bezug auf die Form des Indikatori Ba 

‘ct zunächst an der Hand der Figuren 20 un 
Oe? tellen, daß der niedrigste Wärmever- 
ae eg bei dem untersuchten Motor bei weitem 
brauch Br Diagrammen zusammenfällt, die durch 
eecht nporschießende Verbrennungslinie ausge- 
en In Uebereinstimmung aller Versuchs- 
zeichne 


€ 


Luftüberschuß statt, daß nicht 


nisse kommt i 
den Kühlmantel und i 
Verlust durch die be 


pende Verbrennung durch den A 


des Expansionshubes die Beendi- EEN 
mit Sicherheit angenommen My nl 
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von W, allein zu erklären vermag. Um diese Erscheinung 
zu verfolgen, wurde von den Versuchen 44 bis 46 der Tem- 
peraturverlauf während der Verbrennungs- und Expansions- 
periode ze: rechnerisch und zeichnerisch ermittelt. 

In Fig. 22 ist die Zelt e oder der Kurbelwinkel o als 
Abszisse aufgetragen, so daß der Koordinatenanfang den in- 
neren Todpunkt des Kolbens bezeichnet, in welchem die 
Zündung erfolgt, Punkt 2 des Diagrammes. Bis zum Dia- 
grammpunkt e ist die Zeit ze verflossen, zu der die entspre- 
chende Abszissenlänge durch Aufzeichnen des Kurbelgetriebes 
in irgend einem Maßstabe gefunden wurde. Ebenso wurde 
die Zeitabszisse des Endpunktes 4 der Expansion bestimmt. 
In jeder Ordinate wurden die berechneten Temperaturwerte 
für alle Versuche der Reihe in °C aufgetragen, wodurch sich 
die eingezeichneten Temperaturkurven ergaben. Während 
bei Versuch 44 die Temperatur in ihrem Maximum über 
1500°C liegt und sich lange Zeit hindurch in den höheren 
Lagen erhält, steigt sie beim Versuch 47 bis auf etwa 1100° C 
an. Die zeitliche Mitteltemperatur des Versuches 47 in dem 
Zeitabschnitt ze liegt daher bedeutend tiefer als beim Ver- 
such 44. Der Wärmeübergang erfolgt außer durch Berührung 
der Gasladung mit der Wandung noch durch Strahlung, für 
welehe nach Nernst?!) bei Gasen dieselben Gesetze gelten 
sollen wie für den schwarzen Körper. Bei diesem ist für die 
Wärmeabgabe durch Strahlung die vierte Potenz der abso- 
luten Temperatur maßgebend. Wenn dem so ist, oder wenn 
dieses Gesetz auch nur annähernd gelten sollte, so ist ohne 
weiteres einzusehen, von welch ausschlaggebendem Einfluß 
die höchsten Temperaturen des Prozesses und ihre Zeitdauer 
auf die Wärmeverluste sind. 


Fig. 22. 


Temperatur der Gasladung während der Periode ?e4 in Abhängigkeit von der Zeit. 
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Die Temperaturkurven in Verbindung mit den vor- 
stehenden Schlußfolgerungen erklären die Einwirkung, welche 
die Steigerung des Mischungsverhältnisses auf den Prozeß 
äußert. Durch ein größeres Mischungsverhältnis wird für 
die Einheit der zur Entwicklung gelangenden Wärmemenge 
die dargebotene Wärmekapazität der Gasladung erhöht und 
damit die Höchsttemperatur der Verbrennung erniedrigt. Mit 
dieser Erniedrigung sinken die Wärmeverluste, welche die 
Gasladung durch den Kühlmantel erleidet, und dadureh sinkt 
der Wärmeverbrauch für die Leistungseinheit. 
vorstehende, auf quantitative Untersuchungen 2e- 
ze Betrachtung deckt sich im allgemeinen mit den An- 
sichten, welche Ernst Körting?) über den Verbrennungs- 
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erhöhten Wärmekapazität wirkt bei steigen- 
verhältnis noch ein zweiter Faktor auf die 
Ro Ha Höchsttenperatur des Prozesses ein. Mit 
schwindirkeit a der Gasladung sinkt die Zündire- 
dep Ee GE 4 sich die Verbrennung immer mehr von 
Volumen erfolgt a nach der sie bei gleichbleibendem 
linie bej Geer GE ernt, um sich mehr der Verbrennungs- 
weilen noch en endem Druck zuzuneigen und diese bis- 
aul die en Durch diesen Einfluß 
Nischungsverhältnisses a wirkt die Vergrößerung des 
dung und Se im ndikatordiagramm auf die Abrun- 
er _ “ostumpfung der Verbrennungsspitze hin und 
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trägt somit dazu bei, die Fiächenausbildung des Diagramımes 
= m nun darauf an, zwischen beiden einander 
widerstreitenden Faktoren — der Vergrößerung der Warme 
kapazität und der Verminderung der Zündgeschwindigteit dar 
den richtigen Mittelweg zu finden, welcher die Einhel 
Leistung mit der geringsten Wärmemenge erzeugt. 

Gemäß der Aufstellung auf S. 1461 sind bei allen Kom: 
pressionsverhältnissen die Versuchsreihen für 4 und 6 PSe 
durchgeführt worden. Nur in der höchsten Kompressions- 
stufe, Fig. 11, ëss 8,1¢, sind noch die Leistungsstulen 

N. = 2; 3,85, 7,5 PS 

für Generatorgas und zum Teil für Leuchtgas in selbstän- 
digen Reihen untersucht worden. An dieser Zusammenstel- 
lung ist zunächst festzustellen, daß der allgemeine Kurven- 
charakter bei eleichem Kompressionsverhältnis durch alle 
Leistungsstufen hindurch derselbe bleibt, und daß der ge- 
ringste Wärmeverbrauch ungefähr immer bei demselben 
m-Werte liegt. Der Abstand der Kurven nimmt ab, je höher 
die Leistung ist. Ferner nimmt mit steigender Leistung der 
erreichbare Höchstwert von m ab, bis sich schließlich bei der 
Kurve für %—=75PS nur noch ein kurzes Kurvenstück - 
15-16-17 ergibt, welches ein starkes Fallen des Wärme- 
verbrauches mit steigendem Mischungsverhältnis innerhalb des 
untersuchten Abschnittes anzeigt. Bei Versuch 17 entspricht 
dem Mischungsverhältnis p = 1,695 bereits ein volumetrischer 
Wirkungsgrad von 9. = 0,95. Eine weitergehende Steigerung 
ist ausgeschlossen. Das Mischungsverhältnis erreicht im obigen 
Werte für diese Leistungsstufe seinen Größtwert. Von einer 
gewissen Leistung an ist es demnach dem Motor nicht mehr 
mörlich, mit Rücksicht auf den geringsten Wärme- 
verbrauch das günstigste Mischungsverhältnis anzu- 
nehmen. Bei N. = 6 PS erreicht die Maschine für 
Generatorgas im Versuch 13 zu gleicher Zeit den 
kleinsten Wärmeverbrauch mit dem größten Mi- 
schungsverhältnis u = 1,923. Bei allen Leistungen, 
welche kleiner als 6 PS sind, kann die Maschine 
durch Steigerung des Mischungsverhältnisses den 
Kleinstwert für W. überschreiten. 

Bei gleicher Leistung und verschiedener Kom- 
pressionsstufe, Fig. 16 und 17, zeigt sich vor allem 
die Abnahme des Wärmeverbrauches mit der Er- 
höhung der Kompression. Zur Erörterung dieser 


— =} Gesetzmäßigkeit bedient man sich am besten des für 


N. = 4 PS und für Generatorgas angefe 

modelles, Fig. 19. Bei diesem ist der Sinn von 
m von rechts nach links und derjenige von Pr auf den 
Beschauer zu gerichtet. Die Beziehung zwischen Wea m und 
px stellt eine ‚liegende, nach oben konkave Mulde dar 
tiefste Mantellinie der geometrische Ort der Kleinstw 
ist. Die geringste Kompression des Modelles 
hintere, dem Beschauer abrewendete Stirnseite dargestellt; 
sie beträgt rd. 4 kg/gem abs. Sie wird von der Mulde in 
einer nach oben sich öffnenden parabolischen Kurve ge- 
schnitten, deren beide Aeste sich steil nach oben richten. 
Je höher der Kompressionsdruck p steigt, desto flacher 
werden die zugehörigen Muldenquerschnitte und desto tiefer 
liegen ihre Scheitelpunkte. Die vordere Stirnfliche des Mo- 
delles entspricht einem absoluten Kompressionsdruck von rd. 
13 kg/gem. Der Scheitelpunkt der Querschnittskurven sinkt 
mit steigender Kompression in dem durch die beiden Stirn- 
flächen des Modelles gebildeten Abschnitte von rd. 4100 WE 
auf 3100; er sinkt mit steigender Kompression immer lane- 
samer, SO daß bei den höheren Drücken die tiefste Mantel- 
linie der Mulde nur ganz schwach gegen die Horizontal- 
ebene geneigt ist. Im Grundriß betrachtet, zeigt die Mantel- 
linie eine schwache Neigung gegen die Ebene rleichbleiben- 
der m-Werte, so daß bei wachsendem Kompressionsdruck 
dem geringsten Wärmeverbrauch immer größere Mischungs- 
verhältnisse zugeordnet sind, was in höherem Maße tür 
N. = 6 PS in Fig. 17 zutrifft. 

Die Mulde des Modelles zeigt, daß bei größerer Kom- 
pression der Wärmeverbrauch lange nicht mehr in so hohem 
Maße vom Mischungsverhältnis abhängig ist wie bei niedri- 
ger Kompression, bei welcher die Zone des verhältnismäßig 
rationellen Mischungsverhältnisses sehr eng begrenzt ist. In 
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bezug auf den Einfluß der Kompressionshöhe auf den Wärme- 
verbrauch erweist sich bei niedrigen Stufen die Vergrößerung 
derselben weit erfolgreicher als bei hoher Kompression. An 
dieser Gesetzmäßigkeit ist zum Teil der gleichzeitige Verlauf 
des mechanischen Wirkungsgrades schuld, welcher im allge- 
meinen um so geringer wird, je höher die Kompression an- 
steigt. 

Die W.m-Kurven der Figuren 11 bis 17 zeigen im 
Verlauf ihrer linken Zweige noch eine weitere bemerkens- 
werte Eigenschaft. Die Leuchtgaskurven, welche ausgezogen 
sind, verlaufen durchweg so, daß sie allmählich, oft fast gerad- 
linig fallend, in die Zone der kleinsten W’,-Werte einrücken. 
Die gestrichelten Generatorgaslinien dagegen zeigen im linken 
Zweige durchweg eine starke Krümmung. Sie kommen aus 
hohen W..-Werten steil herab, um sich in energischem Bogen 
in der Nähe des Kleinstwertes den Leuchtgaskurven zu nähern. 
Der Grund hierfür liegt vermutlich in den verschiedenen 
m-Werten, welche für Leuchtgas und Generatorgas dem che- 
mischen Mischungsverhältnis, also der kleinsten Luftmenge, 
entsprechen. Für die mittleren Heizwertlagen von 1200 
bezw. 4200 WE "sind die m..-Werte in die Kurven der Fi- 
guren 20 und 21 eingezeichnet worden. Während der 


Fig. 93, Wärmeverteilung bei einzelnen Versuchsreihen. 


ma- Wert für ein mittleres Leuchtgas bei 1,4 liegt, beträet er 
tir ein Generatorgas mittlerer Zusammensetzung 1,7 chm. 

Trotz der Verschiedenheit dieser beiden Werte liegt der 
Kleinstwert der W-m-Kurven für Leuchtgas wie für Gene- 
ratorgas bei annähernd gleichen Werten für m. Hieraus er- 
gibt sich der Beweis dafür, daß die Lage des chemischen 
Aischungsverhältnisses relativ zu dessen günstierstem Werte 
absolut ohne Einfluß auf diesen ist. In dieser Beobachtung 
liegt die logische Berechtigung für die Einführune der 
Abszissengröße m im Gegensatz zu dem bisher üblichen Ver- 
fahren, nach welchem man die Luftmenge nach dem Luft- 
überschuß beurteilte und diesen wieder in Bruchteilen der 
chemisch erforderlichen Luftmenge angab. Es muß unter den 
vorliegenden Versuchsbedingungen angestrebt werden, den 
Gasmaschinenprozeß mindestens mit einem solchen Luftüber- 
schuß zu betreiben, daß die Größe der chemisch erforder- 
Na SS ihrem Einfluß auf den Wirkungsgrad der 
Maschine gänzlich zurücktritt. Dann relano i 
dem Mischungsverhältnis an den a Ab 
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schnittes, in welchem der günstigste Gasverbrauch zu ge- 
wärtigen ist. 


Im Einklang mit der Wärmebewegung während der Ver- 
brennungs- und Expansionsperiode steht die Beobachtung der 
an das Kühlwasser abgegebenen Wärmemengen Qe. Wiäh- 
rend die kalorimetrisch behandelten Versuche in den einzel- 
nen Diagrammabschnitten die Veränderung zeigten, welche 
die Kühlwasserwärme gleichzeitig mit dem Mischungsverhält- 
nis erfährt, faßt die für jeden andern Versuch berechnete 


Verhältniszahl qı = 5 den auf das Kühlwasser geäußerten 


Einfluß des Mischungsverhältnisses zusammen. Einen ent 
sprechenden Einfluß erfährt die mit den Auspufigasen den 
Motor verlassende Wärmemenge Q., welche im Verhältnis zu 
W durch die Größe q, angegeben wird. Die einzelnen 
q-Werte sind für eine Reihe von Gruppen in Fig. 23 als 
Funktion von m aufgetragen. Die aufgezeichneten Versuche 
sind sämtlich bei N. zs 4 PS ausgeführt. Für die Auswahl 
der Gruppen war der Umstand maßgebend, für zwei verschie- 
dene Kompressionsstufen je eine Reihe mit Leuchtgas und 
eine mit Generatorgas zur Anschauung zu bringen. Demzu- 
folge sind die Reihen der Figuren 20 und 21: Versuch 111 
bis 117, 124 bis 126, 143 bis 149 und 162 bis 168 ausge- 
wählt worden. Die beiden oberen Diagramme der Figur 23 
entsprechen dem Kompres- 
sionsverhältnis & = 3,63, die 
beiden unteren einem solchen 
von = 6,58. Links befinden 
sich die beiden Generatorgas-, 
rechts die beiden Leuchtgas- 
schaulinien. Zu unterst sind 
in diesen Darstellungen die 
Werte d, und de aufgenom- 
men, welche im Vergleich mit 
den übrigen g-Größen die ge- 
rineste Veränderlichkeit mit 
dem Mischungsverhältnis auf- 
weisen. 

Der Unterschied von q: 
und q. ist unter der Bezeich- 
nung qp in die Diagramme 
eingetragen worden. Er gibt 
den Betrag der Eigenreibung 
der Maschine an. An 9 ist 
der Anteil qx der Kühlwasser- 
wärme und an diesen der der 
Auspuffgaswärme zufallende 
Anteil q. angetragen. Der 
Rest bis zur Einheit ist mit 
og bezeichnet worden und 
umfaßt außer dem Einfluß 
der Meßfehler sowohl die- 
jenige Wärmemenge, die 
durch Ausstrahlung verloren 
echt, als auch den der wn- 
vollkommenen Verbrennung 
l entsprechenden Wärmeverlust. 
Da die ausgestrahlte Wärmemenge bei einem gekühlten Gas: 
maschinenzylinder bei gleichen Kiihlwassertemperaturen durch 
die Veränderung des Mischungsverhältnisses keinen wesent- 
lichen Schwankungen unterworfen sein kann, so beruhen die 
Unterschiede, welche die g,-Werte bei verschiedenen Mischungs’ 
verhältnissen aufweisen, 

1) in der unvollständigen Verbrennung, 

2) in den Meßfehlern, von denen hauptsächlich folgender 
bei der Bestimmung der Auspuffwärme &, begangent Fehler 
ins Gewicht fallen dürfte. 

Bei den Versuchen mit kleinem Luftüberschuß muß die 
Auspufftemperatur hoch sein, da der Temperaturverlauf des 
ganzen Prozesses hoch liegt. Da auf das Thermoelement des 
Auspuffrohres hauptsächlich die zuletzt langsam ausströmen- 
den und stark gekühlten Auspuffgase einwirken, wird c$ die 
hohe Temperatur der anfangs schnell ausströmenden Gase 
nur in geringem Maße in seiner Angabe zum Ausdruck 
bringen. Die gemessene Temperatur wird aus diesem Grunde 
um so tiefer unter der tatsächlichen Mitteltemperatur der Aus- 
pufigase liegen, je größer der tatsächliche Temperaturunter 
schied zwischen den ungekühlten und gekühlten Auspufigasen 
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ist. Dieser Unterschied wächst mit steigender Temperatur %, 
im Endpunkte 4 der Expansionslinie. Daher wird die Aus- 
pufigaswärme Q, besonders bei den Versuchen mit geringem 
Mischungsverhältnis zu klein bemessen werden, wodurch sich 
der als Rest ermittelte Betrag Q, und somit auch q, zu groß 
ergibt. 
Die unvollständige Verbrennung ist vor allem bei Gene- 
ratorgasversuchen mit niedriger Kompression und bei Luft- 
mangel zu beobachten, der bei den kleinsten m-Werten einiger 
Reihen vorhanden ist. Ferner scheint sich der Grad der un- 
vollständigen Verbrennung mit steigendem Mischungsverhält- 
nis allmählich zu vergrößern. 

Mit zuverlässiger Genauigkeit konnte der Wärmeanteil 
qk des Kühlwassers bestimmt werden, weshalb die Gesetz- 
mäßigkeit dieses Wertes zu sicheren Schlußfolgerungen be- 
rechtigt. Der Wert für qı zeichnet sich durch eine bedeu- 
tende Abnahme mit steigendem Mischungsverhältnis aus. 
Diese Gesetzmäßigkeit wird bei der Reihe 124 bis 128 durch 
die bedeutende unvollständige Verbrennung beeinträchtigt, 
welche auf die für Generatorgas zu niedrige Kompression zu- 
rückzuführen ist — e = 3,63 —, durch die die Wärme- 
verzweigung dieser Reihe einen anormalen Charakter an- 
nimmt. 

Bei der Reihe 111 bis 117 (Leuchtgas; A. = 4 PS, € = 3,63) 
nimmt g von 55 vH auf 35 vH ab. Den Erfolg dieser Ab- 
nahme erkennt man am Kühlwasserverbrauch X. für 1 PSe-st. 
Während beim Versuch 111 A. = 67,3 kg ist, hat es im Ver- 
such 117 den Wert 44,2 erreicht. Bei dem günstigsten 
Wärmeverbrauch W.= 4003 im Versuche 115 beträgt K. 


49,2 kg. Dieselbe Beobachtung erstreckt sich in einwand- 


freier Weise auf das gesamte Versuchsmaterial. In der Reihe 
143 bis 149 (Generatorgas; N. = 4 PS, €= 6,58) sinkt Or von 
seinem Höchstwert von 0,495 auf 0,361 herab und beträgt 
beim günstigsten Mischungsverhältnis 0,459. Entsprechend 
nimmt A. in gleicher Reihenfolge die drei Werte 51,4, 36,0 
und 43,6 kg an. In der Leuchtgasreihe 162 bis 168 mit 
derselben Leistung und derselben Kompressionsstufe schwankt 
der stündliche Kühlwasserverbrauch A. für 1 PSe-st zwischen 
den Werten 57,7 und 33,9 kg und beträgt beim günstigsten 
Wärmeverbrauch 36,2 kg. 

In höheren Belastungsstufen des Motors ist bei kleineren 
Absolutwerten die Gesetzmäßigkeit von X. dieselbe. Den ge- 
ringsten Kühlwasserverbrauch A,= 23,5 kg hat der Leucht- 
gasversuch Nr. 58 — N = 6 PS, ës 8,16 — aufzuweisen. 

In diesem Verhalten des kühlwasserverbrauches findet 
die wirtschaftliche Bedeutung desjenigen Mischungsverhältnis- 
ses, welches hinsichtlich des Gasverbrauches den günstigsten 
Wert hat, eine weitere Stütze. Nicht nur an Wärme, also an 
Brennstoff, kann durch richtige Bemessung des Mischungsver- 
hältnisses gespart werden. sondern auch an Kühlwasser, dessen 
Wert im Verhältnis zu den Kosten des Brennstofies je nach 
den individuellen Eigenschaften der Anlage für die Praxis 
von großer Bedeutung sein kann. 

Im Anschluß hieran mag noch ein dritter Umstand Er- 
wähnung finden, auf welchen die Wahl des Mischungsver- 
hältnisses entscheidend einwirkt. Solange die Maschine mit 
heftigen Explosionen, also mit spitzen Diagrammen und un- 
günstigem Wärmeverbrauch arbeitet, werden ihre sämtlichen 
Lager und Gelenke viel höher beansprucht werden, als wenn 
die Zündungen mit ruhigerem Druckverlauf ohne Stöße er- 
folgen. Der Unterschied in der Arbeitsweise sprach sich an 
der Versuchsmaschine bei jeder Reihe deutlich aus, indem 
sie bei den spitzen Diagrammen unter heftigen Stößen und 
unter starker Erschütterung des Zylinderkopfes arbeitete, wäh- 
rend sich der Betrieb mit den wirtschaftlich günstigen Dia- 
grammen durch vollkommene Ruhe des Ganges auszeich- 
nete. Daß mit diesen Erscheinungen die Lebensdauer einer 
Maschine zusammenhängt, ist selbstverständlich. 


Folgerungen 
für den praktischen Gasmaschinenbetrieb. 


In den Versuchsergebnissen ist die Forderung enthal- 
ten, die Gasmaschine bei jeder Leistung mit demjenigen 
Mischungsverhältnis arbeiten zu lassen, welches hinsichtlich 
des Gas- und Kühlwasserverbrauches den wirtschaftlich gün- 


stigsten Betrieb zur Folge hat. Es drängt sich hierbei die 
Frage auf, mit welchen Hülfsmittela eine Gasmaschine dieser 
Forderung gerecht werden kann. Ohne Zweifel ist für die in 
dieser Richtung fortschreitende Entwicklung das zu ersire- 
bende Ziel durch ein möglichst selbsttätiges, zwangläufiges 
Getriebe dargestellt, das unter dem Einfluß der maßgebenden 
Faktoren steht und ihrem jeweiligen Werte das Mischungs- 
verhältnis anpaßt. Hiermit fällt die Einstellung dieses Ver- 
hältnisses der Regelung der Gasmaschine zu. 

Wenn man auf diese Frage hin die bisherigen Gas- 
maschinenkonstruktionen prüft, so stellt sich heraus, daß 
weder die Qualitäts- noch die Quantitätsregelung ihre Auf- 
gabe in der bezeichneten Richtung erfüllt. Falls bei der 
Aussetzerregelung jede Gemischfüllung mit Sicherheit dem 
günstigsten Mischungsverhältnis entspräche, läge in ihr die 
einfachste Möglichkeit zur Lösung der Aufgabe. 

Bei der Qualitätsregelung arbeitet die Maschine stets mit 
dem größten volumetrischen Wirkungsgrad. Sie saugt aber 
unter dem Einfluß der Regelung nur so viel Gas an, wie zu 
ihrem jeweiligen Betrieb notwendig ist; der Rest der An- 
saugeladung ist Luft, deren Menge je nach der Gasmenge, 
also je nach der Leistung, ganz verschiedene Mischungsver- 
hältnisse hervorbringt. Daß dieses Verfahren für kleinere 
Leistungen auf ungünstigere Werte des Wärmeverbrauches 
stoßen muß, erhellt aus den Kurvenscharen für gleiches Kom- 
pressionsverhältnis, z. B. in Fig. 11. Die Regelung wird bei 
verschiedenen Leistungen Betriebzustände hervorbringen, die 
wegen des stets bestehenden größten Füllungsgrades den 
rechten Endpunkten der Kurven entsprechen, für welche die 
Generatorgaslinien der Figur 11 als Beispiel dienen können. 
Sie lehren uns, daß die Qualitätsregelung bei der Versuchs- 
maschine für Generatorgas von etwa 6 PS Leistung an auf- 
wärts die besten Betriebzustände liefern würde, welche sich 
mit der gegebenen Maschine erreichen lassen. Bei geringerer 
Leistung wird bei dieser Regelung das Gas mit mehr Luft 
gemischt, als dem günstigsten Mischungsverhältnis zukommen 
würde. Bei hoher Kompression verlaufen jedoch die Kurven 
der kleineren Leistungen so flach, daß der durch die Quali- 
tätsregelung entstehende Luftüberschuß keine allzu bedeutende 
Verschlechterung des Wärmeverbrauches im Vergleich mit 
dem günstigsten Mischungsverhältnis mit sich bringt; vergl. 
die Kurve der Versuche 21 bis 25. 

Die Quantitätsregelung beabsichtigt, das Mischungsver- 
hältnis bei allen Leistungsstufen auf demselben günstigen 
Wert zu erhalten und je nach der Leistung die Ansauge- 
menge vom Regler beeinflussen zu lassen. Wenn man 
wiederum die Generatorgaskurven der Figur 11 zum Ver- 
gleich heranzieht und annimmt, daß die Regelung dauernd 
das einem m-Werte von 2,5 entsprechende Mischungsverhält- 
nis zu erhalten imstande wäre, so würde allerdings ein her- 
vorragend wirtschaitlicher Betrieb im ganzen Leistungsbereich 
der Maschine erzielt werden. Die Höchstleistung derselben 
würde dann bei N, = 6 PS erreicht sein. Falls aber das- 
Jenige Mischungsverhältnis von der Maschine bei allen Lei- 
stungen innegehalten werden soll, bei dem sie die höchste 
Leistung ergibt, so arbeitet sie auf den mittleren und tieferen 
Leistungsstufen ungünstig. 

Hieraus ergibt sich für die Regelung der Gasmaschine 
als Richtschnur, daß die Quantitätsregelung des Gemisches 
unter Aufrechterhaltung des günstigsten Mischungsverhält- 
nisses bis zur höchsten Leistung am Platze ist, die das Zy- 
lindervolumen bei diesem Mischungsverhältnis hergibt. Von 
dieser Leistung an aufwärts muß die Regelung der Qualität 
nach bis zur erreichbaren Höchstleistung arbeiten. Die prak- 
tischen Schwierigkeiten der Durchführung eines solchen 
Planes liegen in der Mangelhaftigkeit aller bisherigen Misch- 
einrichtungen, von denen wohl keine die Möglichkeit bietet, 
zwangläufig ein bestimmtes regelbares Mischungsverhältnis 
zu erzielen. Die Versuchsmaschine arbeitet, wenn ihre Rege- 
lung nicht absichtlich ausgeschaltet ist, mit Quantitätsregelung. 
Das Mischungsverhältnis soll also bei ihr unveränderlich sein 
und nur von der Wahl des Mischventileinsatzes abhängen. 
Das Körtingsche Mischventil muß im Gegensatz hierzu zu 
seiner Wirkungsweise durch den Gas- und Lufthahn des Mo- 
tors beeinflußt werden, wenn man für mehrere Gassorten 
verschiedenen Heizwertes oder für ein Gas mit schwankendem 
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Heizwert brauchbare Mischungsverhältniswerte erhalten will. 
Die Regelung muß daher stets durch die Hand des Maschi- 
nisten unterstützt werden, der zudem nur nach ganz gegen- 
standlosem Gutdünken die Hähne einstellen kann. Um 
die Empfindlichkeit zu prüfen, mit welcher die Stellung 
son Gas- und Lufthabn ihren Einfluß auf das Mischungs- 
verhältnis äußert, wurden fast bei allen Versuchen die Stel- 
lungen von Gas- und Lufthahn aufgeschrieben. Die Tei- 
lung beim Gashahn besteht in 11 gleichweit voneinander ab- 
stehenden radialen Teilstrichen u bis 10, über denen eine 
Zeigermarke des Handgriffes bei dessen Bewegung bingleitet. 
Der Dreiwegehahn für die Luft besitzt ebenfalls einen Grad- 
bogen, auf dem der mit dem Hahnküken verbundene Zeiger 
bei voller Hahneröffinung auf 90° zeigt, während der voll- 


Fig. 24. 
Mischungsverhältnis u in Abhängigkeit von der Stellung der Gas- 
und Lufibähne bei Leuchtgasbetrieb. 
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Mischungsverhältnis u in Abhävgikeit von der Stellung der Gas- 
und Lufthähne bei Generatorgasbetrieb. 
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kommene Abschluß etwa durch 50° angegeben wird. Wie 
wesentlich für das bei der Versuchmaschine sich einstellende 
Mischungsverhältnis die Bemessung aller Querschnitte von 
Kanälen, Hähnen und Ventilen ist, zeigt der Unterschied, 
welcher zwischen den Betrieben mit Leuchtgas und Gene- 
ratorgas in bezug auf die Stellung der Hähne obwaltet. Die 
Zahlenwerte der Zeigerstellung sind in Fig. 24 und 25 a 
ihrer Abhängigkeit vom Mischungsverhältnis graphisch auf- 
oetragen. Die Stellung des Gashahnes ist durch eine a 
gezogene, die des Lufthahnes durch eine gestrichelte Linie 
bezeichnet. Fig. 24 zeigt zunichst, daß für Leuchtgas m 
Verhältnis der Gesamtquerschnitte richtig povn a 
sich das Mischungsverhältnis 4 = 7 ergibt, wenn beide = 
offen stehen. Durch Abdrosseln des Lufithahnes entstehen 
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gasreichere Mischungen, und umgekehrt ergibt das Abdrosseln. 
des Gasbahnes gasärmere Mischungen, also ein größeres 
Mischungsverhältnis.. Um bei Leuchtgas den ganzen Bereich 
von u = 4 bis p = 12 zu durchlaufen, mußte zunächst der 
Lufthahn bis auf die Stellung 60 geschlossen werden. Mit 
der weiteren Oeffnung des Lufthahnes steigt u gleichmäßig 
auf 7 an. Jetzt beginnt die Drosselung des Gashahnes, 
welche in ihren ersten Abstufungen fast keine nennenswerte 
Aenderung des Mischungsverhältnisses zeigt. Hierin liegt 
unfehlbar ein Mangel der Konstruktion, der den die Maschine 
bedienenden Maschinisten irrezuführen imstande ist. Plötz- 
lich, dem Charakter der Kurve entsprechend, wächst das 
Mischungsverhältnis mit fortschreitender Drosselung des Gas- 
hahnes ganz schnell und ergibt bei der Stellung 4 etwa 
H = 12. 

Wesentlich schlechter ist die Querschnittsbemessung am 
Gencratorgashahn ausgefallen, da hierbei der gesamte Bereich 
des Mischungsverhältnisses y = 1,0 bis u = 2,5 durchlaufen 
wird, wenn bei ganz offenem Lufthahn der Gashahn von 
Teilstrich 6 in die Stellung rd. 4,3 gebracht wird, Fig. 25. 
Alle andern Stellungen des Gashahnes sind unter dem herr- 
schenden Gasdrucke zwecklos und führen auf ganz unbrauch- 
bare Mischungsverhältnisse. 


Die Versuchmaschine hat in konstruktiver Hinsicht 
noch den Nachteil einer unvorteilhaften Lage des Zünd- 
funkens. Es ist nicht unwahrscheinlich, daß dieser Umstand 
dazu beigetragen hat, den günstigsten Wärmeverbrauch der 
vorliegenden Versuche um einen — wenn auch nur geringen 
— Betrag nach kleineren Mischungsverhältnissen hin zu ver- 
schieben, als es bei günstigster Zündpunktlage der Fall 
wäre. Als solche ist diejenige zu bezeichnen, bei welcher 
der Zündungsweg im Kolbentodpunkt nach allen Seiten nahezu 
gleich lang ist, damit man mit dem Mischungsverhältnis im 
Interesse niedriger Temperaturlage des Prozesses möglichst 
hoch gehen kann, ohne durch den Verlust durch zu lange 
Verbrennungszeit zu schnell überholt zu werden. Die seit- 
liche Lage des Zündpunktes, wie sie den größeren Bauarten 
der Körting-Maschinen entspricht, dürfte in dieser Richtung 
zweckdienlicher sein. Bei der Versuchsmaschine bringt der 
Zündfunke zunächst die Ladung des zwischen den Ventilen 
liegenden Kanalraumes zur Verbrennung, und erst nachher 
gelangt die Zündung zu dem Raume hinter dem Kolben. 
Wenn die Zündvorrichtung seitwärts ungefähr im Schwer- 
punktsquerschnitt des Kompressionsraumes liegt, muß die 
Zündung in diesem rascher erfolgen und im Gegensatz zur 
vorhandenen Bauart bei dem gleichen Mischungsverhältnis 
völligere Diagramme ergeben. 

Angesichts der gewonnenen Ergebnisse drängt sich die 
Frage auf, wie sie sich mit der Größe der Maschine ändern 
werden. Hierbei muß besonders hervorgehoben werden, daß 
die beobachtete Gesetzmäßigkeit zunächst nur als der Ver- 
suchsmaschine eigentümlich zu betrachten ist. Auf Grund der 
Tatsache, daß es sich dabei um eine Maschine normaler , 
Bauart handelt, wird man nicht fehlgehen, wenn man für 
alle Viertakt-Gasmaschinen gleicher Größe und ähnlicher 
Bauart dieselben Gesetzmäßigkeiten als bestehend annimmt, 
sofern die Umlaufzahl und die Kühlwassertemperaturen sich 
in gleicher Weise an die Versuchswerte anschließen. In bezug 
auf Maschinen andrer Bauart sowie andrer Abmessungen und 
auf andre Betriebsbedingungen können sichere Schlußfolgerun- 
gen auf Grund des vorliegenden Beobachtungsmaterials erst 
dann gezogen werden, wenn es auf einige andre Maschinen 
ausgedehnt und in seiner Aenderung erkannt worden ist. 
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Hr. Barkow: Der Hr. Vortragende hat behauptet, es sei 
nicht jedem Ingenieur möglich, Autnmobil-Maschinenelemente 
zu konstruieren, und die Materialien sein im allgemeinen dem 
jüngeren Konstrukteur unbekannt. Ich glaube das nicht. 
Es gibt so viele Gebiete — ich erinnere nur an Dampfturbinen 
und Gasmotoren —, in denen die gleichen Baustoffe mit den- 
selben Festigkeitseigenschaften schon lange verwendet wer- 
den. Die Aufgaben, die heute dem Ingenieur auf vielen 
anderen Gebieten gestellt werden, sind derart, daß es einem 
einigermaßen gut ausgebildeten Ingenieur nicht schwer werden 
dürfte, sich in die Automobilkonstruktionen hineinzuarbeiten. 


Hr. Wolff: Ich möchte die Bemerkungen des Vor:edners 
etwas berichtigen und mehr im Sinne des Vort:agenden 
sprechen. Es ist ja Tatsache, daf auch im Turbinenbau zum 
großen Teil Nickelstahl verwendet wird, wie er im Automobil- 
bau Verwendung findet, aber doch in anderer Form. Ich habe 
mich in dieser Beziehung des öfteren mit einem der be- 
rufensten Konstrukteure auf dem Gebiete des Turbinenbaues, 
Hrn. Geheimrat Riedler, unterhalten, und dieser hat mir zu- 
gegeben, daß im Automobilbau Belastungszahlen vorkommen, 
an die er selbst beim Turbinenbau niemals gedacht hat. Im 
Turbinenbau ist man zur Benutzung von Stoffen gekommen, 
die eine Zerreißfestirkeit von ungefähr 100, 110, ja 123 kg qmm 
haben, während im Automobilbau Stoffe Verwendung fin- 
den, die zum Teil sogar 160 bis 180 kg/qmm Festigkeit 
besitzen; und zwar sind das Stoffe, die nicht von Natur 
aus diese Festigkeit haben, sondern die durch besondere Här- 
tungs- oder Verbesserungsverfahren erst dazu gebracht werden. 
Das sind doch, glaube ich, Verhältnisse, die im übrigen 
Maschinenbau so gut wie gar nicht vorkommen. 

Ferner ist die Behandlung der Stoffe, in der Berechnung 
sowobl wie nachher in der Fabrikation, im Automobilbau 
auch etwas anders. Im allgemeinen weiß man im Maschinen- 
bau: der Stoff hat die und die Zerreißfestigkeit, man rech- 
net mit einer fünf- oder zehnfachen Sicherheit, und damit 
ist man fertig. Die neuere Richtung des Automobilbaues legt 
auf die Zerreißfestirkeit als solche viel weniger Gewicht als 
auf die Fließgrenze; denn es kommt darauf an, möglichst zu 
vermeiden, daß das Material eine dauernde Veränderung 
erleidet. Anderseits ist man, da man sich auf ein Mindest- 
gewicht beschränken will, dahin gekommen, die Sicherheits- 
ziffern gegenüber dem sonstigen Maschinenbau etwas herab- 
zudrücken. Wenn es sich nicht gerade um Teile handelt, 
von denen die Lebenssicherheit der Insassen abhängt, so sind 
zehnfache Sicherheiten im Automobilbau im allgemeinen nicht 
üblich. Das kann man aber auch aus dem einfachen Grunde 
wagen, weil im Automobilbau Baustoffe verwendet werden, 
die der übrige Maschinenbau nicht verwendet. Es kommt 
nicht allein auf die große Festigkeit an, sondern es ist 
auf große Dehnung und große Zähigkeit Rücksicht zu neh- 
men. Wir sind von früher her gewöhnt, anzunehmen — die 
meisten sind wohl in dieser Anschauung groß geworden - , 
daß die Dehnung um so geringer wird, je höher die Festigkeit 
geht. Wir haben im Automobilbau Stoffe, die bei einer 
Zerreißfestigkeit von 100 bis 120 kg/qmm immerhin noch 
Dehnungen von 15 bis 18 vH haben. Das sind Zahlen, die 
man im übrigen Maschinenbau gar nicht kennt. Ebenso wie 
der Konstrukteur sich an diese Zahlen erst gewöhnen muß, muß 
auch der Betriebsmann die Behandlung des Materials erst 
erlernen. Es gibt eine ganze Menge Stoiie, die im Naturzustande 
nur 80 bis 90 kg,qmm Festigkeit haben, die aber je nach der 
Sachlage durch Verbesserungsprozesse um beinahe 50 vH in 
ihrer Zerreißfestigkeit verstärkt werden können, während die 
Dehnung nur ganz wenig, vielleicht von 14 auf 12 vH, berun- 
tergeht. 

Hierzu kommt noch, daß im Automobilbau alle Teile, die 
sich abnutzen, mit Öberflächenhärtung versehen werden. 
Auch das ist etwas, was im Maschinenbau nur in sehr ge- 
ringem Maß angewandt wird. Wir sind wohl gewöhnt, die 
Achszapfen von irgend welchen wesentlichen Wellen oder 
die Kolbenbolzen mit Öberflächenhärtung zu versehen, wobei 
der innere Kern weich bleibt; im Automobilbau wird aber 
beinahe alles, was nur beweglich ist, ganz besonders die 
Zahnräder, an der Oberfläche gehärtet, und es kommt hierbei 
darauf an, den inneren Kern durchaus weich und zähe zu 
halten. 

Ich glaube also, daß der Hr. Vortragende vollkommen 
berechtigt war, zu sagen: das Verständnis für die Materialien 
im Automobilbau liegt soweit ab von dem, was wir alle in 
unserer Jugendzeit im Maschinenbau auf der Hochschule ge- 
lernt haben, daß es allerdings für die jüngeren Fachgenossen 
sehr wünschenswert wäre, wenn sie Gelegenheit hätten, auf der 
Hochschule oder in der Praxis die genügenden Vorkenntnisse 


in dieser Beziehung zu sammeln. 
Hr. Valentin bemerkt hierzu: Selbstverständlich kann 


ein Ingenieur mit allgemeiner Vorbildung Automobile bauen; 
er kann auch Wagen bauen, die laufen, und solche, die in 
gewissem Maße wohl zu verwerten sind. Aber Automobile 
zu bauen, mit denen ein wirtschaftlicher Betrieb möglich 
ist, wird ihm nicht gelingen. Es ist ja der wirtschaft- 
liche Gesichtspunkt in einem Vortrage hier im Verein') 
bereits eingehend hervorgehoben worden. Außerdem ist 
Ihnen allen aus den Berichten der verschiedenen Gesell- 
schaften, die hier Droschken- und Omnibusautomobile laufen 
haben, bekannt, daß die Wirtschaftlichkeit im Motorwagen- 
betriebe anfängt, sehr wesentlich mitzusprechen. Die Zeiten 
sind vorüber, in denen der Motorwagenbesitzer ein äußerst 
reicher Mann sein mußte. Heute heißt es, Motorwagen 
bauen, die dem Pferdebetrieb erfolgreich Konkurrenz machen 
können. Bei den hohen Benzinpreisen, die noch von Tag 
zu Tag steigen, bei dem völligen Versagen von billi- 
gen Betriebstoffen, bei den außerordentlich hohen Gummi- 
preisen und dem bedeutenden Verschleiß der Gummireifen ist 
es mit der Wirtschaftlichkeit des Motorwagens eine äußerst 
kritische Sache. Sicher ist aber — darin wird jeder, der in 
der Praxis steht, mir recht geben — eine Wirtschaftlichkeit 
nur zu erreichen mit dem denkbar leichtesten und denkbar 
raffiniert konstruierten Wagen. Man muß dabei auch immer 
bedenken, daß seit Jahren die Franzosen und namentlich in 
letZter Zeit auch die Amerikaner mächtig vorwärts schreiten; 
wenn wir nur einen Augenblick still stehen, werden sie uns 
gleich derartig überholen, daf wir den Abstand überhaupt 
nicht mehr einliolen können. Viele andere Länder, Amerika, 
Frankreich, England und, soweit mir bekannt ist, auch Italien, 
haben seit einigen Jahren besondere Lehrstühle an ihren 
Hochschulen für Automobilbau eingerichtet, und daß etwas 
Aehnliches auch bei uns einmal in die Wege geleitet werden 
möge, das war im Grunde der Hauptzweck meiner heutigen 
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Sitzung vom 13. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 600 Mitglieder und Gäste. 


Hr. W. Reichel spricht über die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf den Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen?). 

In der anschließenden Besprechung bemerkt Hr. Petorson: 
»Nach einer Aufstellung aus dem Jahre 1902 über dieEinnahmen 
der Stadtbahn sind im Lokalverkehr — ohne Vorortverkehr 
— auf Fahrkarten 2. und 3. Klasse und Arbeiterfahrkarten 
insgesamt 60 Millionen Reisende befördert worden. Auf Zeit- 
karten ist die Zahl nicht genau festzustellen, weil man nicht 
weiß, wieviel Fahrten monatlich auf eine Zeitkarte entfallen; 
die Schätzungen hierfür schwanken zwischen 60 und 120 Fahrten 
fiir eine Zeitkarte, und nach neueren Zählungen scheint die 
Zahl näher bei 120 als bei 60 zu liegen. Nimmt man die erste 
Zahl an, so wurden im Jahre 1902 insgesamt 122 Millionen 
Reisende befördert, bei einer durchschnittlichen Einnahme 
von 6,7 Hie Hr. Prof. Reichel hat nun bei der Beförderung 
von 300 Millionen Reisenden etwa 20 Millionen Betriebsaus- 
gaben berechnet, d b. also rd. 6,5 Pig. fiir jeden Reisenden; 
es bleibt demnach für die Verzinsung des Kapitals nichts 
übrig. Die Rechnung stellt sich ähnlich, wenn man eine ge- 
ringere Benutzung der Zeitkarten annimmt. Dann verringert 
sich auch die Anzahl der beförderten Personen. Nimmt man 
nur 60 Fabrten für jede Zeitkarte an, so verringert sich die 
Zahl der Reisenden auf 91 Millionen, und wenn man auch 
eine Erhöhung der Einnahmen für jeden Reisenden von 6,7 
auf 8,9 Pie bekommt, so muß man diese 8,9 mit 91 Millionen 
anstatt vorher 6,7 Pfg mit 122 Millionen multiplizieren; das 
kommt auf dasselbe hinaus. Ich bin daher der Ueber- 
zeugung, daß, wenn die Betriebsausgaben von 20 Mill. A für 
300 Millionen Reisende annähernd richtig sind, von einer 
Kapitalverzinsung nicht die Rede sein kann. Um die Saohe 
erträglicher zu machen, bliebe nichts anderes übrig, als den 
Tarif in die Höhe zu setzen, insbesondere für die Zeitkarten. 
Denn es stellt sich beispielsweise für die dritte Klasse bei der 
Annahme von 120 Fahrten monatlich die Durchschnitteinnahme 
aus den Zeitkarten auf 2,» Pfg für die Einzelfahrt, d. h. die 
Eisenbahn befördert erheblich unter den Selbstkosten.« 

Hr. W. Reichel: »M. H., ich glaube, das entspricht auch 
durchaus dem, was ich vorhin ausgeführt habe. Nach den 
neuesten zur Verfügung stehenden Zahlen kann wohl schließ- 
lich mit einer Einnabme von 9 Die für jeden Fahrgast gerech- 
net werden; die Betriebskosten, die mit 20 Mill. M beziffert 
sind, wobei ich stillschweigend noch eine Million hinzugefügt 
habe, sind mit außerordentlicher Sicherheit festgestellt; z. B. 
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finden sich schon 5,5 Mill. A für die Abschreibungen darin. 
Wenn wir die reinen Betriebsausgaben von 13,5 Mill. Æ in 
Betracht ziehen und im Jabr weniger abschreiben, so bekom- 
men wir selbst bei einem Preise von 9 Pfg für jeden Fahr- 
gast schon die ganz bescheidene Verziusung, von der ich vor- 
hin gesprochen habe. Ich habe auch gesagt, daß es richtiger 
und besser sein wird, die Einnahmezahl für den einzelnen 
Fahrgast dadurch hoch zu halten, daß man unter Umständen 
die Tarife erhöht. Ich glaube nicht, daß das auf grußen Wider- 
stand stoßen wird.« 


—- -—— 


Eingegangen 16. Mai 1907. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Boden. 
Anwesend 33 Mitglieder, 1 Teilnehmer und 12 Gäste. 


Hr. Fischmann spricht über die Kanalisation von 
Linden. 

Die Abwiisser der Stadt Linden werden zurzeit in ein- 
zelnen nicht zusammenhängenden Kanälen gesammelt und 
auf kürzestem Wege der Ihme oder Leine, die unmittelbar 
an menschlichen Wohnstätten vorbeifließen, übergeben. Das 
Netz hat 7 Ausmündungen; insgesamt sind 20 km Kaniile 
vorhanden, die sowohl Brauchwasser als auch Regenwasser 
aufnehmen. Die steigende Bevölkerungszunahme und die 
Entwicklung der Industrie bedingen eine immer weiter 
gehende Verschmutzung, SO daß von der Aufsichtbehörde 
auf die Durchführung einer planmäßigen Kanalisation mit 
Einführung der Abwässer an unschädlicher Stelle gedrängt 
wurde. Auf Veranlassung der städtischen Kollegien ist von 
Baurat Taaks ein Entwurf aufgestellt worden, der die Ent- 
wässerung Lindens und Limmers umfaßt und den Anschluß 
der Nachbarorte Davenstedt, Badenstedt, Bornum und Rick- 
lingen vorsieht. 

Das rd. 507 ha große Gebiet Lindens und Limmers wird 
danach in zwei Teile, ein östliches und ein westliches Haupt- 
entwässerungsgebiet, geteilt; das bietet den Vorteil, daß die 
zuerst auszuführenden Anlagen nicht einer ferneren Zukunft 
ele zu werden brauchen, wodurch an Kosten gespart 
wird. 

Die Einwohnerzahl betrug im Jahr 1903 53374. Seit 1875 
hat sich die Bevölkerung jährlich um 3,3 vH vermehrt. Die 
mittlere Bevölkerungsdichte belief sich im Mittel auf 260; Einzel- 
erinittlungen ergaben jedoch stellenweise weit höhere Zahlen, 
bis zu 1200 Einwohnern auf 1 ha. Die Brauchwasserabflüsse 
sind für eine Bevölkerungsdichte von 500 bezw. 850 Köpfen 
auf 1 ha gerechnet; der Ikegenwasserabfluß ist im allgemeinen 
zu 45 ltrısk auf 1 ha, für Gebiete mit größeren Gartentlächen 
mit 25 ltrsk auf 1 ha angesetzt. Das entspricht etwa der 
Menge, die bei einem Niederschlage von rd. 90 ltrsk auf 
1 ha abtließt. Die gewerblichen Abwässer sind, soweit es sich 
um Großbetriebe handelt, im einzelnen ermittelt; für die klein- 
gewerblichen Betriebe sind Mittelwerte eingesetzt. Die ge- 
werblichen Abwässer können nach Bedarf unter Einschaltung 
von abtlußregelnden Einrichtungen sowie solchen, welche die 
Abwässer neutralisieren, überall aufgenommen werden. Nur 
die Abwiisser der Mechanischen Weberei in Linden, die über- 
aus reichlich sind, bleiben von der Aufnahme ausgeschlossen 
und werden nach wie vor in eigenen Kläranlagen gereinigt 
und sodann der Ihme übergeben. Wegen der Kellerentwiis- 
serung ist der Kanalscheftel 2,5 m, in einzelnen Straßen 3,0 m 
tief gelegt. 
Für die Entwässerung ist das ganze Gebiet in neun 


kleinere Sammelgebiete eingeteilt; das im Südosten Lindens 
in der Ohe belegene soll nach dem Trennsystem entwässert 
werden, ebenso Limmer. Die getrennte Abführung erschien 
hier angezeigt, weil die unmittelbare Nähe des Flusses nur 
kurze Tagewasserkanäle bedingt, im ersteren Gebiet außerdem 
die Abwässer gehoben werden müssen. Für die übrigen Ge- 
biete ergaben vergleichende Kostenberechnungen Vorteile bei 
Durchführung des Schwemmverfahrens; insbesondere wurde 
dadurch die Aufnahme von etwa 10 km alten Kanälen in das 
neue Entwässerungsnetz möglich. Die Sammler der einzelnen 
Gebiete werden durch Notauslässe entlastet, die an sechs 
Punkten in die Ihine oder Leine münden. Die Notauslässe 
sind so berechnet, daß sie erst bei einem zehnfach verdünn- 
ten Brauchwasserabfluß wirken. Auf diese Weise ergab 
sich rechnerisch im Mittel nur eine zehnstündige Arbeitsdauer 
für die Notauslässe. An zwei Stellen müssen die Abwässer 
gehoben werden. Die Pumpwerke sind mit elektrisch ange- 
triebenen Neukirchschen Kreiselpumpen ausgerüstet. Das 
eine wird auf dem Schulgrundstück in der Petristraße, das 
andre, unterirdisch, vor dem »Schwarzen Bür« angelegt. Die 
gesamten Abwässer vereinigen sich an der Schwanenburg. 
Hier findet nochmals eine Entlastung statt, bevor die ver- 
bleibenden Mengen durch das E.ndsiel weitergehen, das durch 
die Wunstorfer Straße geführt ist, an der Gummikammfabrik 
nach rechts abschwenkt und in die Leine mündet. Dieser 
Notauslaß arbeitet mit mindestens 5,1facher Verdünnung; 
seine Arbeitsdauer berechnet sich zu 83 Stunden. Das End- 
siel ist so angelegt, daß der mittlere Trockenwetterzulauf an 
300 Tagen im Jahr abflicßen kann: an den übrigen Tagen 
wirkt es als Druckrohr. Der Abfluß hängt dann von der zur 
Verfügung stehenden Druckhöhe ab, die infolge langjähriger 
Beobachtungen des Stadtbauamtes Hannover bekannt ist. Die 
Leistungsiähigkeit des Endsicles schwankt demnach zwischen 
1100 und 2500 ltr sk. 

Vor der Einführung in die Leine sollen die Abwässer 
gereinigt werden. Vorerst wird nur eine Vorreinigungsanlage 
ausgeführt werden; sie besteht aus einem Sandfang und einer 
selbsttätigen Abfischanlage, für die ein Rechenrad in Vorschlag 
gebracht ist. Für die spätere Nachbehandlung der Abwässer 
ist eine mechanische Abscheidung in Langbecken vorge 
sehen, wodurch 56 bis 69 vH aller Schwebestoffe bei Ermäßi- 
gung der Durchtlußgeschwindigkeit auf 4 bis 20 mm abge- 
setzt werden können. Die Anordnung ist jedoch so ge 
troffen, daß an die Vorreinigung auch beliebige andre 
Einrichtungen für die Naclıklärung angeschlossen werden 
können. 

Die Kosten der ersten Ausführung sind für Linden mit 
rd. 300 000 MN. für Limmer mit 200 000 M veranschlagt, die- 
jenigen der Vorklärung mit 185 000 M. Die für das ganze 
östliche Entwässerungssgebiet von Linden erforderlichen Ka 
näle werden rd. 4200 000 A kosten. 

Auf eine Anfrage, wann der Entwurf ausgeführt wird, 
kann der Vortragende einen bestimmten Zeitpunkt nicht an- 
geben, schließt aber daraus, daß die Regierung drängt und 
auch den ihr vorgelegten Entwurf schon geprüft hat und dem- 
nächst zurückgeben will, auf eine baldige Ausführung, ZU der 
allerdings die erforderlichen Mittel erst noch seitens der Stadt 
Linden und der Nachbargemeinden bewilligt werden müssen. 

Die Befürchtung des Hrn. Nordmann, daß die zwischen 
Hannover, Linden, Ricklingen und den kleineren Nachbar- 
orten schwebenden Eingemeindungsfraren die Ausführung 
verzögern könnten, teilt der Vortragende nicht, insbesondere 
deshalb, weil Ricklingen seine Kanalisation unbedingt an die 
Lindener anschließen müsse und die andern Nachbarorte 2U- 
nächst noch nicht an das Netz angeschlossen werden. 


ne 


- Bücherschau. 


Grundriß der Wärmetheorie, mit zahlreichen Bei- 


spielen und Anwendungen. Nach Vorträren an der kgl. 
Technischen Hochschule in Stuttgart von Prof. Dr. Jakob 
J. Weyrauch. Zweite Hälfte. Stuttgart 1907, Konrad 


Wittwer. Preis 16 A. 

: Der erste früher besprochene Band!) des vorliegenden 
Werkes hatte sich mit den Grundprinzipien der Wärmelchre 
und ihren Anwendungen auf die Gase befaßt. Der vorlie- 
gende abschließende Band ist den Dämpfen und der Lehre 
von der Bewegung der Gase und Dämpfe gewidmet. Er um- 
faßt wie Bd. I 7 Abschnitte: ` ) 


D Z. 1905 8. 492. 


VI. Von den gesättigten Dämpfen. Enthält die 
einschläriren theoretischen und experimentellen Grundlagen 
nebst Anwendungen auf verschiedene Zustandsänderune® 
auf Kondensatoren, Injektoren und auf meteorologische AU 
gaben. ` 

IX. Von den überhitzten Dämpfen. In diesem 
Abschnitt wird das in den letzten Jahren 50 reichlich Aur" 
wachsene Versuchsmaterial über das kalorische Verhalten 
des überhitzten Wasserdampfes ausführlich berücksichtigt. | 

X. Ueber Dampfmaschinen. Dieser Abschnitt Ss 
als wichtigstes Anwendungsbeispiel für die Lehren der Ge 
vorausgehenden Abschnitte. Die Theorie der Dampimas( l 
ist ganz allgemein und im Sinne Zeuners gehalten. 
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Bücherschau. 


14. September 1907. 


XT. Aecerostatik. Dies Kapitel befaßt sich mit dem 
Gleichgewicht der Gase und gibt eine Reihe von interessanten 
Anwendungen auf Fragen der Meteorologie, Höhenmessung 
und Lufltschiffahrt. 

NII. Aerodynamik. Grundgleichungen. Bewe- 
gung in Kanälen. Die Grundgleichungen der Bewegung 
werden entwickelt und tinden Anwendung auf die Strömung 
von Gasen und Dämpfen durch Röhren, auf die Zugerzeu- 
gung durch Schornsteine und auf die Theorie der Zentrifugal- 
ventilatoren. 

NIT. Aerodynamik. Ausfluß aus Gefäßmün- 
dungen. Neben den bekannten älteren Versuchen wird in 
diesem Abschnitt auch die Strömung durch Turbinendüsen 
und die hierauf bezürlichen neuesten Arbeiten ausführlich 
besprochen. 

XIV. Ueber feste Körper Der Abschnitt enthält 

die wichtigsten Anwendungen der Thermodynamik auf feste 
Körper. 
Will man die Eigenart des Werkes mit kurzen Worten 
kennzeichnen, so kann man foleendes hervorheben: Der Ver- 
fasser schließt sich im ganzen eng an die von Zeuner ge- 
schaffene Klassische Behandlungsweise der Thermodynamik 
an. Wo er eigene Wege geht, sind sie oft trefflich gewählt, 
wie z.B. bei der Einführung in den zweiten Hauptsatz. Die 
Anwendungsgebiete der Wärmelchre sind ziemlich gleichmäßig 
berücksichtigt. Die Behandlung der Wärmemaschinen ist 
eine mehr allgemeine, sie will nicht erschöpfend im Sinne 
des Maschineningenieurs sein. Besonders hervorzuheben ist 
die überaus reichhaltige Sammlung von Aufgaben und Zahlen- 
beispielen, die das Werk enthält, und die es sehr geeignet 
zum Selbststudium macht. M. 


Brennstoffe, Feuerungen und Dampfkessel. Ihre 
Wirtschaftlichkeit und Kontrolle. Von A. Dosch, 
Charlottenburg. Mit 265 Fig. im Text und 36 Tab. Hannover 
1907, Dr. Max Jänicke. Broschiert 12,50 M, gebunden 
13,50 A. 

Der Verfasser will in seinem Buch einen Ueberblick über 
alles Hanptsjichliche auf dem Gebiet des Feuerungs- und 
Dampfkesselwesens geben; sein Leitmotiv hierbei lautet: Her- 
vorhebung der wirtschaftlichen Seite ohne weitgehende ma- 
thematische Behandlung des Stoffes. 

In vier Hauptteile, und zwar 1) Die Brennstoffe, 2) Die 
Verbrennung, 3) Die Feuerungsanlagen und 4) Die Dampf- 
kessel, ist der behandelte Stoff gegliedert. 

Es erübrigt sich, näher auf die einzelnen Unterabteilungen 
einzugehen, welche Bekanntes enthalten, über das auch eine 
ausgiebige Literatur vorhanden ist. 

Bei dem Kapitel Brennstoffe sind teilweise Angaben ge- 
macht, welche nicht zutreffen und ein falsches Bild ergeben. 
Z. B. folgen der Verfasser aus seinen sehr dürftieen statisti- 
schen Daten, die zufällig die Zeit des letzten wirtschaftlichen 
Niederganges umfassen, daß die Erzeugung von Braunkohlen- 
briketts abgenommen habe, was natürlich nicht der Fall ist. 
Ebenso sind die Angaben über die Kohlenvorräte, die Zu- 
sammensetzung der Kohlen usw. unzutreifend und überholt. 

Hervorzuheben ist die Klarheit nnd Anschaulichkeit der 
Darstellung: vom Verleger ist das Buch gut ausgestattet und 
mit vielen lehrreichen Abbildungen verschen. Fuchs. 


Das Patentgesetz vom 7. April 1891. Von Paul Kent. 
Berlin 1907, Carl Heymanns Verlag. Bd. 2. Band 1 und 2 
zus. 30 A. 

Ucber den ersten Band des Werkes ist bereits in dieser 
Zcitschrift 1907 S. 192 berichtet worden. Alle Vorzüge, 
welche von dem Inhalt des ersten Bandes gerühmt werden 
konnten, weist auch der zweite Band auf. Der Inhalt des 
zweiten Bandes umfaßt die Einrichtung des Patentamtes, das 
Verfahren vor dem Patentamt einschließlich des Nichtig- 
keits- und Zurücknahmeverlahrens und die Ansprüche auf 
Entschädieune und Strafe wegen Patentverletzung; in einem 
Anhang sind der Text des alten Patentgesetzes, die Ausfüh- 
rungsverordnung und die Staats- und internationalen Verträge 
betreffend den Schutz des gewerblichen Eigentums beigefügt; 
ein auslührliehes Sachregister schließt das Werk ab. Noch- 
mals wird das gesamte Werk auf das wärmste anempfohlen; 


Juristen und Nichtjuristen finden darin die umfassendste 
Uebersicht der Lehrmeinunren und Streitiragen und eine er- 
schöpfende Aufführunz der ergangenen höchstrichterlichen 
Entscheidungen. Edwin Katz. 


Bei der Redakt: - ngene Bücher. 


Von M. C. Lechalas. 
Von L. Périssé. 
286 Fig. Preis 


Encyclopédie industrielle. 
Traité general des automobiles à pétrole. 
Paris 1907, Gauthier-Villars. 503 S. mit 
17,50 frs. i 

Vereinfachte Blitzableiter. Von Sigwart Ru ppel. 
Berlin 1907, Julius Springer. 106 S. mit 75 Fig. Preis 1 A. 

Handbuch der Ingenienrwissenschaften. Zweiter 
Band: Der Brückenbau. Dritte Abteilung: Die Konstruktion 
der eisernen Balkenbrücken. Die Brückenbahn. Bearbeitet 
von K. Bernhard und Th. Landsberg. Herausgegeben 
von Th. Landsberg. Dritte Auflage. Leipzig 1907, Wil- 
helm Engelmann. 271 S. mit 276 Fig. und 16 Taf. Preis 1? M. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Barkhausen, Blum, von Borries, Courtin 
und Weiß. 4. Bd.: Zahnbahnen. Stadtbahnen. Lokomo- 
tiven und Triebwagen für Schmalspur-, Förder-, Straßen- und 
Zahnbahnen. Betriebsmittel der Kleinbahnen und elektrischen 
Bahnen. Seilbahnen. Abschnitt B und C: Stadtbahnen. 
Lokomotiven und Triebwagen für Schmalspur-, Förder-, Stra- 
Ben- und Zahnbahnen. Bearbeitet von Dr. O. Blum, Rim- 
rott, von Borries, Abt. Wiesbaden 1907, C. W. Kreidels 
Verlag. 509 S. mit 325 Fig. und 16 Taf. Preis 12,60 M. 


Automobiltechnische Bibliothek. Bd. II: Der 
Automobilzug. Eine Studie über die allgemeinen Grund- 
lagen der Automobilzugsysteme, durchgeführt an dem Bei- 
spiel des Train-Renard. Von W. A. Th. Müller. Berlin 
1907, M. Krayn. 104 S. mit 34 Fig. im Text und auf 
Tafeln. Preis 3 AM. 

Erweiterter Sonderabdruck einer Artikelreihe aus der Zeitschrift 
sier Motorwagen«. 

Moteurs a combustion 'interne et machines & 
vapeur. Von R. E. Mathot. Paris 1907, Ch. Béranger. 
55 S. mit 5 Fig. Preis 5 frs. 

Sonderabdruck aus »Revue de Mécaniques Bd. XIX Nr. 6. 

Wie stellt man Projekte, Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnunren für elektrische Licht- 
und Kraftanlagen auf? 4. Aufl. Von F. Hoppe. Leipzig 
1907, Johann Ambrosius Barth. 440 S. mit 33 Fie. Preis 
5,50 M. > 

Wissenschaft und Bildung. Einzeldarstellungen aus 
allen Gebieten des Wissens. Bd. 12: Die Bakterien und 
ihre Bedeutung im praktischen Leben. Von Dr. H 
Miche, Leipzig 1907, Quelle & Meyer. 141 S. mit 31 Fig. 
Preis 1,25 A. 

Desgl. Bd. 13: Die Elektrizität als Licht- und 
Kraftquelle Von Dr. P. Eversheim. Leipzig 1907 
Quelle & Meyer. 121 S. mit 58 Fig. Preis 1,25 A. i 

Die Elektrizität und ihre Technik. Von W. Beck. 
11. bis 20. Lieferung. Leipzig 1907, Ernst Wiest Nacht 
336 S. mit 193 Fig. im Text und auf Tafeln. Preis des Heftes 


50 Die 
Mechanische Technologie. Band I: Formgebung 
auf Grund der Gießbarkeit und Bildsamkeit. Band Il: Form- 
gebung auf Grund der Teilbarkeit und durch Zusammen- 
fügen. Von A. Lüdecke. 232 S. mit 217 Fig. Preis des 


Bandes 80 Die. 

Der Mensch und die Erde. Die Entstehung, Gewin- 
nung und Verwertung der Schätze der Erde als Grundlagen 
der “Kultur. Von Hans Kraemer. I. Gruppe, Lieferung 28 
bis 30. Berlin und Leipzie, Deutsches Verlagshaus Bong K 
Co. Preis der Lieferung 60 Pig. 

Die Abhandlung über die Tiere im Dienste der Kriegführung bildet 
gewisserwaßen den Abschluß des bedeutsamen Kapitels, in dem die 
Verbreitung der Säugetiere, die Hausiiere als menschlicher Kultur- 
erwerb, die Entwicklung der Jagd, die Tiere als Feinde der Kultur 
und die Tiere in Verkehr, Sport und Kriegführung geschildert worden 
sind. Der folgende Abschnitt beginnt mit der Abhandlung von Prof. 
Verworn über die Zelle als Grundlage des Lebens. 
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Grundriß des Maschinenbaues. Herausgegeben von 
Ernstlmmerschitt. 9. Bd.: Entwerfen und Berechnen von 
Kraftwagen. 1. Bd.: Das Wagengestell. Von E. Valentin 
und Dr. F. Huth. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 148 8. 
mit 136 Fig. und 6 Tat. Preis 4,80 M. 


Enzyklopädie der mathematischen Wissen- 
schaften mit Einschluß ihrer Anwendungen. Heraus- 
gegeben im Auftraee der Akademien der Wissenschaften zu 
Göttingen, Leipzig, München und Wien sowie unter Mitwir- 
kung zahlreicher Fachgenossen. Bd. IV 2 II. Hefti. 124 S. 
Bd. V 1. Heft4. 120 S. mit 22 bg Leipzig 1907, B. G. 
Teubner. Preis jedes ITeftes 3,50 M. 


Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. 
Von Dr. Hermann Wedding. 2 Aufl. Vierter Band: Die 
Gewinnung des Eisens aus den Erzen. Erste Lieferung. 
Zweites Buch: Die Reunarbeiten. Braunschweig 1907, 
Friedrich Vieweg & Sohn. 196 S. mit 67 Fig. Picis 8 M. 


Uhlands Handbuch für den praktischen Maschi- 
nenkonstrukteur. 1. Bd. II. Teil. 2 Abt.: Hebemaschinen, 
Bearbeitet von P. Diederich. Berlin 1907, W.& $ 
Locwenthal. 112 S. mit 186 Fig. Preis 6 A. 


Ermittlung der billigsten Betricbskraft für 
Fabriken unter Berücksichtigung der Heizungs- 
kosten sowie der Abdampfverwertung. Von K. 
Urbahn. Berlin 1907, Julius Springer. 110 S. mit 23 Fig. 
Preis 2,40 M. 

Die wichtigsten Begriffe und Gesetze der Physik 
unter alleiniger Anwendung der gesetzlichen und 
der damit zusammenhängenden Maßcinheiten. Von 


Dr. O. Lehmann. Berlin 1907, Julius Springer. 53 $. 
Preis 1 A. 


Rangliste der süddeutschen und sächsischen 
Staatsbaubeamten. III. Ausgabe. Von Albin Eck- 
hardt. Marburg 1907, Karl Cauer. 157 S. Preis Leon A. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung in Text.) 


Bergbar. 


A new departure in rock drills. (Engineer 30. Aug. 07 S. 
218/19%) Von Thos. Firth & Sons in Sheftield werden auswechselbare 
Schneiden für Steinbohrer gebaut, die mittels Diekendstange in dem aus- 
gebohrten Schaft gehalten werden. 


Dampfkraftanlagen. 


Comparative costs of fasoline, gas, steam and electri- 
city for small powers. Von Webber. (Eng. News 15. Aug. 07 
S 159*% Die vergleichende Berechnung ist für 2,6, 10 und 20 PS 
durchgeführt und fällt wesentlich zu ungunsten der Dampfkraftan- 
Jagen aus, 

Mechanical equipment of the new City Hall at Newark, 
N. J. (Eng Ree. 17. Aug. 07 S. 182/85*%) Zun Betrieb der durch 
Dampfpumpen gespeisten Druckwasseraufzüge sowie einer C'orliss-Ma- 
schine, die die Ventilatoren treibt, sind drei Coalesville-Röhrenkessel 
vorhanden. Der Abdampf dent zu Heiszwecken. Die Beleuchtungsan- 
lage wird vom st dtischen Elektrizitätswerk gespeist. Schluß folgt. 

Staubgefahr beim Daınpfkesselreinigen. Von Morgner., 
(Z. Dainpfk. Maschbtr. 28. Aug. 07 S. 353'55) I.igenschaften des 
Kesselstaubes und Einwirkurg auf die Atmungsorgane. Respiratoren. 
Kinrichtungen zum Ernenern der Luft in den Kesseln. 


The Beissel water softener, (Engng. 30. Aug. 07 S. ?95*) 
Der Spelsewasserreiniger, der in Größen bis zur Behandlung von 30 cbm/st 
ausgeführt worden ist, hesteht aus zwei übereinander liegender Doppel- 
behältern, die zum Regeln der zu reinigenden Wassermenge dienen, und 
ans denen das harte Wasser mit den Zusatzlösungen durch einen 
treppenföürmigen Mischer in den Reinigungsbehälter Hießt. Hier setzen 
sich zunächst die gröberen und sodann an schräg aufwärts gerichteten 
Stoßblechen die Teineıen Verunreinigungen ab. Die Zusatzlösungen 
werden in besondern Behältern hergestellt. 


Zur Frage der kombinierten Dampfturbinen. Von 
Jasinsky. (Z. f. Turbinenw. $0. Aug. 07 S. 361/64*) Eingehende 
theoretische Untersuchung der Witschaftlichkeit von Dampfturbinen, 
die aus Tlochdruck-Druck-tufen (Ratenu) und Niederdruck-Ueberdruck- 
stufen (Parsons) bestehen, mit Hilfe des Entropiediagramınes von Molller. 
Die Rateau-Turbine. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


(eier die Reform, des Güterverkehrs auf den preu- 
Bischen Stantseisenhbahnen. Von Schwabe. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 30. Aug 07 S. 613 Ian Erhöhung der Tragfähigkeit der 
offenen Güterwagen. Beschleunigung des Wagrenumlaufes durch ver- 
bess rte Belade- und Entladeeinrichtungen, durch Beförderung der 
Massenrgüter in geschlossenen Zügen oder Wagergruppen und dureh 
linschränkung des Verschiebedienstes. Ergebnisse des Betriebes 
Jahre 1904. 

A note on compound locomotives. Von 
Schluß, (Engineer 50, Aug. 07 S. 207'08*) Die 
Verbundmaschinen bei höheren Fahr 
Kolbengeschwindigkeiten ; 


im 


Demoulin. 
Eigenschaften der 
geschwindigkeiten, verschiedenen 
hohen Dampfdruck und Dampfüberhitzung. 


1) Das Verzeichnis der für die Teitschriftenschau bearbeitelen Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 32 und 33 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den 
jJahresheften zusammnengefatt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10.4 für den Jah gang am Nichtmitglieder. 


Stichwörtern in Viertel- 


Reeent locomotives and carriages on the L. and Y. Rail- 
way. (Engineer 30. Aug. 07 S. 209/12) !/-gekuppelte vierzylindrige 
Verbundlokomotive und 68 m langer Speisewagen mit zwei dreiachsigen 
Drehgestellen. 

Le matériel roulant des chemins de fer A l’exposition 
de Milan. Von Georges. (Rev. g‘n. Chem. de Fer Aug. 07 S. 
103/57* m. 1 Taf.) Uebersicht über die ausgestellten Lokomotiven: 
Kupplungsverhältnis. Vergrößerung der Leistung durch Erhöhung des 
Dampftdruckes und Verminderung der Zylinderverluste. Kesselkonstruk- 
tionen. Rahmen. Forts. folgt. 

Electrie operation on New Haven Line. (Eng. Rec. 17. Aug. 
07 S. 170/72*) Auf dem in New York einlaufenden Stück der Bahn 
ist der Einphasenbetrieb vor kurzem in Tätigkeit getreten, Gründe für 
die Wahl der Stromart. Wirtschaftliche Betrachtungen. Angaben über 
das 9000 KW-Turbinenkraftwerk sowie die elektrischen Lokomotiven 
und Darstellung der Stromzuführung mit Oberleitungen. 


Flectrie locomotive of the New York, New Haven and 
Hartford Railroad. (El. World 24. Aug. 07 S. 363/70*) Ausführ- 
liche Darstellung der mit vier unmittelbar wirkenden Achsmotoren für 
Weehselstrum von 25 und 15 Per./sk ausgerüsteten Lokomotiven, die 
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhen, rd. 11 m lang sind und 
90 t wiegen. 

Ueber die charakteristischen Kurven von Drehstrom- 
motoren mit Stufenregelung der Umdrehungszahl für die 
Bedürfnisse der elektrischen Traktion. Von Kummer. 
(Schweiz. Bauz. 31. Aug. 07 S. 112/11%) Rechnerische Ermittlung der 
kennzeichnenden Schaulinien für Drehmoment und, Geschwindigkeit bei 
Regelung der Geschwindigkeit durch Stufenwiderstände im primären 
Strom'ireis. 

Die elektrischen Stellwerke aufdem Bahnhofe Schwerte. 
Von Schepp. Schluß. (Organ 10. Heft 07 S. 200 05%) Darstellung 
der Stellwerkgebäude. Uebersicht über die Baukosten. Vorschriften 
für die Behandlung der Akkumulatoren. 


Standard turntable pit: Seaboard Air Line Ry. Von 
Aylett. (Eng. News 15. Aug. 07 S. 164/65*) Günstige Erfahrungen 
mit Drehscheibengruben von 35 m Dmr. aus Beton. Konstruktion und 
Entwässerung der Gruben. Materlalaufwand. 


Die Gestalt der Lokomotivschuppen. Von Cauer. (Organ 
10. Heft 07 S. 197/99*) Erörterungen über die Zweckmäßigkeit der 
verschiedenen Bauarten: Rechteckschuppen ohne Schiebebühnen; Recht- 
eckschuppen mit Schiebebühnen. Schluß folgt. 


Eisenhüttenwesen. 

Die Erzeugung von Roheisen im elektrischen Ofen. 
Von Neumann. (Stahl u. Eisen 23. Aug. 07 S. 1256/63*) Bericht 
über die Ergebnisse des von Heroult für die kanadische Regierung in 
Sault-St. Marie ausgeführten Versuchofens. Darstellung des Ofens von 
Heroult, cines Schachtofens mit Schinelzgraben von Turnbull und des 
neuen Induktionsofens von Grönwall. 


Eisenkonstraktionen, Brücken. 

Kettensteg über die Aare beim Knechteninseli m Bern. 
Von Ackermann. (Schweiz. Bauz. 31. Aug. 07 S. 105/08°) Der 
Steg von 2,34 m lichter Breite wird von zwei Tragketten von 54,5 M 
Stützweito und 4,2 m Pfeilhöhe getragen, die auf flußeisernen Sen 
stützen gelagert sind. Die als Brückentore ausgebildeten Stützen sin 
mit 15,4 m langen Rückhaltketten in Betonklötzen verankert. Die 
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Ketten bestehen aus 8,7 bis 4,56 m langen Gliedern, die von je vier 
15 mm dicken Augenstäben gebildet werden. 
A plate girder highway arch bridge. (Eng. Rec. 17. Aug. 


07 S. 173%) Die 6 m breite Brücke über den Carnegie-See in Prince- 


ton, N. J., besteht aus vier vollwandigen Dreigelenkbogenträgern von 
rd. 28 m Spannweite. Windverband. 

Curved girder approach viaduct of the Austerlitz 
bridge over the Seine. Von Bounin. (Eng. News 15. Aug. 07 
e 155*) Die Anfahrrampe auf dem rechten Seine-Ufer ist eine mit 
rd. 74 m Halbmesser gekrümmte rd. 8 m breite Parallelträgerbrücke 
mit zwei Oeffnungen von rd. 32 und 37 m Spannweite. Berechnung 
wagerecht gekrümmter Brückenträger. 

The Quebec bridge superstructure details. Forts. (Eng. 
Rec. 10. Aug. 07 S. 159/60* u. 17. Aug. S. 169/70*) Untergurte der 
Ankeröffnungen. Fahrbahnkonstruktion. Forts. folgt. 

A pile trestle erected with a pivotal pile-driver. Von 
Balfour. (Eng. News 15. Aug. 07 S. 160%) Bei der dargestellten 
Ramme läßt sich die Bahn des Rammbärs senkrecht zu der Bewegungs- 
richtung der Ramme verstellen, um auch geneigte Pieiler eintreiben zu 
können. Verschiedene Pfellerbrücken der Canadian Pacific Ry. 

Straßenbrücken in FEisenbeton über die Rixdorf- 
Mittenwalder Kleinbahn. Von Wiig. (Deutsche Bauz. 28. Aug. 
07 S. 61;63*) Konstruktionseinzelheiten und Grundlagen der Berech- 
nung von drei Plattenträgerbrücken von 9,19 bis 11,92 m Spann- 
weite, 10 bis 14 m Gesamtbreite und 6 bis 9 m Breite der Fahrbahn. 

Investigation of the thermal conductivity of concrete 
and embedded steel and the effect of heat upon their 
strength and elastic properties. Von Woolson. (Eng. News 
15. Aug. 07 S. 166/68*) Die Versuche erstreckten sich auf Tempe- 
raturen zwischen 540 und 820” und haten ergeben, daß schon eine 
verhältnismäßig dünne Betonschicht zum wirksamen Schutz von Eisen- 
konstruktionen gegen Brände ausreicht. Darstellung der Versuchs- 
ergebnisse. 

Elektrotechnik. 

Kern River No. I power plant of the Edison Electric 
Company, Los Angeles. III. (El. World 24. Aug. 07 S. 359/63*) 
Darstellung der 10 750pferdigen Doppeltangentialräder, der 5000 KW- 
Drehstromerzeuger, der Transformatoren, der Schaltanlage und der Fern- 
leitung. 

Electricity in the Azores. (Engineer 30. Aug. 07 S. 219*) 
Auf der Insel St. Michel sind drei Wasserkraft-Elektrizitätswerke im 
Betriebe: Villa Franca mit 26 m Gefäll und einer 135 KW-Turbinen- 
dynamo, Ribeira Grande mit 40 m Gefäll und einer 80 KW-Turbinen- 
dynamo und Ponta Delgada mit 60 m Gefäll und drei 130 KW-Tur- 
bioendynamos. Die Dynamos erzeugen Drehstrom von 3000 bis 4000 V 
und 50 Per /sk. In Ponta Delgada wird die Spannung zur Fernleitung 
auf 11000 V erhöht. 

Long Island city power-station of the Pennsylvania 
Railroad Company. I. (Engng. 30. Aug. 07 S. 299/301* mit 2 Taf.) 
Gesamtanordnung, Gründung, Kesselanlage, Kohlenbunker und ver- 
schiedene Hülfseinrichtungen des Werkes, das zunächst mit drei, später 
mit sechs 5500 KW-Westinghouse-Turbodynamos für Lieferung von 
Bahnstrom und mit zwei 2500 KW-Turbodynamos für die Beleuchtung 
der Tunnel ausgerüstet ist. 

Installations hydro-6dlectriques de l'Énergie Électrique 
du Littoral Mediterrancen. Von Marchena. (Mm. Soc. Ing. 
Civ. Juli 07 S. 43/79* mit 4 Taf.) Die Gesellschaft besitzt gegen- 
a Gm asserkraftwerke mit rd. 36 000 PS und außerdem drei Dampf- 
en mit rd. 16500 PS Gesamtleistung und versorgt die Städte 

, Toulon und Marseille. Weiterer Ausbau der Anlagen. Kurze 
Angaben über die Einrichtung der Kraftwerke. 

a current loci of the synchronous motor. Von 
SE . (El. World 24. Aug. 07 S. 370/74*) Konstruktion des 
wee agrammes für Synchronmotoren unter verschiedenen Betriebs- 
edingungen. 

Serie und Bestimmung der Garantien von Wir: 
ee und Spannungsabfall bei Maschinen und Trans- 
ie en (El. u. Maschinenb. Wien 1. Sept. 07 S. 678/79*) Vor: 
en aschinenfabrik Oerlikon für Normen über die Bestimmung 

Wee Scho Spannungsabfall und Isolationswiderstand. 
ee der Internationalen Elektrizi- 
Wien 1. Sent Se aft in Wien. Von Spitzer. (El. u. Maschinenb. 
We Sc S. 671/75*) Das Werk enthält 12 Zweiphasenstrom- 
Sehafäiden Sa 600 KW. Die Schaltanlage besteht aus fahrbaren 
tf ir eren Verbindungen mit den verschiedenen Stromkreisen 

erden können. 


The Erd- und Wasserbau. 
work at ee plant and methods on the harbor 
ee 166/68*) Durch 
sollen die Eis .1,5km langen, 75 m breiten und 6 m tiefen Kanales 
mit dem Michig, werke der United States Steel Corporaiion unmittelbar 
Ueber eiaa verbunden werden. Darstellung der Erdarbeiten. 
onstruktion und Berechnung von Kaimauern 


mit Hinterlas 
L Von Zuck N R l 
Heft 4 a 359/64*), uckschwerdt. (Z. Arch.- u. Ing.-Wes. 07 
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Die Talsperre von San Roque in Argentinien. Von Mat- 
tern. (Zentralbl. Bauv. 31. Aug. 07 S. 471/72*) Die geit dem Jahr 
1590 im Betrieb befindliche 37 m hohe, insgesamt 115,35 m lange 
Staumauer ist an den Ueberlaufschwellen um rd. 3 m abgetragen wor- 
den, um das Auftreten von Zugspannungen im Mauerwerk zu verhindern. 


Feuerungsanlagen. 
Kirkwood oil burning furnaces. (Iron Age 22. Aug. 07 
S. 492/93*) Schmiedefeuer und Glühöfen mit Oelfeuerung in den Werk- 
stätten der Pennsylvania Lines West zu Pittsburg. Darstellung des mit 
Druckluft arbeitenden Oelzerstäubers. 


Gasindustrie. | 

Grenzfragen der Gaswerke. Von Kobbert. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 24. Aug. 07 S. 781/86) Erörterungen über wirtschaftliche 
Fragen. . 

Gesundheitsingenieurwesen. 

Work at tho Madeleine Sewage Experiment Station, 
Pasteur Institute of Lille, France. Von Phelps. (Eng. News 
15. Aug. 07 S. 162/63) Ergebnisse von Versuchen mit Kontaktfiltern 
und Berieselungsfiltern in den Jahren 1904 bis 1905. Günstige Er- 
fahrungen mit Berieselungsfiltern. 


Gießerel. 

Einiges über Tempergießereien. Von Müller. (Stahl u. 
Eisen 28. Aug. 07 S. 1247/51*) Betrieb von Gießereien mit Tiegel- 
öfen; Eigenschaften der Tiegel, Gattierung. Gießereien mit Kuppel- 
Dien, Schmelzbirnen und Martinöfen; Betrieb, Gattierung, Eigenschaften 
des gewonnenen Eiseng, Instandhalten der Oefen nebst Zubehör. 

The patternmaking of a locomotive cylinder. Von Wol- 
fenden. (Am. Mach. 31. Aug. 07 S. 230/32*) Modell, Kernmarken 
und Kernbüchsen für den Dampfzylinder mit halbem Sattel. 


Heizung und Lüftung. 

Die Warmwasserheizung »System Reck: mit Wasser- 
mischung. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Aug. 07 S. 549/56*) Ueber- 
sicht über die Anwendung der bekannten Heizung. Wirkungsweise und 
Darstellung mehrerer eigenartiger Ausführungen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Coal handling plant of the Fort Wayne and Wabash 
Valley Traction Ry. (Eng. News 15. Aug. 07 S. 170*) Bei dem 
dargestellten Kraftwerk, das 5 Turbodynamos von je 1500 und je eine 
von 500 und 400 KW enthält, sind die Maschinen im Obergeschoß, die 
Kessel darunter angeordnet. Eine an der Längsseite des Kraftwerkes 
tahrbare Verladebrücke fördert die Kohle In einen hochgelegenen Bunker, 
aus dem sie unmittelbar vor die Kesselfeuerungen fällt. 


Maschinenteile. 

Nyflexmet expansion joints. (Iron Age 15. Aug. 07 8S. 
430/31*) Das biegsame Rohr besteht aus sehraubenförmig gewickelten, 
ineinander greifenden Stablbändern und wird durch mehrere Spann- 
stangen in der Längsrichtung zusaınmengehalten. 


Materialkunde. 

Ueber die Chrombestimmung im Stahl, insbesodere bel 
Anwesenheit von Wolfram. Von Knorre. (Stahl u. Eisen 28. 
Aug. 07 S. 1251/56) Eingehende Angaben über die Durchführung ver- 
schiedener Verfahren. 

Tests of the adhesion of steel to concrete in beams. 
(Eng. News 15. Aug. 07 S. 169/70*) Mitteilung von Johnson über 
seine Versuche, insbesondere über das von ihm verwendete Prüf- 
verfahren. Erörterungen über die Ergebnisse. 

Die Druckfestigkeit des umschnürten Botons. Von Sa- 
liger. (Deutsche Bauz. 28. Aug. 07 S. 63 61*) Angabe von zwei 
Berechnungsarten für die Festigkeit von zylindrischen, mit Eisen- 
umschnürung versehenen Betonkörpern. Rechnungsbeispiele. 


Mechanik. 

Le calcul des flèches des poutres par l'intégration 
graphique. Von Aragon. Schluß. (Génie civ. 24. Aug. 07 S. 
277/81*) S. Zeitschriftenschau v. 31. Aug. 07. 

A diagram for calculating moments of inertia. Von 
Thelin. (Am. Mach. 31. Aug. 07 N. 918%) Das Diagramm ist zum 
unmittelbaren Ablesen der Trägheitsmomente von rechteckigen und aus 
kleinen Rechtecken zusammensetzbaren Querschnitten bestimmt. 

Torsionsschwingungen von Wellen mit beliebig vielen 
Massen. Von Holzer. (Schiffbau 28. Aug. 07 S. 823/25) Ausführ- 
liche rechnerische Behandlung der Aufgabe. Forts. folgt. 


Meßgerüte und -verfahren. 


Remarks on pressure-gaugeßS. Von Stromeyer. 
30. Aug. 07 S. 316/19*) Konstruktionsgrundsätze, neuere Untersuchun- 
gen und Verbesserungen an Druckmessern und Indikatoren. 


(Engng. 
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Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 
— o deutscher Ingenicure 


Mitteilungen der Physikalisch-Technischen Reichs- 
anstalt. (ETZ 29. Aug. 07 S. 561/62*) Meßbereich, Wirkungsweise 
und Konstruktion zweier geprüfter und beglaubigter Induktionszähler 
für Wechselstiom der Siemens-Schuckert- Werke. 

Making a dial measuring machine. Von Perrigo. (Am. 
Mach. 31. Aug. 07 S. 226/28*) Die dargestellte Maschine ist für die 
Prüfung der Genauigkeit von bearbeiteten Stücken bestimmt. Die 
Spitzenentfernung wird auf das bestimmte Maß eingestellt, wobei der 
Zeiger auf null zeigt. Je nachdem das zu prüfende Stück größer oder 
kleiner ist, schlägt der Zeiger nach der einen oder andern Richtung aus. 


Metallbearbeitung. 


Machine tool design. Von Nicolson und Smith. 
(Engineer 30. Aug. 07 S. 203/06*) Drehbankbetten. 

Modern machinery and its future development. Von 
Brackenbury. (Engng. 30. Aug. 07 S. 313/15*) Der Aufsatz he- 
schäftigt sich mit kleineren Werkzeugmaschinen und behandelt die 
Zweckmäßigkeit verschiedener Konstruktionen im Zusammenhang mit 
Anschaffungs- und Betriebskosten. 

Work of the floor-plate boring mill. (Am. Mach. 31. Aug. 
07 S. 215/17*) Das in den Werkstätten der Crocker- Wheeler Electrie 
Co. aufgestellte wagerechte Drehwerk ist mit einer ringförmigen um- 
laufenden Scheibe versehen, auf der das Werkstück aufgespannt und 
bei feststehendem Werkzeugträger außen oder innen bearbeitet wird. 
Ist der Durchmesser des Werkstückes zu groß, so wird es gleichachsig 
zum Drehwerk auf dein Boden der Werkstätte aufgespannt und der 
Werkzeuztrüger auf der umlaufenden Scheibe befestigt. 

‚A large hydraulic flanging press. Von Dixie. (Am. Mach. 
31. Aug. 07 S. 221/24*) Herstellung der Dampfdome und Feuer- 
büchsenbleche auf einer 200 t-Druckwasserpresse in den Werkstätten 
der Pennsylvania R. R. zu South Altoona. 

The Gardner-Biggert straightening press. (Iron Are 
22. Aug. 07 S. 500. 01*) Die von der United Engincering and Foundry 
Co. in Pittsburgh, Pa, gebaute Maschine wird von einem 30 pferdigen 
Elektromotor durch ein doppeltes Rädervorgelege angetrieben. Die 
Entfermung zwischen dem festen und dem beweglichen Preßbacken wird 
durch Verstellen zweier keilförmiger Einlagen mit Hülfe von Dıuck- 
wasserzylindern verändert. l 

The Davidson automatic drill chuck. (Iron Age 15. Ang. 
07 S. 436*) Im Innern der Spannhülse sind mehrere Klemmbacken 
gelagert, die durch den Widerstand des Bohrers selbsttätig festgezoren 
werden. Das Werkzeug kann ohne Abstellen der Maschine ausge- 
wechselt werden. 

Ueber Versuche mit Lötmitteln. Von Lippmann. (ETZ 
29. Aug. 07 S. 856/60*) Untersuchungen über den Situregehalt und 
die ätzende Wirkung von Lötmitteln. Erörterungen über den Wert von 


Forts, 


mechanischen und elektrischen Versuchen an l,ötverbindungen. Dar- 
Sto lung einwandfreier Versuche. Schluß folgt. 
Metallhüttenwesen., 
The rolling of sheet copper. Von Copperman. (Iron ABC 


22. Aug. 07 S. 507 ugi Vergleich der Walzgerüste für Kupfer- und 
Stahlblech. Kühlung und Schmierung der Walzen. Antrieb. Bearbei- 


tung der rohen Barren. Actzen. Zahlenbeispiel für die 
Ausbeute, 


Kaltwalzen. 


Pumpen und Gebläse. 
Wirkungsgrade bei Kolben- und ‚entrifugalpumpen. 
Von Hagemann. (7. Dampfk. Maschbtr. 23. Aug. 07 S8. 349/53*) 


Vierfachwirkende Dainpfpumpe mit Steuerung durch querbewegliche, 
mit Ventilen versehene Kolben. 


Glatter Diffuser bei Zentrifugalpumpen. 
(Z. f. Turbinenw. 30. Aug. 07 S. 364/68*) 
von Grun — s. Z. 1997 S. 513 — angeknüpften Berechnungen folgert 
der Verfasser, daß der glatte Diffuser sich den verschiedenen Förder- 
höhen besser anpaßt als der mit Schaufeln versehene. Darstellung einer 


Von Noviük. 
Aus den an die Abhandlung 


Te u een sinn 


Ä 


Einrad-Kreiselpuinpe für große Förderhöhen ınit einem umlaufenden 
und einem festen Diffuser. 


Schiffs- und Seewesen. 

The new Indian liner »City of London« Von Taylor, 
(Marine Eng. Sept. 07 S. 345/47*) Das für den Verkehr nach Vorder- 
indien bestimmte Schiff ist 152 m lang, 17 m breit und hat 8800 t 
Wasserverdrängung. Es wird von einer 6500 pferdigen Vierzylinder- 


ınaschine von 75 Uml./ınin angetrieben. Inneneinrichtung. ` Got, 
maschinen. 
Light draft single serew passenger stoamer. (Marine 


Eng. Sept. 07 S. 356/63*) Das Boot »Kalika«, das von Philip & Son 
in Darmouth für den Dienst in und bei Bombay erbaut ist, ist 47 m 
lang und 7,8 m breit und geht 2,25 m tief. Zum Antrieh dient eine 
500 pferdige Dreifach-Expansionsmaschine von 175 Uml./min. Ausführ- 
liche Darstellung der Konstruktion. i 

The auxiliary coasting schooner »Northlande. (Marine 
Eng. Sept. 07 S. 352/55*) Das von der Cobb-Butler Co. in Rockland, 
Me., gebaute Viermastschiff von 2047 t Wasserverdrängung ist mit 
einem 500 pferdigen, doppeltwirkenden, umsteuerbaren Benzinmotor der 
Standard Motor Construction Co. in Jersey City ausgerüstet und führt 
rd. 2300 ltr Benzin in zwei Behältern mit sich. Der Motor wird mit 
Druckluft angelassen. 

Single screw steam light vessels. (Marine Eng. Sept. 07 
S. 375/78*) In der dargestellten Normalbauart mit einer Verbund- 
maschine werden gerenwärtig fünf Feuerschife für die amerikanische 
Regierung ausgeführt. Die Dampfer sind rd. 41 m lang, 8,7 m breit 
und gehen bei 660 t Wasserverdrängung 3,8 m tief. Scehiffskörper und 
Deckeinrichtung. Schluß folgt. 

Combined indicator cards. 
07 S. 348;51*) Zusammenlegung der Diagramme der Maschinen des 
Fracht- und Personendampfers »City of Chesters und des Fracht- 
dampfers »Mohican«e. Abmessungen der Schiffe und Folgerungen aus 
den Diagrammen. Schluß folgt. 

Etude de quelques procédés et méthodes de sauvetage 
et de renflouage des navires sous-marins. Von Dibos. (M'm. 
Soe. Ing. Civ. Juli 07 S. 10/42) Mittel zur Rettung der Besatzung und 
Zum Heben gesunkener Untersee- oder Tauchboote. Rettungstüren. 
Hebung mit Druckluft, mit Schwimmdocks und mit Schwimmkranen. 


Textilindustrie. 
Studien über die Bildung des Kötzers beim Selfactor. 
Von Früh. Schluß. (Dingler 31. Aug. 07 S. 546/49*) S. Zeitschriften- 
schau v. 7. Sept. 07. Quadrant mit veränderlicher Winkelgeschwin- 


Vo» Lineh. (Marine Eng. Sept. 


"digkeit, 


Vorrichtung für Ringspinn- und Ringzwirnmaschinen 
mit Drehringen zum Regeln der Fadenspannung. (Vesterr. 
Woll.- u. Leinenind. 1. Sept. 07 S. 1007/08*) Um  weichgedrehte 
Schußgarne auf der Ringspinnmaschine erzeugen zu können, läßt Charles 
de Rosetti in Paris den Ring mit einer Geschwindigkeit umlaufen, die 
der Umdrehungszahl des Arbeiters annähernd gleich kommt. 

Vlieswickler für Spinnerelvorbereitungsmaschinen. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Sept. 07 S. 1009*%) Durch den von 
Hellig in Kaysersberg koustruierten Vlieswickler kann das Yliesende 
ohne Beihülfe des Arbeiters, also selbsttätig, um dio Wickelrolle herum- 
gelegt werden. 


Verbrennungs- und andre Wärmekrafcmaschinen. 
Coke oven gas power in Germany. Von Eyermann. (Iron 
Age 22. Aug. 07 S. 490 91*) Kraftwerk des Eschweiler Bergwerks-Ver- 
eines mit zwei 500 PS- und drei 1200 PS-Motoren, die mit Koksofengas 
von 3000 WE Heizwert betrieben werden. Zusammensetzung des Gases. 


Ziegelei und Tonindustrie. 
Die heutige Ziegelindustrie. Von Benfey. Schluß. (Dingler 
31. Aug. 07 S. 549 52+) Ringöfen, Ziekzacköfen und mehrschenkelige 
Ringöfen. Gaskammeröfen, Muffelöfen und Dämpföfen. 


Rundschau. 


Da sich bis jetzt Maschinen mit rotierendem Kolben und 
entsprechend hoher Umlaufzahl 


haben, so kann für Leistungen zwischen 50 und etwa 750 PS 
für Elektrizitätswerke mit der 


tätig, so daß die Bedienung abgesehen von der 


des l’reßölmanomcters geringfügig ist; 


Beobachtung 
ihr Oelverbrauch be- 


trägt etwa 300 bis 400 g für 1st und 100 PS Nennleistung. 

Die Aktiengesellschaft für Maschinenbau vorm. 
Brand & Lhuillier, Brünn, baut seit einer Reihe von Jahren 
mit Erfolg solche doppeltwirkende Kapselmaschinen, Wees 
Anordnung aus Fig. 1 und 2 hervorgeht, und über .. 
wiehtigsten Angaben in der folgenden Zahlentafel zu finden 
sind. Der mechanische Wirkungsgrad beträgt wegen der sorg? 
fältigen Schmierung bei Auspuffmaschinen rd. 96 vH, bei mi 
densation, die durch Riemen- oder Seilantrieb erfolgt, rd. 94 E 
Der Zusammenbau von Dampfmaschine und Dynamo ist o 
sehr inniger; die Dynamo erfordert nur oin Außenlager; jeide 
Maschinen sind in der Schwungradnabe gekuppelt, Fi 4 3. 3 

De Kolbengeschwindigkeiten liegen etwas über on 
Zur Steuerung dienen Kolbenschieber mit selbstspa/nnen e 


d 
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us e | Band 51. Nr. 37. Rundschaü. 
"mër 14. September 1%17. 
"enn, SE SEET die stromabwärts gelegene Eisenbahnbrücke in ihrer end. 
Dampfverbrauch gültigen Lage und gleichzeitig die neue Straßenbrücke strom- 
größte Leistung pro PSi-st aufwärts verschoben aufzustellen, so daß dann die alte Straßen- 
le ` Be: e bei 14 at bei 350° C Hoch- | Nieder- brüoke und die alte Eisenbahnbrücke gleichzeitig abgetragen 
Verkehr ou S Kesselspannung | und günstigster druck- | druck- werden könnten. Nach Abbruch der alten Straßenbrücke 
breit usd r E Leistung nep Zyl.- Zyl- müßte die neue in ihre endgültige Lage verschoben werden. 
digen VL I ES SE er a Dmr. | Dmr. Nach dem dritten Plane würde die alte Straßenbrücke unter 
ee Konden- Konden- Aufrechterhaltung des Verkehrs stromaufwärts verschoben, 
CS Auspuff) aron TOO PORT ton und an ihrer Stelle würden die beiden neuen Eisenbahn- 
KH | brücken gleichzeitig aufgestellt werden; die stromabwärts ge- 
ea legene in ihrer endgültigen Lage, die andre zwischen der 
alten Eisenbahnbrücke und der verschobenen Straßenbrücke. 
Ia ie 520 70 | 82 7,8 5,6 170 150 260 Nach Aufstellung der Ueberbauten würde die alte Eisenbahn- 
Ge, 460 94 110 7,8 5,6 200 170 300 brücke abgebrochen und die neue in ihre richtige Lage ver- 
Katie 420 136 160 7,7 Ä 5,5 230 200 350 schoben werden. Hierauf könnte die neue Straßenbrücke in 
390 180 , 213 7,6 5,4 260 220 400 ihrer richtigen Lage aufgestellt und die alte abgebrochen 
d 360 | 235 276 | 75 | 583 290 | 250 | 450 werden. 
ier Co. ie, 330 280 337 7,4 | 5,2 320 270 500 Zur Ausführung dieses umfangreichen Unternehmens, das 
Ge 300 390 — 465 7,2 | 5,0 360 310 580 also den Abbruch der beiden alten a. und ne 
MEET z k führung und Aufstellung der neuen zu rd. 15500 t Eisen- 
ale Se SS ! SC eg 2 Sen Si PE gewicht veranschlagten Ueberbauten umfassen würde, haben 
Der Ve. en Sr Ken Fa | SEN 386 350 sn sich die größten deutschen Eisenbauanstalten zu Gruppen 
Se RE 760 SC Ka 320 200 750 vereinigt, die je gemeinschaftliche Angebote abgegeben haben, 
arise E > S SE e "2 und zwar 1) Gutehoffnungshütte in Oberhausen, Brückenbau- 
Gs . anstalt Gustavsburg bei Mainz, Gesellschaft Harkort in Duis- 
Ar ect | Fig. 1 und 2. Se und A-G. SC in nn 2) re & Cv. in 
an: ) rünberg (Schlesien), Louis Eilers in Hannover-Herrenhausen 
en Kapselmascbine der A.-G. für Maschinenbau vorm, Brand & Lhniilier. und EE See und Laurahütte in Königshütte 0/S.; 
3) Brückenbau Riender in Benrath, Hein, Lehmann & Cv. in 
"ut, & Düsseldorf und Aug. Klönne in Dortmund; dazu kommt als 
der Me vierter Bieter die Cleveland Bridge and Engineering Com- 
und pany, Darlington, England. Von diesen haben nur die unter 
L Fogn 1) und 4) genannten Bewerber Angebote auf die Ausführung 
der Arbeiten nach dem zweiten und dritten Bauplan ab- 
EE gegeben und zwar: 
von PE —— ee = 
Gi SE zweiter Plan dritter Plan 
Le Es Zx BE = ne En 8 E Eet E 
de Bewerber Grundpreis ‘Gesamtbetrag Gg res? Gesamtbetrag . 
At) | MUA At!) | Mill. Ai 
Ge Cleveland Co. . 673,0 | 11,099 683,0 | 11,464 
TA Gruppe 1 . 461,5 | 1,535 464,5 | 8,110 
dis !) bezogen auf 1 t Gewicht der neuen Ueberbauten. 
con Ringen, so daß auch hohe Dampf- . 
SEH überhitzung angewendet werden Auf die "Ausführung nach dem ersten Plan haben alle 
it kann Die Kapselmaschine samt 4 Bewerber Angebote abgegeben, und zwar: 
SEI Dynamo ist keinesfalls teurer als SE - — ~- — — 
ent eine Dampfturbine mit Dynamo, in aret Plan 
TH den kleineren Größen ger eg det e 
du Strahlturbinen haben bei Auspuf- Bewerber 
m di betrieb einen wesentlich höheren Grundpreis | Gesamtbetrag | Fertigstellung 
‚el Dampfverbrauch. de die Zahlentafel Alt Mill. A ne 
angibt, bei 100 PS etwa 14 bis 15 | 
| KerPSe.st. Natürlich kann eine sol- Cleveland Co. 616,0 | 10,112 1. Okt. 1913 
ar che Kapselmaschine auch mit Trans- EEN zer 449,0 | 7,212 1.» 1913 
SE missionsantrieb vom Schwungrad m a ee 429,9 1,086 ı 1. April 1912 
SEN aus arbeiten. Bei Leistungen von SZ 29 | 6,455 1.» 1912 
500 PS abwärts müssen die beson- EE EC 389,55 6,260 | 1. Jan. 1912 
379,55 | 6,115 ı 1, Juli 1911 


dern Verhältnisse des Einzelfalles 
entscheiden, ob die Kapselmaschine 
oder die Turbine richtiger ist. 

F. Niethammer. 


In der vorstehenden Zusammenstellung beziehen sich die 
drei Angebote der Gruppe 3 auf drei verschiedene Ausfüh- 
rungsarten nach dem ersten Bauplan. 
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Der zweite Turbinenkreuzer der deutschen Marine »Stettin« 
ist zurzeit auf seinen Probefahrten begriffen. Das von der 
Stettiner Maschinenbau-A.-G. »Vulcan« gebaute Schiff unter- 
scheidet sich wesentlich von dem ersten Turbinenkreuzer 

»Lübeck«, da die Turbinenanlage bedeutend stärker ist, die Ab- 
messungen des Schiffes größer sind und auch die Bewaffnung 
gegenüber »Lübeck« verstärkt ist. Die Länge der »Stettin« 
beträgt 111 m, die Breite 13,3 m. der Tiefgang 4,8 m bei 3450 
Wasserverdrängung. Die Bewaffnung besteht aus zehn 10,5 cm- 
und acht 5,2 cm-Schnellfeuergeschützen. Zum Antrieb dienen 
Parsons-Turbinen, die ebenfalls mancherlei Verschiedenheiten 
gegenüber der Anlage auf »Lübeck« aufweisen. Die Ge- 
schwindigkeit des neuen Schiffes soll 24 Knoten, der Aktions- 
radius 5000 Seemeilen betragen. (Schiffbau 28. August 1907) 


Der Deutschen Bauzeitung') entnehmen wir die nach- 
Be stehenden Angaben über die auf S. 1081 bereits erwähnten 
Brückenbauten über den Rhein bei Köln, die die alte Gitter- 

brücke ersetzen sollen. 
Die Eisenbahnverwaltung hat drei Pläne für die Auf- 
| stellung der nach ihren Entwürfen zu erbauenden Brücken 
KM ausgearbeitet. Der erste schlägt vor, zuerst die nördliche der 
beiden Eisenbahnbrücken in ihrer endgültigen Lage aufzu- 
| stellen und den bisherigen Eisenbahnverkehr einstweilen ganz 
ME darüber zu leiten. Die alte Eisenbahnbrücke soll dann für 
den Straßenverkehr eingerichtet und die alte Straßenbrücke 
di abgebrochen werden. Hierauf wird die neue Straßenbrücke 
or ` und nach ihrer Eröffnung die zweite Eisenbahnbrücke auf- 
> gestellt. Die Ausfiibrung würde vom 15. März 1908 bis zum 
déi 1. Oktober 1913 dauern. Der zweite Vorschlag, durch den 
d die Bauzeit um zwei Jahre verkürzt werden soll, geht dahin, 


In Z. 1906 S. 1087 sind kurze Angaben über den Umfang 
der japanischen Eisenbahnen zu Ausgang des Rechnungs- 
Jahres 1903/4 gemacht worden, wonach die Gesamtlänge dieser 


D vom 21. August 1907. 
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Bahnen damals 7200 km betrug. Daß sich die Eisenbahnen 
seitdem in anschnliohem Maße weiter entwickelt haben, ergibt 
der Jahresbericht des Eisenbabnamtes des japanischen Ver- 
kehrsministeriums für das Jahr 1905/6, wonach am Ende dieses 
Jahres insgesamt 9030 km Eisenbahnen im Betrieb standen, 
davon 3370 km Staatsbahnen und 5660 km Privatbahnen. Der 
Bestand an rollendem Material umfaßte 1717 Lokomotiven, 
5340 Personen- und 27183 Güterwagen. Befördert wurden in 
dem genannten Jahre 113 675403 Personen, das sind etwa 9 vH 
mehr als im Vorjahr, und 21530064 t Güter oder reichlich 
10 vH mehr als im Vorjahr. 


Wie sehr sich die Ansprüche an die Größe und Trag- 
fähigkeit der Schwimmkrano für Werftbetrieb fortgesetzt 
steigern, zeigt ein neucr, von der Duisburger Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft vorm. Bechem & Keetman 
in Duisburg gebauter Biesenschwimmkran. 

Bisher hielt man es für ausreichend, derartigen Kranen 
eine Tragfähigkeit von 100 t zu geben, und nur wenige Aus- 
führungen der ncuesten Zeit gehen bis 150 t hinauf. So haben 


Fig. A und 9. 


vir PS Schwimmkran, gebaut 
d von der Duisburger Maschinenban-A.-G 
vorm, 


Bechem & Keetman. 


beispielsweise von den 5 Ricsenschwimmkranen, welche die 
genannte Firma für Deutschland und für das Ausland gebaut 
hat, vier 100 t und einer 140 t Tragfähigkeit. Der zurzeit 
in Arbeit befindliche, in Fig. 1 und 2 dargestellte Schwimm- 
kran, der für eine russische Werft bestimmt ist, soll dagegen 
imstande sein, Lasten von 200 t zu heben. 

Mit Rücksicht auf die im Kriegschiffbau sich geltend 
machenden Bestrebungen, die Breite der Schiffe zu ver 
größern, sind auch die Ausladung und die Höhe des Kranes 
gegenüber früheren Ausführungen wesentlich vergrößert. 

Die Last von 200 t trägt der Kran bei einer Ausladıng 
von 11,25 m, von der Pontonkante aus gemessen; die een 
für diese Ausladung beträgt 265 t. 150 t Nutzlast und = 
Probelast sind noch bei einer Ausladung von 17,1 m zaläss d 
Die größte Ausladung von 36,75 m über Pontonkante 6 
stattet noch Lasten bis zu 20 t. e 

Außer den beiden Lasthaken ist seitlich am Ausleger ©" 
Schräglaufkatze von 6t Tragfähigkeit angeordnet, ns 
wertvolles Hülfshebezeug darstellt. Ein weiterer Hülfsdreh m 
der dazu bestimmt ist, Lasten aus längsseit liegenden 
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kähnen auf Deck des Pontons zu bringen, befindet sich unten 
am festen Stützgerüst. Vor dem Ausleger an Deck stehen 
zwei Lastwagen für je 75t Tragfähigkeit, welche zur 
Aufnahme und Verteilung schwerer Lasten bestimmt sind. 
Sämtliche Krantriebwerke werden dureh Dampfmaschinen 


bewegt. 
Im August des nächsten Jahres soll der Kran in Betrieb 


genommen werden. 


Von der S. Freeman & Sons Mfg. Co. in Racine, 
Wis., wird ein eigenartiger Rohrboden für Dampfkessel, Bau- 
art Rheulan, Fig. 3 und 4, ausgeführt'), der es ermöglicht, 
die bei ebenen Kohrböden unentbehrlichen durchgehenden 
Längsanker zu vermeiden, ohne daß der ganze Boden ge- 
wölbt wird. Der im unteren Teil ebene, oben gewölbte Boden, 
der bei Rotglut in einer Druckwasserpresse geformt wird, wird 
außer von den Röhren selbst durch die rechtwinklige Biegung 


Fig. 3 und 4. 
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des Bodenbleches nach außen versteift. Versuche an einem 
54m langen Kessel von 1,83 m Dmr., dessen Mantelblech 
II mm und dessen Boden 14,3 mm dick war, haben bis zu 
22 at Prüfdruck keine Durchbiegung des Boders nach außen 
erkennen lassen. Trotzdem dürfte der Wert dieser Rohr- 
bodenkonstruktion angesichts ihrer größeren Herstellkosten 
nicht so bedeutend sein, zumal man die Schwierigkeiten beim 
Einwalzen von Rohren in gewölbte Böden schon überwun- 


den hat. 


Die diesjährige internationale Automobilausstellung in 
Berlin findet in der Zeit vom 5. bis 22. Dezember 1907 im 
Ausstellungsgebäude am Zoologischen Garten statt, und zwar 
werden vom 5. bis 15. Dezember Luxusfahrzeuge und vom 
19. bis 22. Dezember Lastwagen, Omnibusse, Motorboote, Mo- 
tordroschken usw. ausgestellt werden. Näheres teilt die All- 
gemeine Automobil-Zeitang vom 30. August 1907 mit. 


) The Iron Age 15. Jul 1907. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 182026. Dampfturbinenregelung. H. Jansson, 
Friedenau bei Berlin. Bei Vielstufenturbinen muß nach anerkannter 
Theorie das in jeder Stufe umzuwandelnde Arbeitsvermögen des Dampfos 
um so kleiner sein, je kleiner die Umlaufzahl werden soll, woraus 
folgt, daß bei gleichbleibendem Spannungs- und Wärmegefille die 
Stufenzahl für die größte Geschwindigkeit aın kleinsten, für die kleinste 
am größten ausfällt. Um dies zu vermeiden und bei abnehmender Leistung 


auch die Stufenzahl verringern zu können, wird entsprechend der 
Stufenverminderung die Eintrittspannung 


ne a i des Dampfes durch Druckminderer so 
N sf G TA SS 7 herabgesetzt, daß die Auspuffspannunz 
3 -rA Kai" pi ` unverändert bleibt, wodurch das Wärme- 
C SC SEH J ` gefälle vorkleinert wird. Zur Ausführung 
2 des Verfahrens wird bei einer Turbine 
mit beispielsweise drei Gruppen Z, IT, I 


von abnehmender Stufenzahl jede Gruppe mit einer Dampfzuführung 
Z, ĉi, 723 und einem Auspuff oi, a., a verseher, wodurch sich 6 verschle- 
dene Leistungen erzielen lassen. Bei Vollkraft wird der Dampf ohne 


Verminderung der Eintrittspannung von z nach a geleitet, bei zu- 


nehmender Verminderung der Reihe nach von : nach o: von z; nach a, 


von = nach a, von zu nach a» und von :. nach «a; die beaufschlagten 


Gruppen sind also nach der Reihe / // III, III, IAIL, 1, It, HI 
Auf diese Art kann auch die Leistung ohne Aenderung der Um’'au'zahl 
stufenweise vermindert werden. 

Kl. 14. Nr. 183858. Ringschieber für mehrstufige Dampfturbinen. 
R. Schulz, Berlin. In jedes Leitrad a ist vor den Kanaleingängen 
ein mittels Getriebes EI einstellbarer Ringschieber b eingebaut, der mit 


besondern Liderungsmitteln c 
in Ring- oder in Bogenform 
für Kanalgruppen oder jeden i 

einzelnen Kanal versehen ist. E E 
Diese werden außer durch den 
Arbeitsdampf durch Federn «s 
oder unter Einwirkung von 


Druckschrauben f durch mitt- ; 
lere Druckrippen A angedrückt. Liderungen c für einzelne Kanäle 


werden an din Euden durch Schrauben / gehalten, die einon zum An- 
drücken genügenden Spielraum gewälrev. 
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Nr. 184406. Reibkupplung. H. H. Benn, Prerau 
(Mähren). Das an der treibenden Welle a befestigte 
Gehäuse bpb, trägt fest gelagert in p Kniehebel yf, 
deren freie Enden beim Strecken eine an der ge- 
triebenen Welle a; befestigte Scheibe d mittels 
Ringes e an b drücken. Gestreckt werden die Knie- 
hebel durch (nicht gezeichnete) Federn an den Enden 
der Verlängerungen gy von g, die diese Enden nach 
innen ziehen, sobald die Muffe c mit den an wa 
angreifenden Hebeln yı nach rechts geschoben wird. 
Durch Drehung von bı zur Verschraubung von Din 
{u b kann der Reibungsdruck geregelt werden. 


Kl. 47. Nr. 184461. Kreuzgelenkkupplung. Electric and Train 
Lighting Syndicate, Ltd., Montreal (Quebec, Kanada). Die ge- 
schlitzte Kugel am Ende der Welle m ist gelagert in zwei bei A über- 
einander greifenden Halbkugelschalen eo 
die in eine an der zweiten Wele befestigte 
Hülse a eingefügt sind; ein Bolzen u, der 
durch den Schlitz der Kugel geht und so- 
mit auch zur Kraftübertragung dient, hält 
die Teile e,y,a des Gelenkes zusamınen, 80 
daß es leicht gelöst werden kann. Zur Ver- 
minderung der Abnutzung geht « nicht un- 
mittelbar durch den Kugelschlitz, sonde n 
durch ein Gleitstück r mit Verstärkung a das sich zwischen den beiden 
Ebenen o des Schlitzes um den Kugelmittelpunkt drehen kann. Kine 
Kugelschale x hält un der Lageröffnung k den Staub ab. 


Kl. 47. Nr. 181530. Rohrbruchventil. E. L. Bazin, Nantes. 
Das Leitungsrohr ! hat Durchflußöffnungen e, f und 
wird in seinem mittleren verstärkten Teile m durch 
einen Kolben k abgeschlossen, der mittels eines 
durch Schlitze » gehenden Bolzens bò mit dem m 
umgebenden Rohrschieber r und einem Hebel y 
verbunden ist. Der nach einem Rohrbruch von 
links oder rechts her auf k wirkende Strömungs- 
LZ druck schließt durch r die Oeffnungen f oder e. 
Ge 7 Mit dem auf der Welle von g sitzenden Handhebel 

h kann r von außen bewegt werden. Ein passend 
belasteter Hebel 7 hält durch Druck auf die Rollen 
c,d den Rohrschieber r in der Mittellage und Öffnet 
bei Abschluß von mittels Kette einen Dampfauslaßhahn. 


Kl, 47. 


Kl. 47. Nr. 183885. Druckminderventil. Electric Boat Com- 
pany, New York. Zur weitgehenden, aber genauen Herabiminderung 
des Druckes (z. B. von 150 auf 10 at) ist das oben vom Hochdruck be- 
lastete Ventil e durch eine Stopfbüchse h hindurch mit einer biegsamen 
Platte m fest verbunden, unter die man. durch Rohre o, o den Minder- 
druck leitet, so daß sich 
bei völlig offener Leitung 
oo die Drücke in f und y 
umgekehrt wie die Flächen 
von e und m verhalten wür- 
den. Um nun auch größere 
Minderdrücke zu erzielen, 
ist in die Leitung oo ein 
Rückschlagventil r einge- 
fügt, dessen Belastung man 
so einstellt, daß der größere 
Minderdruck auf den er- 
torderlichen kleineren Wert herabgedrosselt wird. Da aber die Stauung 
in o die Drosselung bald unwirksam machen würde, ist ein Auslaß- 
ventil r) angeordnet. Steigender Druck in o, vermehrt die Ausströmung 
durch rı und vermindert als Rückdruck die Einströmung durch r es 
muß sich deshalb ein Gleichgewichtzustand in o einstellen. Das Ventil 
rı kann somit zur Feineinstellung des Minderdruckes dienen, 


Kl. 47. Nr. 183942. Bewegliche und 
nachgiebige Kupplung. Société Automo- 
biles Charron, Girardot & Voigt, 
Puteaux. An den Wellenenden befestigte 
Scheiben a,b greifen mit Zähnen = in ver: 
setzte Lücken eines Kautschukringes l, der 
die Triebkraft federnd überträgt. Ein zwang- 
läufig geschlossenes Kugelgelenk def hält 
die Wellen zusammen und gestattet, sie 
schräg zu stellen. 


Kl. 47. Nr. 184460. Sicherungssplint. W. R. 
Zeidler, Dresden-A. Zwei gleiche, aus halbrundem 
Draht gefertigte Stifte mit Kerb a, Ring b und 
federndem Zahn c werden einander entgegen, mit den 
flachen Seiten aufeinander liegend, durch die betreffende 
Bohrung gesteckt, bis je ein Zahn c in den Kerb a 
des andern Stiftes eingreift. Die Federung von ò ge- 
stattet die Lösung und Wiederverwendung. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Kraftmaschinen auf der Deutschböhmischen | 
Ausstellung in Reichenberg. | 


Sehr geehrte Redaktion! 

Auf Wunsch des Hrn. Ingenieurs U. Minetti der Elsäs- ` 
sischen Maschinenbau-Gesellschaft in Mülhausen i. E. erlaube ich 
mir, in Ergänzung meines Berichtes über die Deutschböhmische 
Ausstellung in Reichenberg (s. Z. 1907 S.9+43) 
anzuführen, daß der Gedanke, für einen Oel- 
druckregler für Wasserturbinen das Oel bei æ 
gleichbleibender Belastung frei durch den Spalt 
des Regelventiles strömen zu lassen und erst 
durch die Absperrung beim Verschieben des 
Ventiles entsprechend der Be- oder Entlastung 
der Turbine den erforderlichen Oelüberdruck 
zu erzeugen, zuerst von Hrn. Minetti verwendet SR 
wurde und ihm seit dem Jahre 1900 durch 7 
Patente in Deutschland, Frankreich und der 
Schweiz geschützt ist. 

Wie mir jedoch bekannt ist, wurde der 
Regler der Prager Maschinenbau-A.-G., der auf 
demselben Gedanken beruht, von Hrn. Ingenieur Maurer gegen 
1902 ohne Kenntnis der Minettischen Patentschrift selbständig 
konstruiert. 

Hochachtungsvoll 


Prag, den 31. August 1907. Prof. K. Körner. 


- Vergleichversuche an Schiffschrauben. | 


Schr geehrte Redaktion! 
. In Berichtigung und Ergänzung meines Aufsatzes über 


Vergleichversuche an Schifischrauben. Z S i 

i de ben . 1907 S. 1348, bitte 

ich Sie höfl., folgende Zeilen i t 

nehmen zu wollen: n Ihr geschätztes Blatt auf- 
Die Formel für die W 


assermenge, welche dem nach hi 
geworlenen Schraubenstr i hinten 


ome durch die nach vorn fortschrei- 


ende Nabe entzogen wird, muß lauten Q = (V + vr)! anstatt 
Url. 

Die von Professor Lorenz beanstandete Abschätzung der 
Betriebsarbeit proportional der Umlaufzahl war mir von der 
Firma Fritz Egnell als einzige Unterlage gegeben worden. 
Durch das freundliche Entgegenkommen der Firma Gebr. 
Körting bin ich heute in der Lage, diese Zahlen zu berichtigen. 


Drehmoment- und Leistungskurven. 


90 Umlfmin 


Vorstehende Kurven zeigen die Veränderung des Dreh- 
moments und der Motorleistung des betreffenden Motors bel 
verschiedener Umlaufzahl. Nach diesen Kurven betrug also 
die Motorleistung bei dem ersten schwedischen Propeller 
19,82 PS, bei dem zweiten 21,78 PS, beim Lorenz-Propeller 
21,3 PS und beim Zeise-Propeller 20,3 PS. 
Zum Schluß möchte ich noch bemerken, daß ich nicht, 
wie Professor Lorenz behauptet, für ein rein empirisches 
Verfahren, sondern gegen ein rein theoretisches Verfahren 
eingetreten bin. Nur ein Zusammenarbeiten beider Richtunge" 
kann meiner Ansicht nach auf diesem Gebiete Fortschritie 
bringen, ein Standpunkt, den jetzt auch Professor Lorenz 
zu teilen scheint, da er das Experiment in größerem Umfange 
bei wissenschaftlichen Arbeiten befürwortet. 
Hochachtungsvoll 


Altona-Ottensen, den 31. Aug. 1907. W. Helling. 
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Angelegenheiten des Vereines, 
Versammlung des Vorstandsrates am 15. Juni 1907 in Coblenz. 


(Dieser Versammlung ging am 14. Juni eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse In den folgenden Verhandlungen 
zum Ausdruck kommen.) 


(Schluß von 8. 1141) 


14) Antrag dos Württembergischen Bezirksvereines 
betr. Paternosteraufzüge. 


Der Antrag bezweckt, die Paternosteranfzüge für 
Personen als gleichberechtigt mit andern Aufzügen 
anzuerkennen und demgemäß Schritte bei den Be- 


hörden zu tun. 
Ant Wunsch des Vorstandes berichtet bierüber Hr. von 


Ernst- Stuttgart. 
Die große Mehrzahl der Bezirksvereine hat sich zu- 


stimmend geäußert. 

Es sei notwendig, daß der V. d. I. in dieser Sache 
Schritte tue, weil sich trotz wiederholter Beratungen die 
Preußische Regierung, und insbesondere das Berliner Polizei- 
präsidium, noch nicht entschlossen habe, Paternosteraufzüge 
für Personen ohne weiteres zuzulassen. Vielmehr sei in dem 
neuen Entwurf der betreffenden preußischen Polizeiverordnung 
für diese Art von Aufzügen eine ganz besondere Genehmi- 
gung vorbehalten. Das könne gegenüber der Zweckmäßigkeit 
und der Gofahrlosigkeit der Paternosteraufzüge durchaus nicht 
geniigen, insbesondere auch deshalb nicht, weil die in der 
Polizeiverordnung für Aufzüge enthaltenen Einzelvorschriften 
ganz und gar nicht auf Paternosteraufzüge passen, ihre Zu- 
Jassung selbst aber von der willkürlichen Handhabung eines 
ganz allgemein zefaßten Ausnabmeparagraphen abhängig sei, 
ohne sie unmittelbar darin zu erwähnen. Aufgabe des V. d. I. 
müsse es sein, zu erlangen, daß die Zulassung von Pater- 
nosteraufzügen nicht auf Ausnabmeparagraphen gestützt werde, 
sondern auf normale Vorschriften wie für andre Aufzüge. Aus 
Bescheiden, die von andern dentschen Staaten ergangen sind, 
lasse sich erkennen, daß diesen Behörden die Paternosterauf- 
züge überhaupt noch gar nicht bekannt sind. Der Redner 
weist dies an einzelnen Beispielen nach. Besonders bemer- 
kenswert sei gegenüber dem Widerstand der Behörden die 
große Gefahrlosigkeit der Paternosteraufzüge, und von ebenso 
großer Bedeutung seien die geringen Betriebskosten, die es 
vom wirtschaftlichen Standpunkt geradezu als notwendig er- 
scheinen lassen, Paternosteraufzüge anzubringen, wo es nur 
möglich ist. Der Redner bezieht sich in seinen Ausführun- 
gen auf seinen in Z. 1907 S. 410 u. f. veröffentlichten Bericht 
und beantragt, folgenden Ausspruch zu beschließen: 

»Im Hinblick auf den wirtschaftlichen Wert der 
Paternosteraufzüge und die günstigen Erfahrungen 
der Praxis über ihre Betriebsicherheit, die vor 
allem in Hamburg im öffentlichen Verkehr bereits 
vielseitig erprobt ist, erhebt der V.d.I. im Interesse 
der Verkehrserleichterung den Anspruch, daß auch 
im übrigen Deutschen Reich Paternosteraufzüge 
für Personen als regelrecht berechtigte Anlagen 
anerkannt und zugelassen werden, soweit das bis- 
her noch nicht der Fall ist. 
= Demgemäß sind auch in den Polizeiverordnun- 
gen über Einrichtung und Betrieb von Aufzügen 
dio beiden Gruppen »Einkabinenaufzüge« und 
»Paternoster« grundsätzlich nebeneinander zu be- 
rücksichtigen.« 

Hr. Hartmann-Hamburg bestätigt die außerordentlich 
günstigen Erfahrungen, die man mit Paternosteraufzügen in 
Hamburg gemacht hat. 

Auch Hr. Hartmann-Berlin bekennt sich als einen 
Freund der Paternosteraufzüge und ist bereit, dem Vorschlage 
des Hrn. v. Ernst zuzustimmen. Er empfiehlt aber, über die 
beantragte Erklärung noch hinauszugehen, und zwar dadurch, 
daß von seiten des V.d.I. Bedingungen und Vorschriften 
aufgestellt werden, welche für die Anlage und den Betrieb 
von Paternosteraufzügen maßgebend sein sollen. Das würde 
auch die nützliche Wirkung haben, daß die Sache eir heich 


in allen deutschen Staaten gemacht wird. 


Ar. v. Ernst ist mit diesem Vorschlage gorn einver- 
standen. 
Die Versammlung erklärt sich mit den Vorschlägen der 
Herren v. Ernst und Hartmann-Berlin einverstanden, und 


demgemäß wird beschlossen: 
einen Ausschuß mit der Ausarbeitung von Vor- 


schriften für Einrichtung und Betrieb von Pater- 
nosteraufziigen für Personen zu beauftragen; die 
Wahl der Ausschußmitglieder wird dem Vorstande 


des Vereines überlassen. i 


Fortsetzung der Beratung über das Technolexikon. 


Hr. Fehlert teilt mit, daß man sich verständigt habe, 
fo'cende Herren zur Verstärkung des Vorstandes zu wählen: 
Hrn. v. Bach-Stnttgart, Hrn. Blecher-Barmen, Hrn. Herz- 
berg-Berlin, Hrn. Körting- Düsseldorf, Hrn. v. Linde- 
München und Hrn. v. Oechelhaeuser-Dessan. 

Hr. Schubbert wünscht, daß Hr. Haßlacher, der das 
Technolexikon-Unternehmen angeregt habe, auch zugezogen 
werde, und Hr. Karting bittet, von seiner Wahl zugunsten 
des Hrn. Haßlacher Abstand zu nehmen. Diesen Wünschen 


wird entsprochen. 


Vorschläge zur Wahl von Vorstandsmitgliedern. 


Ans den schon crörterten Gründen ist es notwendig, 
zwei Wahlen vorzunehmen, die eine nach dem alten Statut, 
die andre nach dem durch den Hamburger Antrag geänderten 


Statut. 
Es wird beschlossen, bei der Wahl nach dem alten Statut 


zur. Wahl vorzuschlagen: 

Hrn. Kommerzienrat Heller, Generaldirektor der Han- 
noverschen Maschinenbau-A.-G. in Hannover, zum Vorsitzenden, 

Hrn. Fabrikbesitzer Haßler- Augsburg und Hrn. Direktor 
Rohn-Chemnitz zu Beigeordneten. 

Bei der Wahl nach dem nenen Statut nnd nachdem mit 
Ausnahme des Hrn. Ugé die jetzt im Amt befindlichen Mit- 
glieder des Vorstandes erklärt haben, daß sie bereit scien, 
ein drittes Jahr im Amt zu verbleiben, beschließt die Ver- 
sammlung, Hrn. Direktor Rohn-Cbemnitz zur Wahl als Bei- 


geordneter vorzuschlagen. 


12a) Antrag des Mannheimer Bezirksvereinces 
betr. § 42 des Statuts. 


12b) Antrag des Breslauer Bezirksvereines 
betr. Nr. 6 der Ausführungsbestimmungen. 


Die Anträge lauten: 
a) des Mannheimer Bezirksvereines: dem $ 42 des Statuts 


folgende Fassung zu geben: 

së 42. Anträge, welche nicht in der durch $$ 35 und 
36 gekennzeichneten \Veise zur Kenntnis der Mitglieder 
gebracht sind, können nur dann in den Hanptversamm- 
lungen behandelt werden, wenn ihre Dringlichkeit durch 
die Mehrheit der anwesenden Mitglieder anerkannt wird, 
und wenn vorherige Beschlußfassung des Vorstandsrates 
darüber vorliegt. 

Ausgeschlossen sind hiervon Anträge, welche Aende- 
rungen des Statuts, Geldbewilligungen über 10000 M oder 
dis Auflösung des Vereines betrefien.« 

b) des Breslauer Bezirksvereines: der Nr. 6 der Aus- 
führungsbestimmungen folgenden Zusatz zu geben: 

»Ueber Anträge, die nicht auf der Tagesordnung der 
Sitzung des Vorstandsrates stehen, kann in dieser nicht 
Beschluß gefaßt werden, wenn ihre Dringlichkeit nicht 
vorher einstimmig anerkannt ist.« | 

Der Vorstand empfiehlt, beide Anträge abzulehnen, weil 
er das zur Bogründung der Anträge behanptete Bedürfnis 
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nicht anerkennt, und weil der Antrag des Mannheimer Be- 
zirksvereines die Bewegungsfreiheit der Hauptversammlung, 
der Antrag des Breslauer Bezirksvereines diejenige des Vor- 
standsrates in bedenklicher Weise einschränken würde. 

Hr. Blüimcke befürwortet die Annahme des Mannheimer 
Antrages, für den sich auch die Mehrzahl der Bezirksvereine 
ausgesprochen habe. Er weist auf die Mißstimmung hin, die 
In neuerer Zeit wiederholt durch Annahme von dringlichen 
Anträgen entstanden sei; insbesondere in Geldfragen sollten 
die DBezirksvereine nicht übergangen werden. Auch die 
Finanzlage des Vereines mahne zu solcher Vorsicht. Man 
könne den Abgeordneten der Bezirksvereine nicht zumuten, 
über schwerwiegende Geldbewilligungen abzustimmen, ohne 
daß sie vorher Gelegenheit gehabt haben, sich in ihren Be- 
zirksvereinen darüber zu benehmen. 

Hr. Taaks kann zunächst den in den Ausführungen 
des Vorredners wiederholt betonten Unterschied zwischen 
Vorstand und Vorstandsrat nieht anerkennen; denn die Mit- 
glieder des Vorstandes sind auch Mitglieder des Vorstands- 
rates; sie sind nur ein kleiner Kreis von besonders ausge- 
wählten Vertrauenspersonen des Vorstandsrates. Er ist ferner 
der Meinung, daß die Bezirksvereine, die dem Antrage zu- 
gestimmt haben, sich doch wohl die Begründung des An- 
trages nicht zu einen gemacht haben; denn es sei in der 
Begründung allerhand enthalten, was nicht als zutreffend 
anerkannt werden könne. Der Redner führt dies im einzelnen 
näher aus. Er legt ferner dar, daß es in manchen Fällen 
garnicht möglich sei, die für die Beratung in den Bezirks- 
vereinen erforderliche lange Zeit zwischen Stellung des An- 
trages und Beschluß zu gewähren, z.B. beim Kauf oder 
Verkauf von Grundstücken. Ebenso wenig werde es sich 
vermeiden lassen, selbst wenn man noch so lange Frist zur 
Beratung gäbe, daß ein Teil der Mitgiieder für, die andern 
gegen einen Antrag sind. In letzterem Umstand eine Gefahr 
für den Verein zu erblicken, sei doch wohl ganz unzutrefiend. 
Wenn der Vorstand schwerwiegende Veranlassung haben 
sollte. einen dringlichen Antrag vor den \Vorstandsrat zu 
bringen, so würde ja doch immer der Ausweg ofen stehen, 
innerhalb der Tagung des Vorstandsrates erst einen kleineren 
Ausschnß mit der Beratung des Gegenstandes zu betrauen 
und dann erst im Plenum darüber abzustimmen. Die von 
den Bezirksvereinen entsandten Abgeordneten würden doch 
wohl erfahren und urteilsfähig genug sein, um die Frage 
beantworten zu können, ob sie die Dringlichkeit anerkennen 
eder nieht. Der Antrag des Mannheimer Bezirksvereines 
würde die Beweglichkeit des V. d. I. in höchst bedenklicher 
Weise einschränken. Dio Entscheidung dürfe in solchen 
Fällen nicht in die Bezirksvereine verlegt werden, sondern 
müsse im Vorstandsrat verbleiben, in welchen (die Bezirks- 
vereine Männer entsenden, die ein eigenes Urteil haben und 
bereis sind, nachher zu Hause die Verantwortung für ihre 
Abstimmung zu übernehmen. Ein Statut sollte man über- 
haupt nicht obne Not ändern und am wenigsten dann, wenn, 
wie hier, kein dringendes Bdürfnis dazu vorliegt. 

Hr. Schmetzer macht darauf aufmerksam, daß Hr. 
Blümeke die Finanzlage des V. d. I. doch wohl zu ungünstig 
dargestellt habe, wenn er auf den im Haushaltplan heraus- 
gerechneten geringen Ueberschuß verwies. Das wisse jeder, 
der damit zu tun habe, daß man solche Voranschläge sehr 
vorsichtig aufstellen müsse, und daß darin manche Ausgabe 
enthalten sei, die auch unterlassen werden könnte. 

Zur Unterstützung des Breslauer Antrages führt Hr. 
Debusmann aus, in wie hohem Grade es allen Anwesen- 
den die Verantwortung erleichtert habe, als beim Techno- 
lexikon die Beschlußfassung eine einstimmige war. Line 
solehe Befriedigung möchte der Breslauer Antrag zu einer 
dauernden machen. Er möchte erreichen, daß bei Dringlich- 
keitsanträgen die Verantwortung auf den Schultern der a“ 
lichen Mitglieder des. Vorstandsrates rubt. Die Gefahr, a 
der Vorstand durch den Breslauer Antrag in nn bawe 
gungsfreiheit eingeschränkt werde, kann cr nicht aner wo 
es habe sich ja vorhin erst gezeigt, daß, wenn Not an Mann 
ist, und wenn der Vorstand einen Be, 
reichend begründet, der ganze \ orstandsrat zustimmt un mit 
dem Vorstand die Verantwortung übernimmt. Auch armi Vor- 
stand müsse es angenehm sein, Clg solche einmitire Zu- 
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stimmung des Vorstandsrates zu erlangen, und es könne doch 
wohl nicht schwer sein, solche Anträge immer rechtzeitig 
vorher den Bezirksvereinen oder wenigstens den Vertrauens- 
leuten der Bezirksvereine mitzuteilen. 

Hr. Hartmann-Berlin ist der Meinung, daß gerade die 
von Hrn. Debusmann zur Unterstützung des Breslauer An- 
trages angeführte Verhandlung über das Technolexikon Ver- 
anlassung gebe, den Antrag abzulehnen. Von diesen wich- 
tigen Vorgän:en habe der Vorstand den Bezirksvereinen vor- 
her nichts mitgeteilt und auch nichts mitteilen können, und 
doch habe der Vorstandsrat und mit ihm auch Hr. Debusmann 
dem Antrage des Vorstandes zugestimmt. So müsse es auch 
in Zukunft sein, und dem Vorstand müsse das Vertrauen dar- 
gebracht werden, daß er in dieser Beziehung das Richtige trefie. 

Hr. Blümceke wendet sich gegen die Ausführungen des 
Hrn. Taaks, die er als zutreffend nicht anerkennen kann. 

Hr. Schulte vertritt die Meinung des Rheingau-Bezirks- 
vereines, daß man sich bei Geldbewilligungen von mehr als 
10000 Al nieht auf die Dringlichkeit einlassen sollte Den 
von Hrn. Taaks berührten Fall des Kaufes oder Verkaufes 
von Grundstücken will er für den Verein nicht gelten lassen; 
dieser müsse sich die Sache für längere Zeit an die Hand 
geben lassen, und wenn damit Nachteile verbunden seien, so 
lasse sich das nicht vermeiden. 

Hr. Dietrich teilt mit, daß es dem Breslauer Bezirks- 
verein darım zu tun war, eine Statutenänderung zu vermei- 
den. Er empfichlt, falls die in dem Antrage des Breslauer 
Bezirksvereines verlangte Einstimmigkeit nicht den Beifall 
der Anwesenden finden sollte, dafür eine Mehrheit von */4 
oder ?/; zu bestimmen, aber doch immer dafür zu sorgen, 
daß die Anerkennung der Dringlichkeit durch den Vorstands- 
rat gefordert würde. 

Hr. Krause verweist auf die vorhergegangenen wichti- 
een Beschlüsse desselben Tages und hebt hervor, in wie 
hohem Grade durch die Annahme der beiden Anträge die 
Möglichkeit gefährdet werden würde, solche Beschlüsse zu 
fassen, wie heute geschehen. Es sei durchaus unzweckmäßig, 
dem Verein und dem Vorstandsrat in dieser Weise die Hände 
zu binden, und es werde sich das in Zukunft bitter rächen. 

Hr. Trauthan hält beide Antriige für überflüssig. Denn 
gerade dazu sei ja der Vorstandsrat da, solche wichtigen An- 
geleronheiten nach seineın besten Ermessen zu erledigen, 
und die Bezirksvereine sollten das Vertrauen zu ihren Abge- 
ordneten haben, daß sie das Richtige treffen. Auch in einer 
Stadtverwaltung, auf die vorhin Bezug genommen worden 
sei, werden die Beschlüsse nur vom Magistrat und den Stadt- 
verordneten gefaßt, und es falle niemand ein, zu diesen Be- 
schlüssen die Zustimmurg jedes einzelnen Bürgers zu verlangen. 

Hr. Goebel empfiehlt, die beiden Anträge dadurch zu 
erledigen, daß der Breslauer Antrag mit dem Verlangen einer 
/;-Mehrheit angenommen wird; dann könne der Mannheimer 
Bezirksverein seinen Antrag zurückziehen. 

Hr. Schöttler warnt vor allen Dingen vor der im Bres- 
lauer Antrag geforderten Einstimmigkeit. Es sei für man 
chen Abgeordneten, der gegen eine Vorlage sei, viel ange- 
nehmer, zu sagen: »Ich habe dagegen gestimmt, bin aber 
überstimmt worden« als zu sagen: »Ich war zwar dagegen, 
aber ich bin so lange bearbeitet worden, bis ich endlich Ja 
gesagt habe.« Den beiden Anträgen liege das Bedürfnis z0- 
grunde, den Mitgliedern des Vorstandsrates Deckung gegen 
über ihren Bezirksvereinen zu verschaffen. Das sei aber en? 
ganz falsche Aufiassung. Das einzelne Mitglied des Vor- 
standsrates habe sich nach bestem Wissen und Gewissen ZU 
entscheiden, sei nicht gebunden an den Auftrag des Bezirks- 
vereines. Es könne eine ebenso große Verantwortung 10 der 
Ablehnung wie in der Annahme eines Dringlichkeitsantrages 
liegen. Diese Schwierigkeit werde auch nicht dureh den 
Vermittlungsantrag des Hrn. Goebel beseitigt. Annahme und 
Ablehnung von Dringlichkeitsanträgen stehen gleichwertig und 
gleich verantwortlich nebeneinander, und deshalb müsse die 
Entscheidung darüber mit einfacher Mehrheit getroffen en 
den. Wollte man das Schwergewicht der Abstimmung !D die 
Bezirksvereine verlegen, so würde der Vorstandsrat über- 
flüssig sein. Aufgabe der Mitglieder des Vorstandsrates 1 
es, in mündlichem Meinungsaustausch sich gegenseitig ZU gd 
lehren und anf Grund dieser Belchrung abzustimmen. 
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Pand 51. Nr. 37. 
14. September 1907. 


Hr. Herzberg erörtert die Frare, ob es gut für den 
Vorstandsrat sei, seine Befugnisse zu beschränken. Er ver- 
neint diese Frage und verweist auf das Beispiel andrer Ver- 
eine, die es trotz ihrer Größe nicht zu solcher bedeutenden 
Wirksamkeit haben bringen können wie der V. d. I. Der 
Grund sei darin zu suchen, daß die Entschließungen des 
V. d. I. in eine Gruppe von erfahrenen tüchtigen Leuten ver- 
legt sind, in den Vorstandsrat, und das habe sich so bewährt, 
‚daß man daran nichts ändern sollte. Wenn man, wie vorhin 
gescheben, sich auf Stadtverwaltungen beriefe, so könne ein 
schlimmeres Beispiel nicht wohl gewählt werden; denn gerade 
die Stadtverwaltungen lieferten den Beweis, welche riesigen 
Mehrausıraben sie ertragen müssen, weil ihnen die nötiıre 
Selbständigkeit und Beweglichkeit fehlt. Der Redner wider- 
spricht ferner der Auffassung, als ob mit der Annahme der 
Dringlichkeit der Antrag schon selber angenommen sei. Man 
könne sehr wohl einen Antrag als drinrlich anerkennen und 
darüber beraten und ihn doch schließlich ablehnen, z. B., 
wenn man die Sache noch nicht für reif hält. Die Beschrän- 
kung der Dringlichkeitsanträge auf eine bestimmte Summe 
sei auch nicht gerechtfertigt; denn bei vielen Dingen wisse 
man gar nicht vorher, um welche Beträge es sich handeln 
werde. In solchen Fällen würde es töricht sein, eine sonst 
nützliche Sache dadurch zurückzudrängen, daß man sich an 
einen bestimmten Betrag bindet. Gar manche von den im 
Vorstandsrat als dringlich anerkannten und behandelten Sachen 
würden dieselbe Erledigung vefunden haben, auch wenn sie 
den Bezirksvereinen vorgelegt worden wären; daran sei gar 
nicht zu zweifeln. Einem einzigen Mitgliede des Vor- 
standsrates die Möglichkeit zu gewähren, die Beratung einer 
wichtigen Sache zu verhindern, das könne unmöglich das 
Richtige sein. 

Bei der nun folgenden Abstimmung erklärt sich 
die Mehrheit der Anwesenden (59) gegen den Mann- 
heimer Antrag. 

Zum Breslauer Antrag liegen zwei Aenderungsantrige 
vor, von denen statt »einstimmig« der eine »°/,-Mehrheits, 
der andre »?/;-Mehrheit« verlangt. 

Der Antrag des Breslauer Bezirksvereines wird 
mitder Maßgabe angenommen, daß nicht Einstimmig- 
keit, sondern ?;,-Mehrheit für die Anerkennung der 
Dringlichkeit gefordert werden soll. 


13) Antrag des Frankfurter Bezirksvereines 
betreffend Vorbehalt des Eigentums an Maschinen. 


Der Vorstand beantragt, der Hauptversammlung folgen- 
den Beschluß zu empfehlen: 


Die 4Ste Hauptversammlung schließt sich der 
vom Zentralverband Deutscher Industrieller be- 
schlossenen Erklärung, welche lautet: 

»Der Zentralverband Deutscher Industrieller erkennt 
»an, daß für verschiedene Industriezweige, insbesondere 
»die Maschinenindustrie, der Verkauf gegen Eigentumsvor- 
»behalt ein zweckmäßires und in vielen Fällen für den 
»Geschäftsabschluß notwendires Sicherunrsmittel des Ver- 
»käufers ist, das auch sozial insofern von nicht geringer 
»Bedeutung ist, als es dem kapitalschwachen tüchtigen 
»Industriellen die Begründung einer selbständigen Existenz 
»erleichtert. 

»Die Rechtsprechung des Reichsgerichtes hat den 
»Eigentumsvorbehalt in den meisten Fällen wirkungslos 
‚gemacht; eine gesetzliche Aenderung des jetzigen Rechts- 
»grundsatzes, der zu einer unbilligen Bevorzugung insbe- 
»sondere des (Grrundeigentümers, dessen Rechtsnachfolgers, 
»der Konkursgläubiger sowie der Realgläubiger gegenüber 
»den Lieferern von Maschinen geführt hat, erscheint daher 
»im berechtigten Interesse der Industrie dringend geboten« 


in vollem Umfang an und beauftragt ferner den Vor- 
stand, den vom Reichsjustizamt ausgegangenen 
Fragebogen den Bezirksvereinen zur Beratung vor- 
zulegen. 

Der Vorstandsrat ist mit diesem Antrage einver- 
standen. 


Versammlung des Vorstandsrates am 15. Juni 1907 in Coblenz. 


1481 


15) Antrag des Ruhr-Bezirksvereines 
auf Teilung des Stoffes der Vereinszeitschrift 
bei der Drucklegung. 

Zu diesem Antrag führt der Vereinsdirektor im Auftrage 
des Vorstandes folgendes aus: 

»M. H.! Zunächst ist dem Ruhr-Bezirksverein dafür zu 
danken, daß er so eifrig bestrebt ist, unsre Zeitschrift weiter 
zu entwickeln. Wir von der Redaktion der Zeitschrift könnten 
ja aus dem Umstande, daß solche Vorschläge und Anträge 
seit einer Reihe von Jahren nicht mehr zum Vorschein ge- 
kommen sind, den für uns schmeichelhaften Schluß ziehen, 
daß unsre Zeitschrift sozusagen unverbesserlich wäre; aber 
so eitel sind wir nicht, wir glauben vielmehr, daß es unsern 
Lesern ebenso geht wie uns selbst, die wir bei der ange- 
strengten täglichen Arbeit nicht dazu kommen, viel über 
Verbesserungen nachzusinnen, solange sich niemand beschwert. 

Zweitens muß ich bekennen, daß ich für das in dem 
Antrage zum Ausdruck gekommene Bedürfnis Verständnis 
habe; ich kann mir sehr wohl denken, daß derjenige, der ein 
besonderes Fachgebiet bearbeitet, durch den vroßen Umfang 
unsrer Zeitschrift belästigt und an der Benutzung des darin 
enthaltenen Stoffes gehindert wird Wie groß jedoch dieses 
Bedürfnis und die Zahl derer ist, die es empfinden, das ent- 
zicht sich meiner Beurteilung, und es dürfte auch wohl von 
andrer Seite der Versuch, zu schätzen, wieviel von unsern 
25000 Lesern dieses Bedürfnis empfinden, nicht mit Erfolg 
gemacht werden können. Immerhin wird man sich vor Augen 
halten müssen, daß die Zahl derjenigen, die sich zur Be- 
friedirung des genannten Bedürfnisses die Zeitschrift in ein- 
zelne Stücke zerlegen, also darauf verzichten werden, sie 
sich am Ende des Jahres als stattlichen Band in ihre Biblio- 
thek zu stellen, sehr klein sein wird gegenüber der Gesamt- 
zahl der Leser. 

Wenn ich nun noch, ehe ich auf die technischen Einzel- 
beiten näher eingehe, den Wunsch ausspreche, es möchte 
nichts beschlossen werden, was eine bedeutende Erschwerung 
in der Fertigstellung der Zeitschrift mit sich bringt, so ge- 
schieht das nicht aus Trägheit oder aus Widerwillen gegen 
alles Neue, sondern weil unsre Aufgabe, die Zeitschrift all- 
wöchentlich zur bestimmten Stunde fertigzustellen, ohnedies 
eine außerordentlich schwierige und anstrengende ist. Der 
Begründer der »Gartenlaube«, Robert Keil, hat einmal aus- 
gesprochen, daß niemand mit stärkeren Ketten an sein Amt 
geschmiedet sei, als derjenige, der verpflichtet ist, in regel- 
mäßigen kurzen Fristen eine Zeitschrift und dergl. heraus- 
zugeben. Ich möchte Ihre Zeit nicht mit der Schilderung 
dieser Schwierigkeiten in Anspruch nehmen, sondern will 
mich darauf beschränken, Ihnen zu sagen, daß die 25000 Exem- 
plare unsrer Zeitschrift in 3 schweren zweispänniren Fuhren 
jede Woche pünktlich Freitag morgens zwischen 8 und 9 Uhr 
auf dem Postzeitungsamt abgeliefert werden müssen; sonst 
verweigert die Post die rechtzeitige Ablieferung an unsre 
Leser. Um das zu erreichen, müssen Redaktion, Druckerei 
und Buchbinder sich streng an das nach Stunden eingeteilte 
Arbeitsprogramm halten, und die geringste Störung erfordert 
ganz außerordentliche Anstrengungen, um dennoch rechtzeitig 
fertig zu werden. Es dürfte deshalb meine Bitte gerecht- 
fertigt sein, mit Erschwerungen in dieser Beziehung recht 
vorsichtig zu sein. 

Das Bedürfnis, von dem der Ruhr-B.-V. ausgeht, er- 
streckt sich im wesentlichen auf die sogenannten Aufsätze, 
die größeren selbständigen Abhandlungen, und der Wunsch 
geht dahin, daß eine jede solche Abhandlung äußerlich in 
sich abgeschlossen aus der Zeitschrift herausgenommen werden 
könne. Solche Abhandlungen haben wir durchschnittlich in 
Jeder Nummer etwa 4 bis 5. Es ist nicht zweckmäßig, das 
zu vermindern, also nur wenige aber sehr umfangreiche Auf- 
sätze in jedem Heft zu bringen, weil sonst die Mannigfaltie- 
keit des einzelnen Heftes darunter leidet. Wenn dem An- 
trage entsprochen werden soll, muß jeder Aufsatz oben auf 
einer Seite anfangen, und zwar kommt für diesen Anfane 
nicht jede Seite, sondern immer nur eine Seite um die andre 
in Betracht, also die Seiten 1, 3, ó, 7 usw. Wäre jeder von 
diesen Aufsätzen ein solcher von unabänderlicher Länge, also 
ein Aufsatz ohne Fortsetzung, so würde auf jeden Aufsatz 
der Verlust von höchstens 2. mindestens null nicht zu be- 
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druckenden Seiten zu rechnen sein, im Durchnitt also 1 Seite. 
Gi E 4 bis 5 Seiten pro Nummer gleich 208 bis 
k citen pro Jahr, die unbedruckt in unsern Beften ent- 
halten sein würden, Nun ist aber eine große Zahl von un- 
sern Aufsätzen von solcher Länge, daß der Text auf mehrere 
Hefte verteilt werden muß, und dabei läßt sich dieser Ver- 
lust in bedeutendem Maße einschränken, indem man eben 
die Stücke in den einzelnen Heften tunlichst so lang wählt, 
daß die betreffenden Seiten möglichst ausgenutzt werden. 
Ferner ist von großem Einfluß auf diesen Punkt, ob man sich 
entschließt, die freibleibenden Seitenflichen am Ende der Auf- 
sätze mit kleineren Mitteilungen zu füllen, wie das ja auch 
vom Ruhr-B.-V. vorgeschlagen worden ist. Auf diese Weise 
könnte man durch Füllsel, um es so zu nennen, den Verlust 
des unbenutzten Papiers vermindern. Wir von seiten der Rc- 
daktion können aber nur dringend davon abraten, eine solche 
Füllselwirtschaft einzufübren. Derartige Füllsel könnten doch 
wohl nur aus größeren und kleineren Notizen bestehen, ähn- 
lich denen, wenn auch nicht so wertvoll, die wir jetzt zusam- 
mengestellt in der Rundschau bringen. Denn den Vorschlag, 
als Füllsel Stücke der Zeitschriftenschau oder der Bücher- 
rezensionen oder des Patentberichtes zu benutzen, die bisher 
einheitlich und geschlossen in der Zeitschritt erscheinen, diese 
Abteilungen also zu zerstückeln, wird wohl niemand unter- 
stützen. Bliebe also die Rundschau. Wir sind der sicheren 
Ueberzeugung, daß die Rundschau, auf die wir jetzt großen 
Wert legen, und der wir viel sorgfältige Arbeit widmen, zu 
der bei vielen Redaktionen üblichen Herstellung mit der Pa- 
pierschere herabsinken würde, wenn es uns bei Durchführung 
des Antrages des Rubr-Bezirksvereines an Füllsel für die 
freibleibenden Flächen zwischen den Abhandlungen fehlte. 
Das wird ein ganz selbstverständlicher Vorgang sein, der aber 
dem Wert unsrer Zeitsebrift Schaden bereiten wird. Außerdem ist 
es doch auch nicht jedermanns Geschmack, zwischen wertvollen 
und wissenschaftlich bedeutenden Abhandlungen kleine Tages- 
notizen und dergl. verstreut vorzufinden. Auch hier muß ich 
wieder daran erinnern, daß die Zahl derjenigen, die das Be- 
dürfnis des Ruhr-Antrares empfinden, verhältnismäßig klein 
sein wird gegenüber denjenigen, denen die Zeitschrift in ihrer 
bisherigen Gestalt gut gefällt, und von denen die Durch- 
führung des Ruhr-Antrages als eine Benachteiligung empfunden 
werden würde. 

Unsre Ermittlungen, soweit solche möglich sind, haben 
ergeben, daß, wenn auf Füllsel verzichtet wird, die gesamte 
freibleibende Papierfläche in einem Jahrgang sich auf etwa 
150 Seiten belaufen wird, und da uns eine Seite an Papier, 
Druck und Buchbinderei rd. 80 A kostet, ergibt sich daraus 
ein jäbrlicher Verlust von rd. 12000 A bei Durchführung des 
ltuhr-Antrages. l 

Ich komme nun noch auf einige andre Wirkungen dieses 
Antrages. Es ist nicht zweifelhaft, daß man den soeben be- 
rechneten Verlust vermindern kann, wenn man weniger, als 
wir es tun, sich bemüht, die Figuren so anzuordnen, daß 
sie beim Lesen mit dem Text verglichen werden. Ganz läßt 
sich das ja überhaupt nicht erreichen, aber wenn man sicht, 
mit welcher Gleichgültigkeit andre Journale die Figuren bin- 
setzen, wo es ihnen gerade paßt, wird man nicht unterlassen 
können, unsre Bemühungen in dieser Beziehung zu loben. 
Damit ist aber von vornherein die Möglichkeit, den Umfang des 
in einer Nummer zu gebenden Stückes eines Aufsatzes nach dem 
zur Verfügung stehenden Raum zu bemessen, dieses Stück also 
auf genau 4, 6, 8 Seiten zu bemessen, In hohem Maße einge- 
schränkt; denn dann entscheidet für die Länge des in einer 
Nummer zu veröffentlichenden Stückes nicht die Zahl der 
- Zailen und damit der Seiten, sondern der zusammengehörige 
geistige Inhalt des Textes und der Figuren. i Während wir 
jetzt bei der Zerlegung eines Aufsatzes in Stücke sorgfältig 
darauf bedacht sind, daß möglichst jeder Teil in sich abge- 
sehlossen sei, daß z. B. bei einem Bericht über Werkzeug- 
maschinen der Teil über Drehbänke, der Teil über Hobel- 
maschinen nicht durch Zerlegung auf mehrere Nummern zer- 
rissen werde, würden alle diese aus dem geistigen Inhalt der 
Aufsätze entstebenden Rücksichten schwinden müssen, wenn 
man, um möglichst die Seiten zu füllen, sich nach der Seiten- 
und Zeilenzahl richten müßte. ER WW 

Der Ruhr-Antrag würde uns Redakteure in einer Bezie- 


| 
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hung in eine günstigere Lage bringen als bisher. Es ist 
Ihnen ja wohl bekannt, wie ein Zeitschriftheft entsteht. Der 
Text wird zunächst in Form von Fabnen ohne Figuren in 
Lettern ahgesetzt, die Figuren werden in Bildstöcken herge- 
stellt und in dieser Form werden die Korrekturen angebracht. 
Dann liegt das Material zur Veröitentlichung fertig; der Text 
in sogen. Fahnen, die Firuren in einzelnen Abdrücken. Soll 
ein Heft gemacht werden, so werden die Figuren in den 
Text eingebaut, und das Ganze wird auf das Format der Zeit- 
schriftseite gebracht; man nennt das Umbrechen. Bei der 
jetzigen Anordnung der Zeitschrift kann das Umbrechen 
immer erst geschehen, wenn der ganze Inhalt einer Nummer 
festgestellt ist; das geschieht 10 bis 12 Tage vor ihrer Ver- 
öftentlichung. Würde aber, wie vom Ruhr-B.-V. beantragt, 
jeder Aufsatz mit einer neuen Seite beginnen, so brauchten 
wir die Aufsätze nicht mehr in Fahnen und Einzelfiguren in 
Vorrat halten, sondern könnten sie, sobald die Korrekturen aus- 
geführt sind, bereits umbrechen und als umbrochenes Material 
uns hinlegen, zum Zugreifen fertir. Dann istaber der Uebelstand 
nicht zu vermeiden, daß, wenn nachträglich Aenderungen und 
Ergänzungen sich als notwendig erweisen, wie das von seiten 
der Verfasser sehr häufig der Fall ist, die ganze Arbeit des 
Umbrechens vergeblich wäre, und damit wäre eine solche 
Frschwerungr der rechtzeitiren Fertigstellung bereitet, vor der 
ich bei Beginn meines Berichtes gewarnt habe. 

Der Ruhr-Antrag nimmt in Aussicht, daß die beiden 
ersten Seiten jeder Nummer für Nachrufe und Todesanzeigen 
benutzt werden sollten. Dazu ist zu bemerken, daß wir 
Todesanzeigen bisher nicht im Text unsrer Zeitschrift ge- 
bracht haben, und Nachrufe sind Gott sei Dank doch nicht 
so häufig, daß wir in jeder Nummer einen Nachruf zu bringen 
hätten; es werden wohl nur durchschnittlich 10 Nachrufe im 
Jahr nötig sein. Dann müßten also doch die ersten beiden 
Seiten von etwa 40 Nummern für Abhandlungen benutzt 
werden, und auch dieser Uebelstand würde das vorherige 
Umbrechen verhindern, denn die erste Textseite hat einen 
großen Kopf mit Titel und Inhalt, der nicht wohl entbehrt 
werden kann. Man könnte deshalb nicht vorher wissen, ob ein 
Aufsatz mit einer gewöhnlichen vollen Seite beginnen wird, 
oder auf einer Titelseite mit großem Kopf. 

Wenn ich nun noch schließlich auf den Anzeigenteil der 
Zeitschrift eingehe, so ist es meines Erachtens ganz unmög- 
lich, diesen Teil nach Fachgebieten zu ordnen und die Stellen- 
gesuche und Stellenangebote von den Geschäftsanzeigen 2U 
trennen usw., wie das der Ruhr-Antrag bezweckt. Bei einem 
Geschäft, das uns jetzt über eine halbe Million Mark Ein- 
nahme gewährt, haben wir wohl nötig, nicht nur unsre 
eigenen, sondern auch die Interessen unsrer Kunden zu be 
rücksichtigen. Unsern Kunden kann es aber durchaus nicht 
erwünscht sein, wenn, wie der Ruhr-Antrag es will, die An- 
zeigen sämtlich hinter den Text gebracht werden, während 
sie jetzt den Text vorn und hinten umschließen. Wer viel 
Geld für Anzeigen bezahlt, will sie nicht von vornherein als 
nebensächlich, als Stoff für den Papierkorb betrachtet sehen. 
Dazu kommt, daß die vom Ruhr-Bezirksverein empfoblen® An- 
ordnung nur durchführbar wäre, wenn man entweder Text 
und Anzeigen senkrecht zur Fläche nadelte, eine Anordnung, 
die das Lesen sehr erschwert, oder indem man diese beiden 
Teile, jeder für sich im Rücken genadelt, durch den Um 
schlag zusammenhielte, der dann geklebt werden müßte. 
Das alles wären recht erhebliche Verschlechterungen e 
jetzigen Zustandes, wo wir mit 2 Nadelungen im Rücken e 
ganze Heft: Umschlag, Anzeigen und Text, zum Lesen e 
quem und dauerhaft zusammenhalten. Aber auch sonst S 
das nicht durchführbar, was der Ruhr-Antrag Be 
Unsre Anzeigenseiten sind dreispaltig. Die große ee 
der Geschäftsanzeigen ist zweispaltig. Wir brauchen e 
einspaltire Anzeigen in großer Zahl, um den ee = 
Raum zu füllen, und dazu eignen sich die in der Rege = 
spaltigen Stellengesuche und Stellenangebote gan? 
zeichnet. Während ich vorhin der Anordnung nn i 
daß die leeren Räume zwischen Abhandluugen durch Geer 
notizen beseitigt werden möchten, stehe ich bei den en o 
gerade auf dem entgegengesetzten Standpunkt und wel Gre 
damit auch dem Wunsche unsrer Inserenten eg len- 
Daß auf derselben Seite Geschäftsanzeigen und »ie 
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14. September 1907. EEN Le 
anzeigen sind, halte ich für vorteilbaft im Sinne der Inse- 


renten, weil das eine die Aufmerksamkeit auf das andre 


lenkt. 
Ich kann also wohl meine Betrachtungen dahin zusam- 


menfassen, daß, selbst wenn wir etwa 12000 A verschmerzen 
wollten, die Nachteile bei Ausführung des Ruhr-Antrages 
größer sein würden als der Nutzen, den eine verhältnismäßig 
kleine Zahl unsrer Leser sich davon versprechen kann. Zu 
beachten dürfte auch wohl sein, daß, wie der Ruhr-Bezirks- 
verein sagt, kein andres technisches Journal den in dem 
Antrage empfohlenen Weg bisher beschritten hat. Es hat 
uns aber der Ruhr-Antrag, und dafür sind wir dankbar, ver- 
anlaßt, zu erwägen, ob dem von uns anerkannten Bedürfnis 
nicht vielleicht auf andre Weise entsprochen werden könnte. 
Wir sind nämlich der Meinung, daß es nicht so sehr der 
Text als vielmehr die Figuren sind, auf deren Benutzung am 
Reißbrett sich das Bedürfnis richtet; der auf einem besondern 
Gebiet tätige Konstrukteur wird gern die betreffenden Ab- 
bildungen unsrer Zeitschrift vor Augen haben wollen. Dem 
könnte unsres Erachtens dadurch entsprochen werden, daß 
wir die Abbildungen bestimmt begrenzter Gebiete, also sagen 
wir: Dampfmaschinen, Kraftfahrzeuge, Verbrennungskraft- 
maschinen, Hebezeuge, Schiffe und Schiffsmaschinen, Werk- 
zeugmaschinen und dergl. mehr, von Zeit von Zeit. mit 
kurzen Ueberschriften und einem Hinweis auf die Entnahme- 
stelle in der Zeitschrift versehen, in handlichen Tafeln zu- 
sammenstellen, abdrucken und als Sonderheft zur Verfügung 
stellen. Wenn das Bedürfnis so stark wäre, daß es sich da- 
bei um Auflagen von einigen hundert handelt, dann könnte 
das einzelne Heft zu einem sehr billigen Preise abgegeben 
werden. Aber selbst wenn man den Text mit den Figuren 
vereinigt zu haben wünscht, würde es keine große Schwierig- 
keit für uns bedeuten, von jedem selbständigen Aufsatz eine 
größere Anzahl von Sonderabdrücken zu machen und sie 
unsern Mitgliedern zur Verfügung zu stellen. Ohbnedies hat 
die Herstellung von Sonderabdrücken so zugenommen, daß 
von fast s0 vH unsrer Aufsätze Sonderabdrücke gemacht 
werden. 200 Sonderabdrücke von einem Bogen Umfang ohne 
Umschlag kosten uns 14 #, das Stück also 7 Pie Es wäre 
also nur nötig, außer den Sonderabdrücken, die sich jetzt 
ohnedies schon die Verfasser machen lassen, von jedem Auf- 
satz noch eine dem Bedarf entsprechende Anzahl herzustellen, 
auf die jedes Mitglied seinem Fachgebiet entsprechend im 
voraus abonnieren könnte. Dann wären diejenigen, die das 
dem Ruhr-Antrag zugrunde liegende Bedürfnis empfinden, in 
der Lage, dasjenige, was dieser Antrag bezweckt, in ein- 
fachster und billigster Weise zu erhalten, ohne daß sie ihre 
Zeitschrifthefte zu zerstickeln brauchten, und ohne daß um 
ihretwillen die jetzige Anordnung der Zeitschrift, die doch 
wohl auch ihre Freunde hat, aufgereben werden müßte.« 
Hr. Stein gibt seiner Befriedigung darüber Ausdruck. 
daß der Antrag des Bezirksvereines an der niederen Ruhr 
den soeben gehörten Bericht veranlaßt hat, mit dessen Ab- 
sichten er einverstanden ist; nur in bezug auf die Anzeigen 
sei das nicht der Fall; nach wie vor müsse er wünschen, sie 
so einzurichten, daß sie vom Text besser getrennt werden 


können. 
Hr. Diesel ist mit dem Bericht des Vereinsdirektors ein- 


verstanden. 

Hr. Haedenkamp: »M. H., wenn unser Antrag keinen 
weiteren Erfolg erzielt hat, als die in der Rede des Geheiınrats 
Peters am Schluß uns in Aussicht gestellten Verbesserungen, 
so würden wir alle schon dadurch von dem Resultat unsres 
Antrages voll befriedigt sein können. Der Vertreter des Köl- 
ner Bezirksvereines und Hr. Diesel haben sich ja in dem glei- 
chen Sinne geäußert, und wir glauben, daß wir damit doch 
immerhin eine Anregung gebracht haben, die zu Verbesse- 
rungen führen wird. Wir haben ja selbst, als der Antrag 
in unserem Bezirksverein auftauchte — er ging gerade von 
den jüngeren Herren aus — nicht gleich gedacht, daß un- 
sere Arbeit als fertiges Werk wie Minerva aus Jupiters Haupt 
hervorspringen würde. Ich glaube aber doch, daß der Wert 
der Rundschau, die wir ja allerdings wohl zum Teil opfern 
wollten, um Luckenbüßer daraus zu machen, weniger in ihrem 
ununterhrochenen Zusammenhanre besteht, sondern daß es 
wirklich der Sache nicht schaden würde, wenn einzelne Teile 
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an passenden leeren Stellen unter einem gleichsinnigen Auf- 
satze verwendet würden. Auch ich bin noch nicht ganz 
überzeugt, daß die Stellenangebote und Stellengesuche von 
den Kaufgesuchen nicht getrennt werden könnten. Ja, m. H., 
es gibt wirklich viele Mitglieder, die es jetzt als eine große 
Belästigung empfinden, daß man, um ein Stellengesuch zu 
finden, alle möglichen Seiten durchblättern muß. In dieser 
Beziehung möchte ich auf den Anzeiger für Berg-, Hütten, 
und Maschinenwesen des Hrn. Girardet in Essen hinweisen- 
der nur als Annoncenblatt gedruckt wird. Da ist eine ganz 
scharfe Trennung. Da kommen erst die Stellenangebote, 
dann die Stellengesuche, dann kommen die Kaufgesuche und 
dann die Kaufangebote. Der Erfolg dieses Unternehmens 
zeigt doch, daß der Weg nicht ohne weiteres verworfen 
werden kann. 

Auch Hr. Bogatsch wünscht eine bessere Anordnung der 
Anzeigen, und zwar nach den verschiedenen technischen (re- 
bieten, damit man nicht immer die ganzen Anzeigen durch- 
sehen müsse, um Auskunft über ein bestimmtes Gebiet zu 
erhalten. In der jetzigen Form seien die Anzeigen als Be- 
zugquellennachweis nicht zu verwenden, was auch nicht im 
Interesse der Inserenten läge. Er verweist auf das Beispiel 
amerikanischer Zeitschriften. 

Hr. Peters spricht die Befürchtung aus, daß alle die 
Vorschläge, welche die Anzeigen anders als bisher anzuordnen 
bezwecken, die Wirkung haben werden, den Ertrag aus den 
Anzeigen zu verringern, weil sie in die Interessen der An- 
zeigenden eingreifen, welche doch aus leicht begreiflichen 
Gründen besonders sorgfältig berücksichtigt werden müssen. 
Um aber auch in dieser Richtung Verbesserung zu ver- 
schaffen, habe er dem Vorstande vorgeschlagen, zweimal oder 
viermal im Jahr ein Änzeigenverzeichnis herauszugeben, oder 
vielmehr deren zwei, das eine geordnet nach den Firmen, 
das andre nach den Waren. (Fs werden Muster solcher Anzeigen- 
verzeichnisse heruingereicht) Die Kosten hierfür werden nicht 
so erheblich sein, daß es einer besondern Geldbewilligung 
bedürfte; sie können unter »Herstellung der Zeitschrift« unter- 
gebracht werden. 

Der Antrag des Ruhr-Bezirksvereines kommt hiernach 
nicht zur Abstimmung, da sich die Versammlung mit den in 
dem Bericht des Vereinsdirektors ausgesprochenen Absichten 
einverstanden erklärt, ebenso mit der Herausgabe der An- 


zeigenverzeichnisse. 


16) Antrag des Vorstandes betreffend Redaktion 
der Zeitschrift. 


Hr. Peters: »M.H.! In steigendem Maße mit dem zu- 
nehmenden Umfange der Geschäfte unsrer Geschäftstelle 
habe ich die im Anfange meiner Aımtsführung vop mir allein 
geführte Redaktion der Zeitschrift andern Kräften übergeben 
müssen, und wenn ich auch — ich glaube, mein Kollege 
Meyer wird mir nicht widersprechen — nach wie vor an 
der geistigen Leitung unsrer Zeitschrift gemäß der mir ob- 
liegenden Verantwortung in hohem Maße teilnehme und die 
Richtung, die wir verfolgen wollen, dauernd im Auge be- 
halte und dabei mitwirke, so muß ich doch anerkennen, daß 
die technische Herstellung der Zeitschrift, die laufende dauernde 
Arbeit daran, jetzt nicht mehr in meinen Händen ruht, son- 
dern in denen meines Kollegen Meyer und der mit ihm ar- 
beitenden übriren Herren, und da erscheint es mir als eine 
Ungerechtigkeit, daß auf der Zeitschrift steht: Redakteur 
Th. Peters. ` Ich habe deshalb an den Vorstand den Antrag 
gerichtet, daB es lauten möchte: Redakteure Th. Peters und 
D. Meyer. Ich möchte bitten, dem zuzustimmen. Es ist, um 
das ins Werk zu setzen, außer Ihrer Zustimmung nur er- 
forderlich, auf diejenigen Bestimmungen des Statuts hinzu- 
weisen, welche über diesen Gegenstand sich aussprechen, um 
darzutun, daß wir das bei unserm Beschluß nieht übersehen 
haben. 

Der Vorstand schlägt folgenden Beschluß vor: 

»Die 48. Hauptversammlung ist damit einver- 
standen, daß neben dem Vereinsdirektor Hrn. Th. 
Peters auch Hr. Regierungsbaumeistera. D.D. Mever 
als Redakteur derZeitschrift bezeiehnet wird. (Siehe 
S 5l des Statuts und Nr. 15 und 28 der Geschäfts- 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


ordnung.) Die gesetzlich gebotene Verantwortung 
wird nach wie vor der Vereinsdirektor Hr. Th. 
Peters tragen.« 

Das letztere ist our dazu da, um einer gesetzlichen Form 
zu entsprechen; es muß derjenige genannt werden, der die 
Verantwortung trägt; aber am Kopfe sollen dann die beiden 
Namen als die der Leiter des Unternehmens genannt werden.« 

Die Versammlung ist hiermit einverstanden. 


17) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Hr. Meng überbringt die Einladung des Dresdener Be- 
zirksvereines, die nächstjährige Hauptversammlung in Dresden 
abzuhalten. 

Diese Einladung wird mit lebhaftem Beifall begrüßt, und 
es wird beschlossen, der Hauptversammlung die Annahme 
der Einladung zu empfehlen. 


18) Nachträgliche Bewilligungen für das Jahr 1907. 


Die Lieferanten für die Zeitschrift des Vereines, insbe- 
sondere der Drucker und der Buchbinder, haben ihre Preise vom 
l. Januar 1907 ab erhöht. Nach Lage der Dinge hat sich 
der Vorstand mit diesen Erhöhungen, welche eine Erhöhung 
der Kosten der Zeitschrift um 12000 A bedeuten, einver- 
standen erklären müssen, 

Ferner hat der Vorstand es für erforderlich erachtet, 
ebenso wie es die Reichs, Staats- und Gemeindebenörden 
getan haben, die Gehälter der Beamten angesichts der ge- 
steisrerten Preise für Lebensmittel, Wohnung usw. zu er- 
höhen, und zwar hat er eine Erhöhung um 10 vH für ange- 
messen erachtet. Hierfür sind 15000 „X erforderlich. 

Drittens hat der Vorstand beschlossen, den Beamten des 
V. d. I, welche eine durchlaufende Arbeitszeit von 8 bis 
4 Uhr haben und nicht zum Zwecke ihrer Beköstigung die 
Arbeitstätte verlassen dürfen, Gelegenheit zur Einnahme eines 
warmen Frühstücks im Vereinshause zu verschaffen, damit 
sie nicht auf ihr vom Hause mitgebrachtes Butterbrod ange- 
wiesen sind. Hierzu ist, um den Beamten, insbesondere den 
geringer besoldeten, die Kosten nicht zu hoch werden zu 
lassen, ein Zuschuß erforderlich, der sich auf rd. 2000 A 
jährlich beläuft. 

Der Vorstandsrat ist mit diesen Maßnahmen ein- 
verstanden und beschließt, bei der Hauptversaınm- 
lung die Bewilligung der verlangten Beträge nach- 
träglich für 1907 und — soweit erforderlich — auch 
weiter zu beantragen. 


Wie bereits am Vormittag berichtet, hat der Vorstand 
Veranlassung gehabt, in den ersten Monaten des Jahres 1907 
für das Technolexikon eine große Zahl von Hülfskräften 
heranzuziehen, um sich selbst und der Verlagsbuchhandlung 
J. J. Weber den Nachweis zu liefern, ob und in welchem 
Maße es möglich sei, durch vermehrte Arbeitskräfte die Lie- 
ferung des Technolexikon- Manuskriptes zu beschleunigen. 
Diese aufs äußerste gesteigerte Vermehrung der Arbeitskräfte 
hat einen Mehraufwand gegen den Haushaltplan von 60000 A 
erfordert. 

Auch mit dieser nachträglichen Bewilligung ist 
die Versammlung einverstanden, 


19) Haushaltplan für 1908. 


Der Haushaltplan wird, wie vom Vorstande vorgelegt) 
genehmigt. i WË 
“Der Vereinsdirektor teilt mit, daß die andauernde Zu- 
nahme der Ausgaben für die Zeitschrift und für die Beamten 
des Vereines sowie die großen Kosten des: T'echnolexikons 
den Vorstand veranlaßt haben, zu erwägen, ob und welche 
Steigerung der Einnahmen ohne Schädigung der Interessen 
der Mitglieder möglich sein möchte. Am nächsten liege es, 
bei der Zeitschrift die Preise der Anzeigen zu erhöhen. 
Diese Preise sind seit ungefähr 25 Jahren unverändert ge- 
blieben, obwohl die Auflage der Zeitschrift von damals 4000 
auf jetzt über 25000 gestiegen ist, und obwohl alles, was.die 
Herstellung der Zeitschrift betriiitt: Druckerei, Buchbinderei, 
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Papier, Gehälter der Beamten usw., im Laufe dieser 25 Jahre 
ganz bedeutend teurer geworden ist. 

Ganz besonders zu beachten sei dabei die Höhe der 
Auflage, mit der einerseits der Wert der Anzeige für den In- 
serenten steigt, anderseits, wenn die Anzeigenpreise dieselben 
bleiben, der Gewinn des V. d. I. an der einzelnen Anzeigen- 
seite abnimmt, so daß schließlich überhaupt kein Gewinn 
mehr herauskommt. Es sei deshalb wohl gerechtfertigt, wenn 
der V. d. I. dazu schritte, die Preise für die Anzeigen in 
seiner Zeitschrift zu erhöhen. Von dieser Maßregel sollen 
selbstverständlich die Stellengesuche von Mitgliedern nicht 
getrolien werden. 

Auch hiermit ist 
standen. 


die Versammlung einver- 


Verschiedene Angelegenheiten. 


Von der Ständigen Ausstellungskommission für die 
deutsche Industrie ist eine Anfrage an den V. d. I. ergangen, 
wie er sich zu einer Weltausstellung 1913 in Berlin 
stellen würde. Diese Anfrage ist den Bezirksvereinen vor- 
gelegt worden. Leider war die Zeit für die Beantwortung 
sehr kurz, so daß sich bis jetzt nur 26 Bezirksvereine ge- 
äußert haben, diese aber fast durchweg mit »nein«. 

Der Vorstand und mit ihm die Versammlung ist demnach 
der Meinung, daß der V. d I. sich der geplanten Weltaus- 
stellung 1913 in Berlin gegenüber ablehnend verhält. 


Dor Augsburger BN hat 400 A für ein Lese- 
zimmer beantragt. Der Vorstand hat im vorigen Jahre 
diesen Antrag befürwortet. Der Vorstandsrat hat ihn abge- 
lehnt. Der Augsburger B.-V. hat dieses Gesuch nun wieder- 
holt und es nicht an den Vorstand, sondern an den Vorstands- 
rat und die Hauptversammlung gerichtet. 

Hr. Vogel begründet den Antrag damit, daß das Lese- 
zimmer besonders für die jüngeren Mitglieder zur Anregung 
und Belehrung bestimmt sei. 

Der Antrag wird auch jetzt wieder abgelehnt. 


Der Vereinsdirektor teilt mit, daß die Frage der Ge- 
bühren für Zeugen und Sachverständige bei Ge- 
richt von neuem zur Erörterung gebracht worden sei, und 
zwar durch die Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin, 
welche eine Eingabe an das Reichsjustizamt gerichtet haben, 
um eine Erhöhung dieser Gebühren herbeizuführen. Da 
diese Bestrebungen ganz im Sinne der früheren Bemühungen 
und Wünsche des V. d. I. gelegen seien, habe der Vorstand 
die Absicht, gleichfalls von neuem Schritte in dieser Rich- 
tung zu tun. 

Hr. Sondermann berichtet über die Erfahrungen, die 
er als Sachverständiger bei Gericht gemacht hot, aus denen 
hervorgeht, daß es bei richtirer Handhabung meist gelingt, 
die Sätze der Gebiihrenordnung für Architekten und Ingenieure 
zu erlangen. 

Hr. Freytag empfiehlt, solche Fälle, wo die Gerichte 
die in der Gebührenordnung für Architekten und I genieure 
festgesetzten Beträge bewilligt haben, zu veröiientlichen, 
damit es den Richtern möglich gemacht werde, sich auf solche 
Vorgänge zu berufen. 

Hr. Nachtweh bestätigt, daß er in dieser Weise mehr- 
mals mit Erfolg vorgegangen sei. 

Nach den Erfahrungen des Hrn. Schubbert ist das 
leichter bei Landgerichten und Oberlandesgerichten der Fall 
als bei Amtsgerichten. 

Die Versammlung ist mit dem Vorhaben des Vor- 
standes einverstanden. 


Auf die Verhandlungen des Vorstandsrates zurückblickend, 
ersucht Hr. Schöttler den Vorstand, in Zukunft seine 
empfehlende oder ablehnende Stellungnahme zu Anträgen 
von Bezirksvereinen nicht in die Form eines Antrages zu 
kleiden, damit Mißverständnisse vermieden werden. 

Hierauf wird das Protokoll verlesen und genehmigt. 

Hr. Pützer spricht dem Vorstande, dem Vereinsdirektor 
und den Redakteuren der Zeitschrift deu Dank der Versamm- 
lung für die Führung der Geschäfte im vergangenen Jahr aus. 

Die Anwesenden bestätigen diesen Dank mit einem drei- 
fachen Hoch. 

(Schluß 6'/, Uhr.) 
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Adolf v. Ernst + 


Am 28. August d. J. 
ist uns Ernst durch den 
Tod entrissen worden. 

Getoren am 17. März 
1845 in Berlin als jüng- 
ster Sohn des Geh. 
Oberjustizrates Wilhelm 
Ernst, besuchte Adolf 
Ernst das Friedrich 
Werdersche Gymnasium 
daselbst und verließ 
cs nach bestandener 
Reifeprüfung im Früh- 
jahr 1863. Der Ent- 
schluß, nach dem Tode 
seines Vaters im prak- 
tischen Leben einen 
Wirkungskreis mit mög- 
liest frühzeitiger Selb- 
Ständigkeit zu suchen, 
führte ihn bei seiner Vor- 
liebe für die angewandte 
Mathematik zur Wahl 
des Maschinenbaues als 
seines Lebensberufes. 
Zunächst war er andert- 
halb Jahre als Arbeiter 
in der Maschinenfabrik 
von M. Weber in Berlin 
tätig, studierte sodann 
auf der Gewerbeakade- 
mie und trat nach 

Vollendung seiner Stu- 
dien 1868 als Ingenieur 
in die Maschinenfabrik von E. Becker ein. 

Der Drang, seine 
hern, führte ihn 1869 nach 
der Yorkshire Company bei Sh 
Fabrik für Eisenbahnbedarf in 


reic 


Gloucester tätig war. 


Sprach- und Weltkenntnisse zu be- | 
England, wo er zunächst in | 
effield und später in einer ` 


Tod seiner Mutter ver- 
anlaßte ihn, im Früh- 
Jahr 1570 wieder nach 
Berlin zurückzukehren 
und hier eine Stellung 
in der Maschinenfabrik 
von L. Schwartzkopff 
anzunehmen, um. mit 
seiner unverheirateten 
Schwester zusammen- 
zuleben. Die politi- 
schen Ereignisse dieses 
Jahres gaben jedoch 
seiner Zukunft eine 
ganz andere Richtung. 
Nachdem Ernst schon 
bei der Mobilmachung 
1566 seine Studien un- 
terbrochen hatte, um 
als Einjiährig-Freiwilli- 
ger einzutreten, ohne 
Jedoch bei der raschen 
Beendigung des Krieges 
zum Ausmarsch zu kom- 
men, war er inzwischen 
unter Regimentsbelobi- 
sung zum Leutnant der 
Reserve im Infanterie- 
regiment Nr. An beför- 
dert worden und rückte 
mit diesem in das Feld. 
Beim Sturm auf die 
Spicherer Höhen wurde 


er durch einen 
' in den Oberschenkel verwundet. Schuß 


Ohne seine vollständi i 
‚her ige Hei- 
, Jung abzuwarten, kehrte er im Oktober aus dem Lazarett zu 


seinem vor Metz liegenden Regiment zurück und erhielt bei 
seiner Meldung das ihm inzwischen für Spichern verlichen 
Der Eiserne Kreuz. Mit seinem Truppenteil machte cr ir 
e 
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Kämpfe vor Orleans und an der Loire mit, bis er schließlich am 6. Januar 1871 bei Vendôme durch einen Schuß in den Unter- 
leib so schwer verwundet wurde, daß die Erhaltung seines Lebens jahrelang bedroht blieb. Sein ungebrochener Lebensmut und 
seine Tatkrait führten ihn, unterstützt durch das opferwillige Vertrauen seiner Braut, einer Tochter des Geheimrates v. Beguelin, 
| nach fünfjährigem Krankenlager endlich wieder einer bürgerlichen Berufstiätickeit zu. Noch während seines Krankenlagers 
| bereitete er sich auf die Staatsprüfung für das Lehrfach an höheren Gewerbeschulen in Preußen vor und bestand sie im 
Frühjahr 1876 mit dem Zeugnis »vorzüglich« für die eingereichte wissenschaftliche Arbeit, Die im Herbst desselben Jahres 
erfolgte Anstellung an der höheren Gewerbeschule in Halberstadt als Lehrer für Maschinenbau und technische Mechanik 
machte es ibm möglich, zu heiraten. Selten ist ein junger Hausstand unter so schweren Sorgen gegründet worden wie 
dieser; denn wiederholt kchrten auf sehwere Operationen Zeiten wieder, in denen nach dem Unterricht das Mittagessen im 
Bett eingenommen werden mußte, und nicht wenige der Ernstschen Schüler haben Unterricht von ihm genossen, wobei er 
vor ihnen auf Krücken gestützt an der Tafel skizzierte oder Gleichungen entwickelte. Nicht auffindbare Kugelreste der im 
Januar 1871 empfangenen Verwundung bedingten, daß dic Wunde bis an sein Lebensende offen gehalten wurde, und hatten 
damit auf die Dauer von über 36 Jahren alles das im Gefolge, was mit dem Vorhandensein einer solchen Wunde und der 
Notwendigkeit, sie offen zu halten, verknüpft ist. 

Ä An sich durch innere Neigung und Veranlagung zum Lehrer geschaffen und durch die vorangegangene praktische 
Berufstätigkeit für das Lehrgebict des Maschineningenieurwesens vorbereitet, war Ernst doch durch seine gesundheitlichen 
Verhältnisse in eine Zwangslage versetzt, dic ihm zunächst nur cinen bescheidenen Wirkungskreis eröffnete. Auf die Dauer 
jedoch war damit seinem Streben nach der schon früher ins Auge gefaßten akademischen Laufbahn nicht genügt. Dieses 
Ziel tauchte jetzt erst recht wieder auf, und damit der Entschluß, sich den Weg dazu durch erneute Anspannung aller Kräfte, 
insbesondere durch Veröffentlichung eines größeren wissenschaftlichen Werkes, zu bahnen. Unter diesen Umständen — zum 
größten Teil im Krankenbett — verfaßte Ernst die 1853 erschienene erste Auflage seiner »Hebezeuge«, eines Werkes, EN 
im Laufe der Jahre durch drei weitere Auflagen — die letzte erschien 1903 — den Verfasser zur hervorragenden Autorität 
auf diesem Gebiete gemacht hat. Dieses Werk stellt die eigentliche Lebensarbeit Ernsts dar und gewährt durch die vier Vor- 

reden einen Einblick in die Bestrebungen, von denen er sich leiten ließ. 


Im Jahr 1884 wurde Ernst als Professor an die Technische Hochschule in Stuttgart berufen. Hier war ihm Gelegen- 
heit geboten, eine seinen Neigungen und Kräften entsprechende Tätigkeit zu entfalten. Zahlreiche Vorträge und Abhand- 
lungen, insbesondere in dieser Zeitschrift, sowie weitere selbständige Schriften legen Zeugnis ab von der umfassenden, bei 
seinem körperlichen Zustande geradezu bewunderungswürdigen Tätigkeit auf dem Gebiete des Maschineningenieurwesens. 


“Für seine Fähigkeit, auch auf andern Gebieten als denen seines Faches tätig zu sein, sprechen insbesondere seine 
Schriften »Kultur und Technik«, Berlin 1888, und die rein geschichtliche Monographie: »Denkwürdigkeiten von Heinrich und 
Amalie von Beguelin«, Berlin 1892. In letzteren veröffentlichte er Familienpapiere aus der Zeit nach Jena, 1806 e 
1813, in der die Großeltern seiner Frau: der Geh. Staatsrat von Beguelin als Bevollmächtigter Preußens und dessen Gattin 
Amalie, eine hochbegabte und tatkräftige Patriotin, eine geschichtlich anerkannte Rolle für die Wiedererhebung Preußens und 
die Vorbereitung zu den Freiheitskriegen gespielt haben. | 

Für seine Neigung, auch die fachlichen Dinge nach der Seite der geschichtlichen Entwicklung zu verfolgen, spricht 
weiter seine Schrift »James Watt und die Grundlagen des modernen Dampfmaschinenbauese, Berlin 1897 ?). | 

Seine bei öffentlichen Festlichkeiten, bei Wahlen usw. gehaltenen Reden zeugen von der tiefen Vaterlandsliebe, die 
ihn beseelte. 

Ernst war ein eifriges Mitglied des Vereines deutscher Ingenieure und Vorstandsmitglied im Hauptverein und IM 
Württembergischen Bezirksverein; in letzterem war er 1897 und 1898 Vorsitzender. Eine Reihe von Jahren gehörte er dem 
Vorstande des Württembergischen Dampfkesselrevisionsvereines als Schriftführer an. 

In die Zeit seiner Vorstandschaft im Hauptverein fällt der Vortrag über Maschinenbaulaboratorien, den Ernst auf der 
35sten Hauptversammlung 1894 in Berlin hielt, und mit dem cr die bahnbrechenden, auf die Begründung solcher Anstalten 
gerichteten Bestrebungen des Vereines deutscher Ingenicure einleitete. 

Nicht minder wichtig und erfolgreich war seine Mitarbeit an den Grundsätzen und Regeln für die Anlegung und den 
Betrieb von Aufzügen, die der Verein, deutscher Ingenieure 1898 aufstellte >). Auch noch wenige Wochen vor seinem Tode 
ist er von neuem auf diesem Gebiet für den Verein tätig gewesen; seinen Berichten °) ist es in erster Linie zu verdanken. 
daß die 48ste Hauptversammlung so entschieden für die Paternosteraufzüge eingetreten ist. , 

Auch die Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure legt, wie schon erwähnt, von Ernsts wissenschaftlicher Arbeit 
rühmliches Zeugnis ab; von seinen zahlreichen Aufsätzen seien hier nur die wichtigsten erwähnt: 

Zwangläufige Türverschlüsse für Fahrschächte. 1888. — Ausrückbare Kupplungen für Wellen und Räderwerke. 1889. — 
Neuere Ausführungen von Personen- und Lastenaufzügen. 1890. — Beiträge zur Entwicklung der Hebewerke mit Druckwasse” 
betrieb in Deutschland auf Grund der Anlagen für die Freihäfen in Bremen und Hamburg. 1890 und 18591. — Eingritiver 
hältnisse der Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung und ihr Einfluß auf die Lebensdauer der I 
werke. 1900. — Kritik der neueren Senksperrbremsen für Krane. 1901. — Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düssel' 


| RR ittel 
dorf 1902. Die Hebezeuge. 1902 und 1903. — Die Gefahrenfrage der Paternosteraufzüge für Personen und die Schutz an 
zur Verhütung von Unglücksfällen. 1907. 


In wichtigen Fragen wurde Ernst auch von andern als Sachverständiger und Ratgeber aufgesucht; SO verdanken 
ihm die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, vor allem die Waffenfabrik von Mauser in Oberndorf, die erfolg: 
reiche Verteidigung der Mauserschen Patente. Diese hervorragenden Erfindungen waren durch einen ränkevollen Prozeß, der 
sich jahrelang in Deutschland und Belgien hinzog, mit allen Mitteln als amerikanisches Eigentum in Anspruch eeng" 


1 Q ER 
) s. Z. 1896 S. 973 u.f. ?) 3. Z. 1898 S. 1008. 3) s. Z. 1907 S. 410 und 624. 
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21. September 197. 
Ernst, von den Gerichten als Sachverständiger berufen, verfaßte umfangreiche Darlegungen, die zum Teil ein Werk über 
moderne Wafientechnik darstellen, und stand Mauser auch in dem letzten Entscheidungsprozeß in Brüssel zur Seite, der end- 
gültig dem deutschen Erfinder sein geistiges Eigentum zuerkannte. Auch von Behörden wurde Ernst gelegentlich zu Beratungen 


Wiederholt war er Jurymitglied für Ausstellungen (Berlin, Stuttgart, Düsseldorf usw.). 


herangezogen. 
1904 verlieh ihm die Technische 


| 1592 erging ein Ruf von der Kgl. Technischen Hochschule in Dresden an ihn; 
Hochschule in Darmstadt die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber; 1905 erhielt er das Ehrenkreuz des Ordens der Württem- 
bergischen Krone. | 

Anfang des vorigen Jahres begannen sich die nachteiligen Wirkungen seiner Wunde deutlich geltend zu machen; er 
mußte im Sommersemester 1906 seine Vorlesungen ganz aussetzen und konnte auch im Wintersemester 1906/7 seine Tätigkeit 


In diesem Sommersemester beantragte er seine Pensionierung, die ihm unter Verleihung des 


nicht vollständig aufnehmen. 
Die dankbare Studentenschaft ehrte ihn im Juli durch einen 


Titels eines Baudirektors auf den 1. Oktober 1907 gewährt wurde. 
Fackelzug. Die Abteilung für Maschineningenieurwesen, die in erster Linie berufen war, sich über die Tätigkeit des Schei- 


denden zu äußern, sprach bei dieser Gelegenheit aus: »23 Jahre hindurch hat v. Ernst als Lehrer an der Hochschule mit 


bedeutendem Erfolge gewirkt und durch seine hervorragenden schriftstellerischen Arbeiten auf den ihm übertragenen Lehr- 
gebieten zu dem Rufe beigetragen, dessen sich unsre Hochschule erfreut. Trotz seiner Wunde aus dem Feldzuge 1870/71 hat 
er unermüdlich gearbeitet und ist jederzeit bereit gewesen, seine Kraft in den Dienst der Allgemeinheit zu stellen. Für alles 


das dankt ihm die Abteilung herzlich.« 

Die Lebensskizze des Mannes wäre unvollständig, wenn nicht hervorgehoben würde, was er, der selbst körperlich 
Schweres zu tragen hatte, dadurch litt, daß seiner Lebensgefährtin, die ihm eine treue Pflegerin gewesen war und ihm vier 
blühende Kinder geschenkt hatte, eine im Jahr 1885 beginnende und bis zu ihrem Tode im Februar 1907 weiter fortschreitende 


Lähmung beschieden war. 
Ueber all das Schwere konnten ihm die irdischen Güter, die ihm später zufielen, und von denen er einen reichlichen 


Betrag zu Unterstützungszwecken verwendete, nicht hinweghelfen. 

Ende Juli reiste Ernst in die Schweiz, um sich zu erholen. 
Krankheit (Blinddarmentzündung) auftrat, die trotz zweimaliger Operation am 28. August in Meiringen zum Tode führte. 

Der Dahingegangene war ein Mann von ausgeprägter Eigenart, der — wie das bei derartigen Persönlichkeiten, nament- 
lich bei solchen mit ausgesprochener Neigung zur Kritik, der Fall zu sein pflegt — nicht durch das Leben ging, ohne andere 
im Streit der Meinungen zu verletzen oder auch zur Kritik herauszufordern, der aber bei dem vielen, was er für die Allge- 
meinheit, zum Teil unter überaus erschwerenden Umständen, getan und für sie gelitten hat, volles Anrecht darauf besitzt, in 


seiner ganzen Persönlichkeit gewürdigt und beurteilt zu werden. 
Wir und Tausende mit uns werden ihm ein treues Andenken bewahren. 


Der Württembergische Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
C. Bach. 


Die ersten Wochen fühlte er sich wohl, bis plötzlich die 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


A. Slabv. O. Taaks. 
Th. Peters. 


Neuerungen im Bau der Paternosteraufzüge für Personen.” 
Von Ad. v. Ernst }. 


| beseitigt. Bei Zellen mit tief ausgeschnittener Zellendecke 


Die nach dem Vorbild der englischen Paternoster in 
Deutschland durch Jahrzehnte beibehaltene Bauweise, die | und einfachem Versteifungsrahmen des Zellenkopfes findet 
Fahrzcllen unmittelbar an Gelenkbolzen der Förderketten | der Ausgleichhebel unterhalb des Zellenfußbodens seinen Platz, 


aufzuhängen, setzt peinlich genaue Werkstattarbeit und Mon- bei Zellen mit geschlossener Fahrdecke oberhalb dieser. 


tierung voraus, um für die klemmfreie Drehbeweglichkeit der 
Zellenzapfen die Grundbedingung zu erfüllen, daß die Achsen | 
der paarweise zusammengehörigen Tragzapfen unter sich voll- | 


Fahrzellen mit Ausgleichhebel für Ungenauig- 
keiten der Förderketten. 


kommen parallel je in gemeinschaftlicher wagerechter Ebene 
liegen. Tritt im Verlauf des Betriebes ungleichmäßiger Ver- 
schleiß in den Kettengelenken auf, oder werden beim Nach- 
spannen der beiden getrennten Förderketten die Spannvor- 
richtungen nicht ganz gleichmäßig angezogen, so können 
auch in einem ursprünglich tadellos laufenden Paternoster- 
getriebe noch nachträglich durch die Abweichungen der 
Zapfenachsen von der Grundbedingung ihrer gegenseitigen 
Lage Klemmungen auftreten. Erhöhte Materialanstrengung, 
verstärkter Verschleiß und gesteigerter Energieverbrauch 
machen sich überall da bemerkbar, wo sich die in Rede 
stehenden Mängel in Anlagen vorfinden. 

Unruh & Liebig in Leipzig — Abteilung der Peniger 
Maschinenfabrik und Eisengießerei A.-G. — haben diese 
Schwierigkeiten und Mängel der älteren Bauart durch Ein- 
schaltung eines zweiarmigen Ausgleichhebels, Balanciers, 
zwischen Zelle und Förderketten, D. R. P. 163402, vollständig 


Daa Z. 1007 S. 410 und 624. 


D. R. P. 163402 von Unruh & Liebig. 


Die Zeichnungen der Patentschrift stellen als Ausführungs- 
beispiel die Anordnung mit einem Ausgleichhebel oberhalb 
der Fahrzellendecke dar. Für die erste Ausführung. in der 
Praxis, den Paternosteraufzug im Hamburger Marinegebäude, 
ist der Hebel unter den Fahrzellenboden gelegt, weil man 
sich hier im übrigen für Zellen mit freiem Deckenausschnitt 
entschieden hatte. Die Gesamtanordnung geben Fig. 1 bis 4 
wieder. Der Zellenboden ist unten durch ein kräftires 
Stahlgußkreuz versteift, dessen Stützfüße gegen die Eckbleche 
der festen Bodenfläche geschraubt sind, und dessen Arme 
unter dem Mittelpunkt der.ganzen Fußbodenfläche in einem 
nabenartigen Auge zusammentreffen. Da die vordere Fug- 
bodenfläche in ihrer ganzen Breite in üblicher Weise als auf- 
wärts ausweichende Schutzklappe ausgebildet ist und die vor- 
deren Arme des Stahlgußkreuzes erst hinter ihr feste Stütz- 
punkte für ihre Endauflager finden, ist das Kreuz ungleich- 
armig. Das ganze Fahrstuhlgewicht ruht mit dem Auge des 


ben mt i 
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Stützkreuzecs auf dem Mittelpunktauge des gleicharmigen 
Ausgleichhebels, dessen Arme unter dem Zellenboden über 
die Zellenseitenwände hinaus in die Bahnen der im Schacht- 
querschnitt schräg gegenüber angeordneten, gleichsinnig lau- 
fenden Strecken der Förderketten hineinreichen. Zur Ver- 
bindung des Traghebels mit dem Stützkreuz dient ein senk- 
rechter Bolzen, um den sich der Hebel wagerecht frei 
drehen und sich in genügenden Grenzen auch noch senk- 
recht verstellen kann, weil die obere Stirnfläche des Hebel- 
auges kugelförmig abgerundet und die Bohrung um den Bol- 
zen nach unten kegelförmig erweitert ist, die Bolzenmutter 


Fig. 164 


Paternosteraufzug mit unten liegendem Ausgleichhebe!. 
Maßstab 1:25. 
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aber nur soweit angezogen wird, daß sie nur einen gewissen 
Abschluß der ganzen Verbindung sichert, ohne das freie 

Hebelspiel zu hindern. | 
Bei der Tieflare des Ausgleichhebels, auf dem die ganze 
Zellenlast ruht, verbietet sich die unmittelbare celenkire 
Verbindung der Hebelenden mit den Förderketten “weil dic 
Zellen während ihrer jeweiligen Querwanderung durch den 
Dach- oder Kellerraum von einer Schachtbahn in die andre 
vorübergehend aus dem Schutz ihrer senkrechten seitlichen 
Führungen heraustreten und deshalb nicht durch labile 
Gleichgewichtstützung von unten, sondern nur durch Auf- 
hängung oberhalb ihres Schwerpunktes im stabilen Gleich- 
gewichtzustand ihre senkrechte Stellung ohne Kippneizunr 
bo Zus D 
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auch an den Umsetzstellen zu bewahron vermögen, wo keine 
seitliche Stützung vorhanden ist. Aus diesem Grunde sind 
die eigentlichen Aufhängearme mit den Lageraugen für die 
eingreifenden Köpfe der verlängerten Kettengelenk-Tragzapfen 
an den Außenseiten der Zellen nach wie vor dicht unter der 
Oberkante der Zellen angebracht, aber nicht unmittelbar mit 
den Zellenwänden verschraubt, sondern als senkrecht beweg- 
liche Gleitstücke ausgebildet (vergl. auch Fig. 5) und durch 
Zugstangen aus Flacheisen mit den Hebelenden verbunden, 
um dem Ausgleichspiel des Zellenbalanciers bei Ungleich- 
förmigkeiten der Kettenläufe zwangfrei nachgeben zu können. 
Die drei Schlitzführungen der Gleitstütze sichern 
ihre ausschließlich senkrechte Beweglichkeit parallel zu 
den Zellenseitenwänden und halten die bei der Quer- 
wanderung der Zellen auftretenden Seitenkräfte von 
den Ausgleichhebeln vollständig fern, so daß diese nur 
senkrecht durch die Zellengewichte belastet werden. 
Besondere Aufınerksamkeit ist außerdem noch der 
Ausbildung des Kuppelbolzens der Kette gewidmet, der, 
wie sich aus der größeren Einzelzeichnung, Fig. 5, 
deutlicher entnehmen läßt, mit einem kugelförmigen 
Wulst in die zylindrische Bohrung des Zellenarmes ein- 
greift und damit auch seinerseits dem wechselnden Gleit- 


Fig. 9; 
Aufhängearın und Kugelbolzen der Kette. 
Maßstab 1:8. 


spiel der Zellenaufhängung gegenüber dem Kettenlauf 
vollkommen freie Gelenkbewegung sichert und eine 
vollkommen zuverlässige Zapfenberechnung ermöglicht. 
Andre Konstrukteure, wie z. B. Fries Sohn in Frank- 
furt a. M., biichsen bei der gewöhnlichen Zellenaufbän- 
gung ohne Ausgleichhebel und unter Verwendung voll- 
kommener zylindrischer Kettenzapfen die Zapfenlage- 
rungen an den Zellen mit Weißmctall aus, um dadurch 
den Zapfen die Mörlichkeit zu gewähren, bei kleinen 
Ungenauigkeiten der Ausführung oder Montierung im Be- 
trieb selbst sich möglichst schnell einzulaufen und dann 
für die Dauer durch reichliche Gelenkflächen die spe 
zifische Pressung niedriger zu halten, als dies bei Trag- 
zapfen mit Kugclwulst der Fall ist. Meist findet man 
aber nur einfache zylindrische Stahlbolzen in Stahlaugen. 
Die Schmierung der Kabinenzapfen erfolgt zweckentspr@ 
chend durch kleine in die Zapfenaugen eingesetzte Stauffer: 
Büchsen, nicht aber durch die unzuverlässigen einfachen 
Schmierlöcher, die man noch bei vielen Anlagen a 
Die zu erwartende günstige Wirkung des Ausgleichbe is 5 
auf den Encrgieverbrauch ist durch Messungen zahlenmäßig 
festgelegt. vn. 
Nach den Mitteilungen, von Unruh & Liebig, ern 
durch den Maschinenwärter im Hamburger Marinegebäutt 
bestätigt sind, haben Aufschreibungen vom 14. bis 1°. de 
bruar d. J. in drei aufeinander folgenden Tagen bel Sen 
digem Verkehrsbetriebe nur je 4,8 KW Energieverbrauch nat 
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den Zählerablesungen festgestellt, entsprechend 6 KW Tages- 
verbrauch für dio Vergleichswerte der 10stündigen Betriebe, 
während die Anlagen ohne Ausgleichhebel, wie früher mitge- 
teilt, im Mittel 10 KW in 10 Stunden verbrauchen. 

Daß die Ausgleichhebel wesentliche Dienste leisten, läßt 
sich auch bereits aus der unmittelbaren Beobachtung des 
ständigen Gleitspieles ihrer zugehörigen Zellenarme beurteilen, 
dem sonst Zwängungen entsprechen, die erst in den Energie- 
messungen zutage treten. 

Diesen Erfolren gegenüber treten andre Versuche, bei 
Aufhängung ohne Ausgleichhebel den Kettendrehwiderstand 
durch Walzenlager in den Kettenbolzenaugen herabzusetzen, 
vollkommen in den Hintergrund und verteuern die Ausfüh- 
rung ohne wesentlichen Nutzen. Wichtig ist dagegen für 
die Beschränkung des Energieverbrauches und die Lebens- 
dauer der Kettendaumenräder nach wie vor die sorgfältige 
Ueberwachung der regelmäßigen Oeltropfschmierung aus den 
Tropfgefäßen mit einstellbarem Hahn, die man über den 
oberen Kettenrädern so aufstellt, daß das Oel auf die zylin- 
drische Außenfläche der Köpfe der starken Kettenmittelglieder 
niedertropft und sie reichlich geschmiert in die Widerlager- 
flächen der Raddaumen hineinschwingen läßt. Von den Außen- 
flächen der Kettengliedköpfe zieht sich das Oel auch durch 
radiale Schmiernuten zwischen die Gleitdrehflächen der 
Seitenlaschen und durch eine Längsschmiernut über den 
Kettendrehbolzen hin. Wird die Kettensehmierung an den 
Kettenraddaumen vernachlässigt, oder sind die Köpie der 
mittleren Kettenglieder und die entsprechenden Widerlager- 
flächen der Raddaumen mangelhaft bearbeitet, so können in 
kurzer Zeit hier sehr störende Verschleißerscheinungen auf- 
treten. 


Fahrzellen mit Aufhängung an einem Ausgleich- 
hebel und Schutzwänden für die Schachträume zwi- 
schen zwei aufeinander folgenden Zellen. 


D.R.P. 163402 und 180149 von Unruh & Liebig. 


Für die erst in diesem Jahr in Betrieb genommene 
Paternosteranlage in dem Hamburger Geschäftshaus »Helgo- 
länder Hof« haben Unruh & Liebig den Ausgleichhebel über 
der Zelle angeordnet, Fig. 6 bis 9. Mit der Verlegung des 
Stützkreuzes vom Fahrstuhlboden auf die Decke fallen die 
Zugstangen zwischen den Hebelenden und den gleitenden 
Zellenarmen fort; alle übrigen Teile der Aufhängung bleiben, 
und die umgekehrte Anordnung hat nur die weitere Folge, 
daß die Enden des Ausgleichhebels die seitlichen Gleitstücke 
von oben drückend statt von unten ziehend belasten. Aber 
im übrigen verlangt die Art der Zellenaufhängung mit oben 
liegendem Stützkreuz, Ausgleichhebel und geschlossener 
Zellendecke unbedingt als weiteres Zubehör Schutzwände 
zwischen den Zellen an der vorderen Schachtseite, um das 
gefahrvolle Betreten der Zellendecken von den Schachtzu- 
gängen aus zu verhindern. Die hierfür von Unruh & Liebig 
gewählte Konstruktion: D. R. P. 130149, ist schon auf S. 452 
kurz beschrieben und in Fig. 6 bis 9 nach den Werkzeich- 
nungen jetzt noch übersichtlicher veranschaulicht. 

Die Schutzplatten sind dreiteilig. Unmittelbar an der 
Zellenfußklappe hängt vorn in Gelenken nur ein kurzes 
Brett a. Durch eine schräge Fuge davon getrennt folgt als 
Verlängerung nach unten die Mittelplatte b mit wagerecht an 
der Eisenkonstruktion unter dem Zellenfußboden gelagerten 
parallelen Lenkarmen, welche einem wagerechten Druck von 
außen gegen die Platte einen festen Widerstand bieten, also 
beim Auftrefien der Plattenunterkante auf ein in das Schacht- 
innere vom Podest verstehendes Hindernis die Platte sofort 
nach oben und rückwärts ausweichen lassen, so daß man 
beispielsweise ungefährdet die Fußspitze über die Podestkante 
vorstrecken und ohne Verletzung und Festklemmung alsbald 
wieder frei zurückziehen kann'). Die dritte Platte c steht 
oben auf der vorderen Schutzklappe der Zellendecke und 


1) Die erste Ausführung (des Patentes für den Sternhof in Ham- 
burg zeigt noch die in der Patentschrift selbst für die Platten ge- 
wählte Schlitzführung, die erst bei der zweiten Ausführung im Helgo- 
länder Hof durch Parallelogrammienker ersetzt ist, weil die Schlitz- 
führungen leicht Hemmungen in der Plattenbeweglichkeit hervorrufen. 


weicht mit dieser, von hinten durch einen weiteren Stütz- 
hebel abgestützt und geführt, ebenfalls nach oben und gleich- 
zeitig nach rückwärts in das Schachtinnere zurück. Die 
Konstruktion erfüllt zwei wesentliche Forderungen: den 
Schutz gegen wagerechte Druckwirkungen von außen und 
die freie Ausweichbarkeit nach oben und rückwärts, wenn 
ein Fahrgast auf der Fußbodenklappe der nächstfolgenden 
von oben herabkommenden Zelle steht. Dadurch, daß die 
Zellenkopfplatte hinter den Zellenfußbodenplatten zurücksteht, 
ist die freie gegenseitige Querwanderung im Dachraum und 
Kellergeschoß gesichert. Um die Kopfplatte, die noch am 


dig. 6 bis 9. 
Paternosteraufzug mjt oben liegendem Ausgleichhebel. 
Maßstab 1:25. 
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ersten einen empfindlichen Stog ausüben kann, wenn je- 
mand in eine niederfahrende Zelle verspätet einsteigt und 
dabei der Gefahr ausgesetzt ist, bereits von der Kopfplatte 
getroffen zu werden, so selten wie möglich als Schutzmittel 
in Anspruch zu nehmen, werden die Zellen etwas höher als 
sonst, 2,20 in hoch, gebaut. Im übrigen läßt sich das Platten- 
gewicht noch durch Anwendung von durchlöcherten dünnen 
Blechtafeln statt der Holzfüllung vermindern. Einfache Stoff- 
verkleidungen erscheinen fast zu wenig widerstandsfähig. 

Das Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp und Fries Sohn 
haben bisher noch im wesentlichen die Elberfelder Schutz- 
plattenkonstruktion — Fig. 20 S. 451 — beibehalten, die den 
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bereits hervorgchobenen Nachteil hat, beim Auftreffen auf 


ein Hindernis 
mit der ee nn 
platte sich spreizend ab ch echten Schachtschutz- 
er zustelfen, so daß Brüche entstehen 
nachzugeben PERS wagerechten Drücken von außen 
gleiten en SCH che Schutzwände verhindern beim Aus- 
alien. in den S pern vor dem Schachtzugang ein Hinein- 
a en Schacht nicht unbedingt. Falls man sich auf 

j ndpunkt stellt, daß die Schutzklappen gerade auch 
solche ‚unverschuldeten Unfälle verhindern sollten, genügen 
also die einfach schräg zurückschlagenden Klappen nicht. 
Das Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp scheint durch diese Er- 
wägung veranlaßt worden zu sein, den schrägen Klappen- 
ausschlag durch Anschläge zu begrenzen. Damit wird aber 
auch der Ausweichschutz begrenzt, und es bleibt der Nach- 
teil der teilweisen Wirkungsbehinderung der an der Zellenfuß- 
bodenklappe hängenden Schutzplatte, wenn gerade zufällig 
die Fußbodenklappe durch einen daraufstehenden Fahrgast 
belastet ist, bestehen. 

Allen bisherigen Ausführungen von Zellen mit Schacht- 
schutzwänden haftet aber noch der Nachteil an, daß die War- 
tung der Paternoster in bezug auf die Schmierung der Schacht- 
führungen in nicht unbedenklicher Weise erschwert ist. Die 
Maschinisten wagen die gefährliche Fahrt auf den Fahrstuhl- 
decken, um diese Arbeit gründlich zu besorgen, wie sie das 
auch von den üblichen Einkabinenaufzügen gewohnt sind, 
aber die Gefahr von Quetschungen ist bei den Paternostern 
dabei wesentlich größer, weil hier, vor allem im Keller- 
raum, leicht Zusammenstöße mit dem unteren Ende der mitt- 
leren Schachtführungen oder mit einer querdurchlaufenden 
Vorgelegewelle eintreten en ec nn 

j ifen und zu verlangen, daD bel SOT] 
GE a und geschlossener Decke die Decke 
mindestens im mittleren Teil in der ganzen Breite nach unten 
vom Maschinisten herabgeklappt werden kann, um Se einer 
in die Zelle eingestellten kurzen Leiter von gesichertem 
Standort aus frei an die Führungen und etwa zu en 
den Schutzwandgelenke gelangen zu können, wie dies 

Paternostern mit deckenlosen Zellen ohne weiteres mög 
E ist. Zu beachten ist schließlich, daß bei a... 
von Schachtschutzwänden der Fahrschacht 7 Se EE 
tiefer als sonst anzulegen ist, um die von EH T EE 
herabhängenden Schutzwandplatten froi uver gie E Eden 

8 dern zu lassen. ‘Ebenso erfordert die quer aure 
ae Schachtraum laufende mittlere Vere E TA 

. P D 3 e cnutz- 
Triebwerkes eine genügende e rt pere ihr durch- 

inde auf den Zellenköpfon En ist die Vorge- 
5 Reicht der Raum hierfür nicht aus, 50 1 
gehen. © der Schachtmitte nach der Außenseite des Schacht- 
legewelle Sé verlegen. Diese Anordnung vermehrt das 
aueh i durch unentbehrliche Zwischenräder, ist also mög- 
Räderwer ermeiden. Auch die Lage des tiefsten un 
lichst ré GE Querträgers des mittleren Leitbaumes im 
des höe E von der Bahn abhängig, welche die Schacht- 
no = durch ihre Verbindung mit den Zellen be- 
schutzpla 


streichen. 
Abstellvorrichtungen. 


i i Baupolizeibehörden erlassene Vor- 

SC EE an den GENEE 
SE Tätigkeit kommen, nach einem gewissen = 
kel bereits den Aufzug selbsttätig abstellen, läßt 
dësch mit elektrischen Kontakten und elektrischen Ab- 
nn, ar en im Maschinenraum unschwer a 
nn de Kontaktzahl und die Gelegenheit e miß- 
an Benutzung in lästiger Weise. Die Fäl en 
D ‚durch Verletzungen verhindert werden sollen, bil- 
ee SEH Unfallstatistik eine ganz verschwindend kleine 
re Be diesen bietet die betreffende Einrichtung 
er P n keinen Schutz, wenn eine Quetschung erfolgt, 
orado wegen zufälliger Belastung von oben über- 
weil die Klappe Viel wichtiger erscheinen also Aus- 


aanl en pee der weiter oben besprochenen, die 
weic 


ichende Vorschutzklappe 
i len Umständen ausweic 
SCH SECH von Chemnitz aus angeregte Gedanke, unter 
es n starren Begrenzung der Schachtzugänge Schutz- 
a elektrischer Betriebabstellung einzubauen, um 
u n 


dort Quetschungen zu verhüten, ist von Fries Sohn für den 
Entwurf eines zweiten Paternosters im Frankfurter Rathaus in 
der Form aufgenommen, daß statt des Hubgitters eine nach 
außen gekrümmte Hängeklappe angebracht wird, die beim 
Anstreifen von unten hochgeschlagen wird und bei dieser Be- 
wegung einen Kontakt schließt oder öffnet. Gegen die elek- 
trischen Abstellvorrichtungen ist an sich kein weiterer grund- 
sätzlicher Einwand zu erheben als der allgemeine Gesichts- 
punkt, daß, je mehr Schutzkontakte man anwendet, um so 
mehr Aufsichtarbeit auch aufgewendet werden muß und um 
so mehr Störungsursachen und Versagequellen geschaffen wer- 
den. Schon die bisherige Unfallstatistik mit zum Teil noch in 
wesentlichen Punkten unvollkommenen Anlagen ist so durch- 
aus günstig, daß es nicht gerechtfertigt erscheint, die Ein- 
fachheit der ganzen Anordnung durch zahllose besondere Vor- 
kehrungen für alle nur irgend wie denkbaren Fälle zu opfern. 

Die Forderung, bei elektrischen Abstellvorrichtungen in 
den einzelnen Stockwerken die Wiedereinrückung nur dem 


Fig. 10 bis 12. 


Spannvorrichtung 
mit Führungszylinden. 


Maßstab 1:15. 
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Maschinisten zu ermöglichen, läßt sich u. a. dadurch erfüllen, 
daß man zur Bequemlichkeit zwar in jedem Stockwerk einen 
Einrück- und einen Abstelldruckknopf anbringt, aber den Ein- 
rückknopf für gewöhnlich durch eine Sperrung festhält, die 
nur der Maschinist durch einen Einsteckschlüssel vorüber- 
gehend auslösen kann. Bei Abstelldruckknöpfen in verschie: 
denen Stockwerken empfiehlt sich die Einschaltung eines 
Tableaus in die Leitung im Maschinistenraum, damit der 
Wärter sofort erkennen kann, wo die Abstellung erfolgt ist, 
und in Verbindung mit der Abstelleitung eine Alarmglocke, 
die solange ertönt, bis der Wärter durch dieses Signal heran- 
gerufen ist und sie wieder ausschaltet. 


Spannvorrichtungen für die Paternosterketten. 


Das Einstellen der beiden getrennten Förderketten auf 
gleiche Zapfenhöhe wird beim Montieren durch eine von 
Wimmel & Landgraf schon seit langer Zeit benutzte Aus 
gleichkupplung auf der mittleren Vorgelegewelle wesentlich 
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erleichtert, die eine relative Verstellung der Antriebritzel 
der beiden Kettenradwellen gegeneinander und damit die 
Justierung der Kettenzapfenhöhen gestattet’). Die außerdem 
noch zum Spannen der Ketten erforderliche Einrichtung 
bietet in der in Z. 1907 S. 417 durch Fig. 10 bis 12 wieder- 
gegebenen Ausführung von Wimmel & Landgraf mit Prismen- 
führung für den Lagerschlitten der oberen Kettenrollen und 
doppelten Spannschrauben die Unbequemlichkeit, daß bei un- 
gleichmäßigem Nachziehen der Schrauben leicht Klemmungen 
in den Schlittenprismen auftreten, die über die Größe der 
Kettenspannung täuschen. Fries Sohn verwendet deshalb, 
bei sonst gleicher Anordnung, statt doppelter Spannschrauben 
nur eine in der Mittelebene. 
Unruh & Liebig ersetzen die 
Prismenführung durch kräfti- 
ge Führungszylinder, Fig. 10 
bis 12, verzichten dafür aber 
auf das besondere Stützblech, 
das Wimmel & Landgraf nach 
Fig. 10 S. 417 noch vor dem 
Kettenrade für den Achsen- 
kopf mit Nachstellkeilen ein- 
bauen, und halten Klemm- 
wirkung der beibehaltenen 
doppelten Spannschrauben 
durch einen auch an dieser 
Stelle  zwischengeschalteten 
Balancier fern. Im übrigen 
empfiehlt es sich in allen 
Fällen, besonders für Pater- 
noster mit Zellenaufhängung 
ohne Ausgleichhebel, an den 
Spannvorrichtungen der ge- 
trennten Förderketten Kon- 
trollskalen anzubringen, um beim Nachspannen stets die 
Gleichheit der beiderseitigen Nachspannung bequem über- 
wachen zu können. 


d 
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Schmierung der oberen Kettenradachszapfen. 


Die oberen Kettenräder werden im allgemeinen fliegend 
und lose laufend auf den Köpfen ihrer Achsen angeordnet. 
Statt der von Wimmel & Landgraf hierfür verwendeten Zen- 
tralschmierung mit Staufferbüchse, die eine regelmäßige Be- 
dienung in kurzen Zeiträumen verlangt, haben Unruh & 
Liebig eine selbsttätige Oelschmierung mit Rücklaufkühlung, 
Fig. 13 bis 15, angebracht, die trotz sehr reichlicher Oelzufuhr 


1) beschrieben und gezeichnet in Ernst, Hebezeuge, 4. Aufl. Bd. 1 
S. 489 und 490. 


Fig. 13 bis 45. 
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für die Laufflächen ohne Schmiervergeudung arbeitet. Gegen 
die Stirnflächen der mit Schrumpfringen verstärkten Radnabe 
sind Kapseln geschraubt, von denen die vordere vollständig 
geschlossen ist, die hintere den Achsenhals mit Spielraum 
nach rückwärts frei durchtreten läßt. Beide Kapseln bilden 
also Ringkammern und werden von außen durch radial im 
Umfange verteilte Eingußöffnungen nach Entfernung der 
Verschlußschrauben bis zur Höhe ihres unteren Fassungs- 
raumes mit Oel gefüllt. Der Spiegel der Oelfüllung sucht 
auch bei der Raddrehung seine tiefste Lage beizubehalten. 
Die Radnabe selbst ist parallel zur Achse viermal durchhohrt, 
so daß jedesmal, sobald eine dieser Durchbohrungen bei der 


Oelschmierung mit Rücklaufkühlung. 
Maßstab 1:6. 


Raddrehung unter den Oelspiegel der Ringkapseln taucht, 
die beiden gegenüberliegenden Kapselräume miteinander in 
Verbindung treten und von beiden Seiten Oel in die Boh- 
rungen eintreten lassen. Diese münden im Innern der Nabe 
in radiale Hohlräume, das einströmende Oel gelangt also 
auch in diese und schließlich im Verlauf der weiteren Dre- 
hung durch radiale Durchbohrungen des Bronzefutters der 
Nabe in Längsschmiernuten des Futters, die das Oel über 
den Zapfen verteilen. Der jeweilige Oelüberschuß fließt in 
die Kapselkammern zurück. 


Die im mittleren Querschnitt der Radnabe, Fig. 14, an- 
gedeuteten radialen Schlitze sind aus gießereitechnischen 
Gründen zum Ausgleich von Gußspannungen angeordnet und 
werden in der Werkstatt vor dem Aufziehen der Schrumpf- 
ringe mit Weißmetall ausgegossen. 


Die Umlaufzahlenreihen bei Werkzeugmaschinen. 
Von Dr.-Ing. Franz Adler. 


A. Das Wesen der Umilaufzahlenreihen. 


W Die Bewegungen, welche bei einer spanabnehmenden 
erkzeugmaschine dem Schnitt und Vorschub dienen, haben 
ei unmittelbar kreisförmige Gestalt oder lassen sich 
och wenigstens auf eine solche zurückführen. Deshalb 
eg auf sie die Gleichung v = ndn sinngemäße Anwendung. 
v om die Geschwindigkeit der Bewegung und d der dop- 
nn Hebelarm des Kreisbewegungswiderstandes, fortan 
konn samer Durchmesser« genannt. Diese beiden Größen 
je ni — zunächst noch ganz allgemein gesprochen — 
en mehr oder minder große Anzahl von Werten be- 
den M welche durch den Arbeitbereich der zu berechnen- 
ergebe aschine von vornherein festgelegt sind. Demzufolge 
do pa Sich aus der Gleichung für die dritte Abhängige: 
Diese Ce ge n, mehr oder weniger Werte nı bis Nm. 
Di en eine Umlaufzahlenreihe. 
in die get nun, in welchen solche Umlaufzahlenreihen 
Eige rscheinung treten, sind nach dem Gesagten von der 
Fran der Bewegungsbedingungen abhängig und durch 


deren Einsetzung in die Gleichung zu entwickeln. Diese 
Rechnungen lassen sich aber wesentlich abkürzen, wenn man 
die Anschauung zu Hülfe nimmt. Deutet man nämlich die 
Gleichung v=nrdn=kdn als ein gleichseitiges hyper- 
bolisches Paraboloid mit den Hauptachsen v, d und n, so 
springen alle Umlaufzahlenreihen als Schnitte dieser in 
Fig. 1 perspektivisch gezeichneten Regelfläche heraus. Es 
gibt ihrer zwei Hauptarten: die stufenfreien und die stufen- 


förmigen Reihen. 


1) Die stufenfreien Umlaufzahlenreihen. 


Für den zunächst zu behandelnden Fall, bei welchem 
trotz völlig wechselnder Größe des wirksamen Durchmessers 
die stete Einhaltung einer und derselben Geschwindigkeit vı 
verlangt wird, geht die Gleichung 
i v = kdn 
über in die Gestalt 
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Fig. 1. 


nreihen als Schnitte einer Regelfläche, 


Die Umlaufzahle 


A 


und bedeutet nunmehr den Schnitt durch die Sattelfläche 
parallel der dn-Ebene im Abstande vı, wie dies in Fig. 1 
dargestellt ist. Der Schnitt ist eine in bezug auf er 
totenachsen gleichseitige Hyperbel, deren en, $ 
wirksamen Durchmesser d und deren Ordinaten die m N 
zahlen n messen. Nach Maßgabe der Zeichnung Ge b 
iedem Durchmesser eine besondere Umlaufzahl, so dab Gs 
eine Reihe mit unendlich benachbarten Umlaufzahlen, also 


eine stufenfreie Reihe entsteht. 


örmi J :ihen. 
2) Die stufenförmigen Umlaufzahlenrei e 


So häufig derartige stufenfreie leere 
hnerisch auch vorkommen, ist man doch mangels gt 
Se 5 chanischer Mittel nur selten in der Lage, sile 
a e hen. Insbesondere bei Schnittbewegungen muß 
EEN elst mit einer beschränkten, sprung weise heraus- 
nn Areal von Gliedern einer ursprünglich stufen- 
ee also mit einer stufenförmigen Reihe, be: 
Veloen GE einzelne Umlaufzahl einer stufenförmigen 
eps e nicht mehr nur einem, sondern unter Auf- 
Wee eränderlichen Schnittgeschwindigkeit mehreren 
Sé e In wirksamen Durchmessern zu dienen. Für diese 
er? sich die allgemeine Gleichung v = kdn über- 
edin 

P in di stalten 
führen in die Ge WE E 

voknd= kd 

pæ kma = k;"d 

voknd=kı'd 

USW., i 
“ir schneiden die Sattelfläche durch EREREN parallel 
dm D s nacheinander in den Abständen Ni No MI Ny 
zur BE ‚der einzelne Strahl dieses Büschels stellt also 
in goror Be te Umlaufzahl die Veränderung der Geschw P 
dës E e fortlaufend wecehselndem wirksamen Durch- 
digkellss 


ed die Frage, in welcher Weise dieses Strahlen- 
s is 


suchen ist, damit es mit möglichst Ba e 
penne en Durchmesserbereich möglichst w irkungs 
Bienen eg SECH Auswahl stehen als gesetzmäßige Reihen 
voll bestreicht. S Ge E sich handeln — die arithmetische 
ve "s dree Reihe. Sie sind beide für einen prak- 
GE Er 2 den Grenzen nı = P und Nm = An» en e 
tischen Fal Ihrer Reihenfolge nach mit Nummernverzeieh 
j Gheo ger Fir. 2a eingetragen. Die Umlaufzahlen 
nung in das R n Gesetzes liegen auf einer Exponentialkurve 
aen Be ae arithmetischen Gesetzes auf der Geraden 
hei, wenn man Zu 


t den Ordinaten y die eg 
i die gleichmäßig fortschrel- 
e Ä it den Abszissen X g 
zahlen und mi 
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tenden Abstände der Ördinaten vom 0-Punkte gleich der 
um eine Einheit verminderten Nummernverzeichnung mißt 
und mit a das auf der Y-Achse aufgetragene Anfangs- 
glied beider Reihen, mit gt den Koeffizienten der geometri- 
schen, mit b den Koeffizienten der arithmetischen Reihe be- 
zeichnet. Auf Grundlage dieser beiden Umlauizahlen- 


reihen sind nun die beiden entsprechenden Geschwindig- 


keitsstrahlenbüschel, die man sich für einen Augenblick 
noch ohne endliche Begrenzung denke, in Fig. 2 einge- 
tragen. Bei ihrer Vergleichung wird man von dem ge- 
meinschaftlichen Gesichtspunkt ausgehen müssen, daß die 
Schnittgeschwindigkeit einen durch die Rücksichten auf 
Werkzeug und Werkstück bestimmten Höchstwert nie über- 
schreitet. Damit ist für die Verwendbarkeit der verfügbaren 
Umlaufzahlen eine Grenze nach oben hin durch eine 
gleichschwebende Gerade, im Beispiel durch die Gerade 
Vmax = 13 m/min, gezogen. Bei Anwendung der arithmetischen 
Reihe steht uns deshalb nach Ausweis des Diagrammes vom 
wirksamen Durchmesser 0,7 m bis hinab zum wirksamen Durch- 
messer ® 0,ım nur die eine einzige Umlauizahl 6 zur Ver- 
fügung. Es sinkt somit die Arbeitsgeschwindigkeit vom 
zulässigen Höchstwert 13 m/min bis hinab zum Werte 
1,8 m/min, ehe sie endlich dureh Einschaltung der nächst- 
folgenden Umlaufzahl 43 wieder auf ihren Höchstwert ge- 
hoben werden kann. Wenn sich auch jetzt in dem noch 
verbleibenden Raume die übrigen 7 Umlaufzahlen der 
arithmetischen Reihe dicht drängen und demzufolge die nun 
noch auftretenden Mindestgeschwindigkeiten verhältnismäßig 
hoch liegen, so hängt doch die mittlere Geschwindigkeit 
eines über den ganzen Durchmesserbereich sich erstrecken- 
den Arbeitsvorganges so gut wie allein von der einzigen 
Umlauizahl 6 ab, welche "ti: des ganzen Durchmesserbe- 
reiches beherrscht. Sie liegt deshalb nur um ein weniges 
höher als diejenige vom Werte 6,5 m/min, welche sich cr- 
geben würde, wenn überhaupt nur die eine Umlaufzahl 6 
vorhanden wäre. Noch wesentlich ungünstiger ist das Er- 
sebnis für einen nur teilweisen Arbeitsvorgang in der Nähe 


Fig. Së 


Geschwindigkeitsdiagramm stufenförmiger, gesetzmüäßiger Reihen. 


—> U- Schnittgeschwindigkeit in m/min 


0,7 0,2 0,3 0,4 05 Gë 0,7 
—> l- wirksamer Durchmesser in m. 


= % 


der Mindestgeschwindigkeit 1,8 m/min. Die arithmetische 
Reihe erweist sich also für Schnittzwecke als unwirksam und 
damit unbrauchbar. Dagegen gewährt die geometrische Reihe 
eine wirksamere, ja sogar die denkbar günstigste Verteilung 
der Umlaufzahlen. Denn bei ihr liegen — das ist geome- 
trisch leicht zu beweisen — alle Mindestgeschwindigkeiten 
eleichschwebend auf einer zur Linie der Höchstgeschwindig‘ 
keiten parallelen Geraden, im Beispiel auf der Geraden Umin 
— 7,6 m/min. Dadurch ergibt sich einerseits für einen nn 
Arbeitsvorgang eine gleichschwebende, höchstgelegene Mitte 
geschwindigkeit, hier die vom Werte Vm = 10,3 mjmin, und eg 
derseits für einen teilweisen Arbeitsvorgang in der Nähe der 
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Mindestgeschwindigkeit immer noch eine brauchbare, d. h. 
nicht übermäßig verlustreiche Mittelgeschwindigkeit. Auch 
ein später hinzukommender Herstellungsgrund läßt die geo- 
metrische Reihe für Schnittbewegungen geeigneter 
erscheinen als die arithmetische. 

Die zweite Bedingung, welche zu einer stufenförmigen 
Reihe führt, ist die, daß die Bewegung nur einen einzigen 
wirksamen Durchmesser dı, aber mehrere Geschwindigkeiten 
besitzt. Demzufolge geht die Gleichung v—kdn über in 
die Form 


v=kdın=kı"n. 

Sie stellt jetzt einen Schnitt durch das hyperbolische Para- 
boloid parallel zur vn-Ebene im Abstande dı dar. Dieser 
Schnitt ist eine Gerade, welche in Fig. 1 kenntlich gemacht 
ist, und veranschaulicht. daß zu jeder Geschwindigkeit eine 
proportionale Umlaufzahl gehört. Man ist also hier, aber 
auch nur hier, berechtigt, statt von einer Umlaufzahlenreihe 
auch von einer Geschwindigkeitsreihe zu sprechen. Es würde 
manches Mißverständnis vermieden werden, wenn man sich 
streng an diese Definition halten wollte. Gelegentlich sind solche 
Reihen geometrisch, meistens aber arithmetisch geordnet. 


B. Das Gewinnen der Umlaufzahlenreihen. 


Wie werden nun aber alle diese Umlaufzahlenreihen 
gewonnen? Zur Beantwortung dieser Frage muß ich zu- 
nächst eintreten in eine 


I. grundsätzliche Erörterung der Gewinnungs- 
möglichkeiten. 


Eine Reihe wird entweder als Grundreihe von einer 
Einzelvorrichtung oder als zusammengesetzte Reihe von 
mehreren solchen im Verein arbeitenden Einzelvorrichtungen 
zustande gebracht. 

Eine Einzelvorrichtung ist eine Vorrichtung, bei wel- 
cher von einer unveränderlichen Umlaufzahl der treibenden 
Achse verschiedene Umlaufzahlen auf die getriebene Achse 
unter Vermittlung ‚verschiedener, nacheinander wirksam zu 
machender Uebersetzungsverhältnisse abgezogen werden. 


1) Das Gewinnen einer Grundreihe. 
Hier muß die Einzelvorrichtung das ganze Umsetzungs- 
LH . 71 Se L 
verhältnis der Reihe y = „„ mspannen können und inner- 
m 


halb desselben ebensoviele verschiedene Uebersetzungsver- 
hältnisse zwischen treibender und getriebener Achse her- 
geben, als verschiedene Umlaufzahlen insgesamt gefordert 
sind. 


2) Das Gewinnen einer zusammengesetzten Reihe. 


Hier liegt es offenbar am nächsten, die Gesamtreihe 
m Rz Mm M Ns... Nm in mehrere aufeinanderfolgende 
Gruppen zu zerlegen und jede Gruppe für sich in einer 
besonderen Einzelvorrichtung herzustellen, wie das in Fig. 3 
schematisch dargestellt ist. Die getriebene Welle G ist 
allen Vorrichtungen gemeinsam, und die einzelnen an- 
treibenden Wellen 4, A:, As werden auf irgend eine Art 
mit den unveränderlichen Umlaufzahlen Ai, N, N; gespeist. 
Ich nenne dieses Verfahren, mit welchem man Jede beliebige 
gesetzmäßige oder gesetzlose Reihe gewinnen kann, Ver- 
bundverfahren. Wenn auch das bisher als solches nicht 
erkannte Verbundverfahren nur gelegentlich unter ganz be- 
stimmten baulichen Bedingungen, denen wir später noch 
begegnen, angewendet wird, so ist es doch wichtig, weil sich 
aus ihm das gewöhnlich benutzte Verfahren zwanglos her- 
leitet. 

Unter der Voraussetzung nämlich, daß die in Verbund 
arbeitenden Einzelvorrichtungen eine gleiche Anzahl und 
gleichgroße Uebersetzungsverhältnisse haben, sich also nur 
noch im Bewegungsgrad unterscheiden, kann man sie sämt- 
lich mechanisch gegeneinander austauschen. Deshalb liefert 
eine einzige solche Einzelvorrichtung, beispielsweise die Ein- 
zelvorrichtung I der Figur 3, mit N, getrieben nach wie vor 
die Umlaufzahlen nı bis ns. Sie ersetzt uns aber, mit N3 


H 
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getrieben, die Vorrichtung II und liefert Ne bis nıo und ersetzt, 
mit N; getrieben, die Vorrichtung III und liefert Nıı bis mus. 
Wir vervielfachen also die Umlaufzahlen der Grundreihe Nı bis 
e Ai Na ne N3 
ns mit den Faktoren vz Vvı=l, MUTI=W nn 


mn 
w, = Vi. Diese Faktoren bilden für sich eine Reihe, die 
Vervielfachungsreihe. Sie wird gleichfalls in einer Ein- 


zelvorrichtung, nämlich der Vervielfachungsvorrichtung, in 
der Weise hergestellt, daß ihre getriebene Welle G, mit der 


treibenden Welle der Grundvorrichtung A, zusammenfällt und 


an diese N, N: N;... abgibt. Dieses zweite Verfähren zur 
Herstellung znsammengesetzter Reihen dürfte am besten als 
Vervielfachungsverfahren zu bezeichnen sein. Sein 
Schema wird durch Fig. 4 vorgeführt. Schon aus den be- 


schränkenden Voraussetzungen der Ableitung geht hervor, 


Fig. 3 und 4. 
Das Gewinnen der Reihen in zusammengesetzten Vorrichtungen. 


F ig. 3. Verbundverfahren. 


m 


nn, En ae 


daß dieses Verfahren nicht so umfassend ist wie das Ver- 
bundverfahren. Denn erstens lassen sich mit ihm völlig 
gesetzlose Reihen nicht herstellen, weil die aus einer gesetz- 
losen Grundreihe durch Vervielfachung hergestellten Teil- 
reihen stets Kennzeichen dieser Vervielfachung tragen 
müssen. Zweitens aber ist eine völlig gesetzmäßige, stufen- 
förmige Gesamtreihe nur dann zu erzielen, wenn das 
Gesetz der Grundreihe sich ohne Sprung nach den Teilreihen 
und über diese hin unverändert fortsetzt. Diese beiden Bce- 
dingungen sind erfüllbar bei der geometrischen Reihe von 
der allgemeinen Form: 

a ap ap? ag? agt ag? aq... oni 
Denn es ergeben sich als Vervielfachungsfaktoren stets 
Potenzen der Stufenkonstante p, so daß auch die Teilreihen 
dem gleichen Gesetze y = aq" wie die Grundreihe folgen; 
und ein Sprung zwischen den Reihenabschnitten läßt sich 
dadurch vermeiden, daß man die Vervielfachungsfaktoren 
nach der bei der Ableitung gemachten Angabe wählt. 
Wählt man sie in zu hohen Potenzen von d, so bilden 
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sich Risse zwischen den Teilreihen; es entsteht also eine 
gebrochen geometrische Gesamtreihe. Wählt man sie in 
zu niedrigen Potenzen von ®, SO überdecken sich eine An- 
zahl Glieder, wovon man sich leicht durch Rechnung über- 


zeugen kann. — Die arithmetische Reihe dagegen verträgt 
eine Vervielfachung nicht; denn die Form der Grundreihe: 


y=bxz-+.a mit der Stufenkonstante b geht durch die Ver- 
vielfachung über in die Form: 

y-zbyztayı =bx +a [Y = 1!] 

y = bpr +a Ws 

y=byx-+ ayı USW. 
Wir erhalten also statt des einen Strahles y = bx +a der 
Figur 2a ein ganzes Büschel Strahlen, das ist eine ge- 
brochen arithmetische Reihe. 

Mit dem Fortfall der Stufunz entfallen auch alle Her- 
stellungseinschränkungen, so daß der Erzielung einer stufen- 
freien Gesamtreihe durch Vervielfachung einer stufenfreien 
Grundreihe nichts im Wege steht. 


IL Kennzeichnung der zwangläufigen Umlauf- 
zahlenwechsler. 


Die Umlaufzahlenwechsler zerfallen in solche zur Er 
zielung von stufenfreien und solche zur Erzielung stufen- 
förmiger Umlaufzahlenreihen. Aus Rücksicht auf den be- 
schränkten Raum scheide ich die erste Gruppe ganz aus 
und bespreche von der zweiten nur die Zahnräderwechsel- 
getriebe. 

Da, wie oben festgestellt worden ist, eine Einzelvorrichtung 
für sich allein eine Reihe hergibt, die ihrerseits Grund- oder 
Vervielfachungsreihe sein kann, und zwei oder mehrere 
solche Vorrichtungen im Verein arbeitend eine zusammen- 
gesetzte Reihe schaffen, so werde ich mich darauf beschrän- 
ken können, die Einzelvorrichtungen ihrem Wesen nach zu 
kennzeichnen, zu ordnen und auf die Erfüllung der maschi- 
nen- und betriebstechnischen Forderungen zu prüfen. Nur 
dort, wo die Zusammensetzung von Einzelvorrichtungen zu 
baulichen Umbildungen geführt hat, soll auch auf die zu- 
sammengesetzten Umlaufzahlenwechsler eingegangen werden. 


Man kann zwei Hauptgruppen von Zahnräderwechsel- 
getrieben unterscheiden. Die erste Gruppe bilden 


1) die Getriebe mit auswechselbaren Zahnrädern. 


Ein Beispiel hierfür zeigt Fig. 5. Beim Wechsel wird 
das Räderpaar a,b von seinen Wellen, der treibenden A und 
der getriebenen G, abgenommen und durch ein andres Paar 
ersetzt. Wegen der maschinentechnischen Forderung aber, 
daß alle Wechselräderpaare gleiche Halbmessersumme be- 
sitzen miissen, lassen sich bei dieser Vorrichtung mit unver- 
änderlichem Achsenabstand mit 2p Rädern höchstens 2 p ver 
schiedene Umlaufzahlen erzielen. Wo es sich um die Her- 
stellung vieler Umlaufzahlen handelt, macht man sich deshalb 
von dieser Beschränkung frei, indem man die Räderpaare in 
Einzelräder auflöst. Man gelangt dadurch zur Anordnung 
nach Fig. 6 und 7%), bei welcher a durch die Vermittlung 
eines Zwischenrades z auf b treibt. Dadurch, daß der Zapfen 
Z des lose laufenden Rades z auf einer Schwinge, dem Stell- 
eisen oder Pferdekopf, um OG schwenkbar und außerdem 
in einer Nut der Welle verschieblich ist, kann z jede Ein- 
grifflücke zwischen den Rädern auf A und G ausfüllen. Ein 
Wechsel kann deshalb hier schon durch Abänderung eines 
einzelnen Raddurchmessers erfolgen, so daß günstigstenfalls 
mit 2 p Rädern 2p (2p—1) verschiedene Umlaufzahlen er- 
zielt werden können. Das Stelleisen wird in den Arbeits- 
lagen durch Kreisnut und Klemmschraube gesichert. 

Reicht das Uebersetzungsverhältnis dieses Umlaufzahlen- 
wechslers.nicht aus, so verwendet man unter Beibehaltung 
der Einstellmöglichkeit des Zwischenzapfens Doppelüber- 
setzungen zwischen A und G nach Maßgabe der Figuren 
S und 9°). Auf Z sitzen, gegeneinander fest, aber zusam- 


!) Vergl. aueh: Hermann Fischer. Die W 
| : $ e Werkzeugmaschinen, 2. i 
S. 162; Z. 1904S. 546. i 2 i = 


2) nach Hülle, Die Werkzeugmaschinen 
Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 163. 


‚S.43; vergl. auch Hermann 


men lose laufend, die beiden Räder b und c, die mit 
a und d kämmen. Alle vier Räder sind gegeneinander und 
gegen andre Räder austauschbar. Der Uebergang eines 
festen Rades von A oder G als loses Rad auf den Scherenstift Z 
und die gemeinsame Drehung beider Räder auf Z ist durch 
die Anbringung einer geeigneten Büchse k ermöglicht. 
Digses Getriebe findet eine ausgedehnte, in Deutschland 
nahezu ausnahmslose Verwendung für den Wechsel von 
Gewindevorschüben, weil es der dort geforderten vielgliedri- 
gen Feinabstufung mit wenigen Rädern gerecht wird. Die 


Fig. 5 bis 7. \Wechselräder: Einfachübersetzungen. 


Fig. 5. Fig. 6. 


Fig. T. 


gebräuchlichen Woechselrädersätze, welche den Drehbänken 
beigegeben werden, sind in einer Zahlentafel zu Fig. 9 vermerkt. 
Das 127er Rad dient nur zur Umwandlung der Zoll- in 
Millimetersteigung und sitzt für diesen Fall stets auf der 
Leitspindel G. Für besondere, ausschließlich dem Gewinde- 
schneiden dienende Maschinen besteht die Ausrüstung des 
Getriebes, abgesehen von dem 127er Rad, aus 
9 Rädern mit 17 bis 25 Zähnen,je um 1 Zahn springend 
15 » » dä a 100 » » >» 5 Zähne » 
A » » 100 » 130 » a » 10 » » 
Fig. 8 und 9. 


Wechselräder: Doppelübersetzungen. 
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Die Zeit für das Wechseln der Räder hat man neuer- 
dings ein wenig abgekürzt!). Man schlitzt nämlich die Unter- 
legscheibe u auf und sichert sie entweder durch gelindes 
Auizwängen auf eine Abflachung f des Zapfens, wie es beim 
Scherenstift zu ersehen ist, oder durch seitliche Anpressung 
an den Zapfen mittels einer Mutter. Da man im letzten 
Falle die Scheibe schon abziehen kann, sobald man die 
Mutter nur ein wenig gelöst hat, und es im ersten Falle 
sogar nicht einmal dieses vorbereitenden Handgriffes bedarf, 
so geht der Wechsel hier schneller von statten als bei der 
Vorrichtung Fig. 6 und 7, wo erst die Muttern der Zapfen 


‘ völlig herunter- und wieder hinaufgedreht werden müssen. 


Immerhin ist die Zeit für den Wechsel noch erheblich, weil 
Ja zum Wechseln nicht bloß das Auf- und Abstecken, son- 
dern auch das Heraussuchen der neu zu benutzenden und 
das Verwahren der eben benutzten Räder gehört. 

Wenn man sich auch für gewöhnlich mit der Umständ- 
lichkeit der Handhabung und mit der Unbequemlichkeit der 
Aufbewahrung der auswechselbaren Räder abfindet, so liegt 
doch ein hübscher Versuch, diese Mängel unter Beibehal- 
tung der Auswechselbarkeit abzustellen, in Fig. 10 und 11°) 
vor. An dem Schilde s einer Dose d sind 8 Wechselräder so an- 


Fig. 10 une 11. Wechselräderdose der Springfield Machine Tool Co. 


Querschnitt. 


vom Haugtantrieb 
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geordnet, daß durch eine Teildrehung des Schildes s immer 
ein Rad gleichachsig zur Leitspindel wird, um alsdann mit 
dieser durch eine Klauenkupplung k verbunden und gleich- 
zeitig durch den Zapfen Z abgestützt zu werden. Das Zwi- 
schenrad b, welches um A schwingt, wird alsdann durch 
eine Aussparung im Kasten niedergesenkt und befindet sich 
in der richtigen, verriegelbaren Arbeitstellung, sobald 
der Lappen ! des Rahmens r auf einen der 8 Knaggen v 
des Schildes stößt. Völlig freilich kann diese Vorrichtung 
die losen Räder für die Regelung der Gewindevorschübe 
nicht beseitigen, weil der räumlichen Beschränkung wegen 
nicht alle Wechselräder in der Dose untergebracht werden 
können. 


"1 Vergl. auch Z. 1904 S. 545 und beachte, daß man in neuester 
Zeit auf den in Fig. 154 der Quelle gezeichneten Absatz a der Unterleg- 
scheibe verzichtet. 

2) Am. Mach. 1901 S. 918 u. Machinery 1901 Bd. VIII S. 26. Am. 
Pat. 674568 vom 30. Juli 1901 von Edward A. Müller. Aehnliche, 
aber weniger gute Lösungen finden sich im: 


Am. Pat. 536615 vom 2. April 1895 von Flather 
» » 638359 » 5. Dezember 1899 > Shellenback 
sc » 667406 > 5. Februar 1901 >» » 
l » » 684433 ». 15. Oktober 1901 » Isler 
8» 704645 » 15. Juli 1902 » >» E 


Anwendung des letztgenannten Patentes: Machinery 1903 Bd. X S. 31. 
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2) Die Getriebe mit arbeitbereiten Zahnrädern. 


Der weiteren Entwicklung der Zahnräder-Wechselgetriebe, 
welche ungeordnet und durchaus sprunghaft erfolgte und 
noch erfolgt, liegt der Gedanke zugrunde, die Räder nicht 
mehr auszuwechseln, sondern ` ein für allemal auf ihren 
Achsen anzuordnen und dadurch in steter Arbeitbereitschaft 
zu halten. 


a) Die Schaltungen der arbeitbereiten Ueber- 
setzungsverhältnisse. 


a) Schaltungsarten. 


Eine Wechselvorrichtung besteht also Jetzt grundsätzlich 
aus einer Anzahl arbeitbereiter Uebersetzungsverhältnisse 
zwischen A und G. 

Die Grundreihe oder die Vervielfachungsreihe läßt sich 
nun in der Weise herstellen, daß jedes dieser arbeitbereiten 
Uebersetzungsverhältnisse für sich als selbständige Verbindung 
der treibenden und getriebenen Welle unter Ausschluß der 
übrigen, also in Einzelschaltung wirksam gemacht wird. 

Es gibt aber noch einen zweiten Weg, der freilich sel- 
tener begangen wird. Die erste Umlaufzahl n) wird vom 
Uebersetzungsverhältnis a geliefert. 
Um nun zu m zu gelangen, schalten 
wir unter Beibehaltung von a= n in 
den Kräftezug zwischen A und G noch 
ein weiteres Uebersetzungsverhältnis b, 
ein, welches sich mit a zu ab, ` 


UM nn, vereinigt. In gleicher Weise 


Hi 
erhalten wir n, indem wir hinter 


abı — m noch b, — i schalten. Denn 
2 


D 2 n u D 
es ist dann ab». ni © © m. Die- 
n 


ses Verfahren sei Hintereinander 
schaltung genannt. 


8) Die Anordnung der 
Schaltungen in den Zahnräder- 
Wechselgetrieben. 


aa) In den Einzelvorrichtungen. 


Wir wollen uns nun vergegen- 
wärtigen, wie sich diese Schaltungen 
in den Getrieben anordnen lassen, und 
dabei ausgehen von der gegenseitigen 
Lage von A und G, die entweder 
durch die baulichen Erfordernisse der 
Maschine oder durch das Wechsel- 
getriebe selbst von vornherein fest- 
gelegt ist. Aus" der Betrachtung der Schaltungsanordnungen 
wird man auch in bezug auf den Bedarf an Getriebebau- 
steinen, als welche Zahnräder, Wellen und Kupplungen an- 
zusprechen`^sind, einen Schluß ziehen können. Um aber auf 
dem Boden der Wirklichkeit zu bleiben, wollen wir dieser 
Betrachtung Ausführungsbeispiele zugrunde legen, die aller 
baulichen Einzelheiten entkleidet, in ihrer verallgemeiner- 
ten Form die Grenzen klar erkennen lassen, welche die 
baulichen Gesichtspunkte der Verwirklichung theoretischer 
Möglichkeiten jeweils ziehen. Die Darstellung soll durch 
schematische Bezeichnungen vereinfacht und in Sonderheit 
der »Schaltungsplan« benutzt werden, der durch die Ab- 
bildung der einzelnen Kraftwege eines Wechselgetriebes in 
einfachen Linienzügen entsteht. Der Begriff »Kraftweg« be- 
ruht auf der gegenüber der Wirklichkeit vereinfachten Vor- 
stellung, daß die Drehkraft einer Welle auf eine parallele 
Welle nur in der Mittelebene des beide Wellen verbindenden 
Räderpaares übergeleitet wird. Eine solche Ebene, welche 
also einen Kraftweg enthält, projiziert sich sämt diesem auf 
eine zu ihr senkrechte Bildebene als gerade Linie. 


Bei den Getrieben mit gleichlaufenden 
| Wellen A und G. 
begegnet man zumeist dem Bild der Einzelschaltung, 
wie es in Fig. 12 in Erscheinung tritt. Zwischen A und G 
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FE Er 


. e e me C e A nach Auslösung dieser Kupplung und Verbindung von d mi 
EE SE a b? a’ u G: eine ee Umlaufzahl mit dem Ve E E 
Bewegungsübertragung. So viele verschiedene Uebersetzungs- EE EG abziehen, wobei b und o — untereinander fes 
verhältnisse vorhanden sind, ebenso viele verschiedene b d 
Umlaufzahlen in der Zeiteinheit lassen sich auf Œ von der verbunden — lose auf der nun zur Zwischenachse Z, ge- 
stets gleichbleibenden Umlaufzahl von A abziehen. Zu wordenen Welle Gi laufen usw. Sind die hintereinander 
jedem Uebersetzungsverhältnis gehört eine wechselnde Kupp- geschalteten Uebersetzungsverhältnisse gleich groß, so ent- 
lung, die zur Herstellung der zugehörigen Umlaufzahl steht eine geometrische Reihe. Dieses Prinzip ist angewandt 
in Wirksamkeit gebracht wird, nachdem alle übrigen Kupp- beim Bilgram-Getriebe!), bei welchem die hier in eine Ebene 
lungen gelöst sind. In der vorliegenden Skizze sind die gestreckten Achsen im Kreis angeordnet und mit einer im 
sämtlichen Räder beider Wellen unmittelbar miteinander Mittelpunkt des Kreises gelegenen Welle durch ein unver- 
kämmend gezeichnet. Infolgedessen müssen die Kupplungen änderliches Uebersetzungsverhältnis verbunden werden. Fig. 15 
solche zwischen Rad und Achse sein, und zwar können die zeigt Doppelübersetzungen gleichfalls in Hintereinander- 
Räder der einen Achse auf ihr festgekeilt und nur die Räder schaltung. l 
der andern Welle mit dieser kuppelbar sein. Der Schaltungs- Die Gebrüder Ruppert haben bei ihrem ersten Wechsel- 
plan gilt aber natürlich auch für alle Ausführungen, wo getriebe”) eine Verquickung der Hintereinanderschaltung mit 
immer nur ein Räderpaar im Eingriff ist. Man hat dann der Einzelschaltung in der Weise erzielt, daf sie die drei 
unter dem Begriff der Kupplung das In- oder Außereingriff- einzelgeschalteten Räderpaare der Fig. 12 auch in Hinterein- 


Fig. 12 bis In Anordnung der Schaltungen in den Einzelvorrichtungen. 


Fig. 12 und 13. Fig. 16. Fig. 17 und 18. 
Mit gleichlaufenden Wellen A und G. Mit gleichachsigen Wellen A und C. 
Einzelschaltungen. Einzelschaltung. Hintereinanderschaltungen. 


== 
e 
= 
TE 


H 
9 D 
. bi 


I D 
a eede I 


= _ 

i == lösbare Kupplung zweier Achsen 

== - Im De d » » zwischen Rad und Achse 

— == A—: Fe SE .G Räder mit Büchsen laufen lose, Räder ohne be- 
3 sondere Zeichen sitzen fest auf ihrer Achse. 


o Anfangspunkt des Kraftweges zwischen treibender und 
getriebener Welle 
® Endpunkt des Kraftweges zwischen treibender und ge- 
triebener Welle 
Die arabischen Ziffern zeigen die Reihenfolge 
der Umlaufzahlen an. 


bringen der Zahnkränze der Räder zu verstehen. Dabei 
kann die Kupplung unmittelbar durch die Uebersetzungsräder 
selbst oder mittelbar mit Hülfe eines Zwischenrades erfolgen, 


anderschaltung nach dem in Klammern beigefügten Kraft- 
wege 4 arbeiten ließen. Sie gewannen so zu den drei Ueber- 


Ce Verbindung des jeweils treibenden mit dem jeweils | etzungen ` =, $ = 14, SE EC 
ër Se Rade herstellt. Mit Fig. 13 soll gezeigt wer- Bed re .. A TE ihe 11 1,2, £ 
n e ie Uebersetzungen zwischen A und G auch höhe- bert E EE EE 
a nn Die Doppelübersetzung drückt sich Aber dieser Erfolg ließ sich nur erkaufen durch eine Be- 
De se auch im Schaltungsplan durch die schränkung in der freien Auswahl der Reihen. Sodann 
E GER einzelnen Verbindungswege aus. Solche müssen die Räder b und d und die Räder c und e sowohl 

E men aber nur selten vor, gelegentlich ein- zusammen lose laufen, als auch einzeln mit ihren bezüglichen 


mal für kurze Vervielfachungsreihen?), 


i i , Well d i hältnis zur er- 
‚Fig. 14 ist dagegen die Versinnlichung der Hinter- EE ee 


. A ` H i R i 3 Ver: 
einanders zielten Ersparnis eines Räderpaares eine so erhebliche 

4 chaltung. Wa A aus kann man unter Ver- wicklung, die bei Fortsetzung des Spieles ins Ungemessene 
mittlung der Vebersetzung ` eine Umlaufzahl auf Ab: wächst, daß man wohl besser bei einer reinen Einzelschal- 


ziehen, wenn Gi mit dem Rade b gekuppelt wird, oder aber 


?) Pregel, Die Bilgram-Hobelmaschine, und Am. Mach. 1902 8. 114; 
ferner Z. 1904 8. 424. 
”) D. R. P. Nr. 122824 und Z. 1901 S. 1674. 


1 
) 8. Fig. 55 u. 97; vergl. auch Am. Mach. 1904 S. 1051. 
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tung bleibt. Als klärender Versuch aber hat dieses Getriebe 
bleibenden Wert. 
Was nun die 


Schaltungsanordnungen bei gleichachsiger Lage 
von A und G 


betrifft, so läßt sich zunächst die Umlaufzahl von A in un- 
veränderter Größe auf G einfach dadurch übertragen, daß die 
beiden aneinander stoßenden Wellen durch eine lösbare 
Kupplung in Verbindung gebracht werden. Zur Erzielung 
von zwei Umlaufzahlen (1 und 2 der Figur 16) genügt daher 
das Vorhandensein einer Räderübersetzung zwischen A und G, 


beispielsweise der Uebersetzung ~ = Da die Umlaufzahl 


von A mit der ersten von G zusammenfällt und deshalb von 
der Umlaufzahl von A nach der zweiten von G eine volle 
Doppelübersetzung ins Langsame möglich ist, so eignet sich 
dieses Getriebe besonders als Vervielfachungsvorrichtung für 
solehe Grundvorrichtungen, welche aus Rücksicht auf die zu 
übertragende Kraft nicht ins Schnelle getrieben werden 
dürfen. Es ist also das gegebene Vervielfachungsgetriebe 
an Spindelstöcken!). Denn man verlangt ganz allgemein — 
heute nach Einführung der schweren Schnitte noch mehr 
als früher —, daß die Schnittkraft nicht unter die in den 
Spindelstock eingeleitete Kraft sinkt. Aber auch über diesen 
Bereich hinaus hat dieses »doppelte Vorgelege«, wie es 
vielfach genannt wird, ausgiebige Anwendung erfahren. 
Die zwischen Z und e angeordnete Kupplung kann durch 
eine solche zwischen A und a oder @ und f ersetzt werden, 
so daß die Räder 5 und e der Vorgelegewelle Z untereinan- 
der oder mit Z fest verbunden sein und im Eingriff mit 
ihren bezüglichen Rädern bleiben können. Das ist stets der 
Fall bei den sogenannten gedeckten Getrieben?), die im 
Grunde nichts andres als doppelte Vorgelege sind. Durch 
die Zufügung eines weiteren Kraftweges zwischen Z und G 
läßt sich eine weitere Umlaufzahl 3 gewinnen. Man treibt also, 
wie es im Plan I (zu Fig. 16) zum bildlichen Ausdruck kommt, 
von Z aus, welche Welle eine unveränderliche Drehung von A 
empfängt, mit zwei verschiedenen Uebersetzungen nach G. 
In dieser Form wird die Vorrichtung vielfach an Spindel- 
stöcken mit Planscheiben benutzt, weil die Planscheibe selbst 
als außen oder innen gezahntes, getriebenes Rad in die 
Vorrichtung einbezogen werden kann. Wo solch günstige 
Gelegenheit, einen Radkörper und vor allem Platz zu sparen, 
von der Maschine selbst nicht geboten wird, legt man lieber 
gemäß Schaltplan II die unveränderliche Uebersetzung in 
den Kräftezug zwischen Z und G und treibt dafür wechsel- 
weise mit zwei Uebersetzungen von A auf Z, weil dadurch 
die Zahnbelastung der Räderpaare günstiger wird. Eine 
solche Anordnung findet sich in der späteren Figur 33. Die 
Zufügung eines vierten Räderpaares entweder zwischen A 


' und Z oder Z und G in dem Sinne, daß dem Wechsler der 


Charakter als Einzelvorrichtung erhalten bleibt, kommt nur 
bei gedeckten Vorgelegen vor’). Auch das Getriebe Fig. 17 
ist den Spindelstöcken entnommen. Es dient gleichfalls zur 
Herstellung einer Vervielfachungsreihe, und zwar einer sol- 
chen, deren Gesamtübersetzungsverhältnis sehr hoch ist und 
nur durch Hintereinanderschaltungen bestritten werden kann. 
Auf dieser Grundlage sind die »dreifachen Vorgelege« von 
Wohlenberg 7 und von Gebr. Böhringer’) ausgebildet. Auch 
hier macht man von der Planscheibe als Zahnrad gelegent- 
lich Gebrauch und gleicht die Räder so ab, daß man von 


» Da von Nicolson und Smith eine erschöpfende Zusammenstellung 
der Spindelstöeke im Eng. 1905 8. 432, 507, 557 u. 1906 I S.29 ge- 
geben worden ist, die sich zum Teil auf das Supplement vom 4. Nov. 
nn der gleichen Zeitschrift stützt, so nehme ich hier und bei ähn- 
Ve p Gelegenheit Abstand von ciner Nennung der Einzelquellen. 

o Beck, Beiträge zur Geschichte des Maschinenbaues, S. 419. 
nnann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 168, 176, 461. Engi- 

el 1868 S. 55. Z. 1891 S. 274; 1900 Taf. XXI u. XXII u. 8. 1272, 

SE 1901 S. 159; 1903 S. 1746. Z. f. W. 1900/01 S. 84, 

een SC une $S.40 u. 111. Am. Mach. 1897 S. 698; 1899 S. 10; 

Si . 403 u. 451; 1906 I S. 295 u. 830. Mach. 1900 I S. 262; 

‚ IE S. 25; 1904 8. 42. 

i S 1900 Tat. XXI Fig. 6, Taf. XXII Fig. 6 u. 16. 

8 ermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 168. 

) D. R. P. Nr. 161823. 


der Welle Z% unmittelbar auf die Welle G der Figur 18 
treiben kann. Diese Abänderung hat nicht, wie man aus 
dem Plane zu schließen geneigt ist, eine Verminderung des 
Gesamtübersetzungsverhältnisses zur Folge, da das Plan- 
scheibenräderpaar über die Grenzen eines gewöhnlichen 
Zahnräderpaares hinaus auf Uebersetzung beansprucht wer- 
den kann. 


Bd) Schaltungsanordnungen in den verschweißten 
Vorrichtungen. 


Es gibt eine ganze Anzahl Getriebe, die aus in 
ihrer Räderanzahl vollständigen und unvollständigen Ein- 
zelvorrichtungen zusammengefügt sind. Im Hinblick auf die 
Innigkeit der Zusammenfügung seien diese Getriebe zur 
Unterscheidung von den ordnungsmäßig, d. h. nur aus voll- 
ständigen Einzelvorrichtungen zusammengesetzten Umlauf- 
zahlenwechslern fortan »verschweißte Vorrichtungen« genannt. 

Die Verschweißung erfolgt stets zur Verminderung der 
Räderanzahl und beim Verbundverfahren auch zur Verein- 
fachung der Bedienung. Sie ist bei den nach dem Verbund- 
verfahren arbeitenden Wechselgetrieben auf den ersten Blick 
zu erkennen, weshalb hier nicht erst darauf eingegangen zu 
werden braucht. Dagegen geht sie bei den nach dem Ver- 
vielfachungsverfahren arbeitenden Wechselgetrieben oft soweit, 
daß sie nur durch Vergleich des abgeleiteten Getriebes mit 
seiner Urform unter Zuhülfenahme des Schaltungsplanes 
nachgewiesen werden kann. Natürlich können nur gleich- 
artige Vorrichtungen, entweder solche mit gleichlaufenden 
oder solche mit gleichachsigen Wellen, verschweißt werden. 


So stellt Fig. 19 einen ordnungsmäßig zusammengesetzten 
Umlaufzahlenwechsler 


mit gleichlaufenden Wellen £ und G 
dar. Bei ihm erhält die getriebene Welle G. der Verviel- 
fachungsvorrichtung von ihrer treibenden Welle A, bei- 
spielsweise drei verschiedene Umlaufzahlen durch die 


D .. H m o d r 
drei Uebersetzungsverhältnisse Far (I, II, III des Schal- 


tungsplanes). Die Welle A, welche mit G, zusammenfällt, gibt 
jede dieser drei Umlaufzahlen durch die beispielsweise drei 
€ 
f 
als 3 Umlaufzahlen an G, weiter, so daß G, mit 3 x 3 =9 
verschiedenen Umlaufzahlen nacheinander getrieben wird. 
Aus dieser Urform ist das Getriebe der nächsten Figur 20 ent- 
standen. Auch bei ihm werden 9 Umlaufzahlen auf G, ab- 
gezogen, aber in der Vereinfachung, daß die treibenden 
Räder auf A, a, c, e zugleich als getriebene Räder n, p, r 
der Vervielfachungsvorriehtung benutzt werden. Man hat 
sich diese Verkürzung dadurch ermöglicht zu denken, daß 
n, p, r bezw. gleich a, c, e geworden und durch diese er- 
setzt worden sind. 

Bei den Einzelvorrichtungen der Urform werden die ein- 
zelnen Uebersetzungsverhältnisse der Grundreihe wie auch 
der Vervielfachungsreihe durch je ein Räderpaar hergestellt. 
Für die Gewinnung einer geometrischen Reihe seien nun nach 
Fig. 21 die gleichlaufenden Achsen A und G einer solchen 
Einzelvorrichtung durch ihren Abstand D festgelegt und die 
Räderpaare so gewählt, daß der Quotient zweier aufeinander 
folgender Uebersetzungsverhältnisse stets gleich der Stufen- 
konstante ist. Die Halbmesser der Räder auf A wie auch 
die der Räder auf G sind als Ordinaten über den Achsen 
aufgetragen und die Endpunkte durch einen Linienzug ver- 
bunden. Die so entstandene Kurve K hat die Gleichung 

Del 
YS? EEN 
Achse G asymptotisch an und hat einen Wendepunkt W im 
Schnittpunkt der Symmetrielinie Y-Y der Uebersetzungs- 
verhältnisse mit der Abstandsmittellinie X-X. Beide Linien 
bilden das rechtwinklige Achsenkreuz der Kurve. Aus der 
Gleichung geht des weiteren hervor, daß immer nur eine 
Kurve zu den einmal gewählten Werten von D und d ge- 
hört, wobei die Kurve die Räderhalbmesser für alle Ueber- 
setzungsverhältnisse, welche mit g oder auch in Potenzen 
von g wachsen, je nach Wahl des Abszissenmaßes angibt. 

Handelt es sich also um zusammengesetzte Getriebe der 


190 


À a c 
Uebersetzungsverhältnisse der Grundvorrichtung a? 


Sie schmiegt sich der Achse A und der 
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Urform Fig. 19, so läßt sich ohne weiteres eine geometrische 
Grundreihe von a Gliedern und eine zu ihr passende geome- 
trische Vervielfachungsreihe von b Gliedern in je einer sol- 
chen Einzelvorrichtung und somit eine zusammengesetzte Reihe 
von ab Gliedern herstellen. Wie steht es aber nun bei den 
abgeleiteten Getrieben nach Art des in Fig. 20 dargestellten 
mit der Herstellung einer geschlossenen geometrischen Reihe? 
Dic geometrische Grundreihe der Vorrichtung sei nach Fig. 2? 
durch die beiden Halbmessergruppen von je 3 Rädern auf A, 
und (a, nämlich ra, Te Te bezw. Th, la, TY gebildet, und die 
Abstuiung dieser Räderhalbmesser werde durch die beiden 
Kurven K wiedergegeben. Schreitet man nun zur Auswahl 
der Vervielfachungsreihe, so liegen für diese bereits die Halb- 
messer ra, re re durch die Kurve K fest. Es kann also eine 


säulen besitzt, wird von den äußeren Teilreihen überdeckt 
und fällt deshalb als doppelt vorhanden aus. Infolge der 
Gleichheit der Achsenabstände werden aber auch die beiden 


Uebersetzungsverhältnisse der äußeren Säulen = und ° ein- 
b i 


ander gleich. Es ergeben sich also bei 9 verschiedenen 
Kraftwegen nur 5 verschiedene Umlaufzahlen. Das ist kein 
befriedigendes Ergebnis. 

Bei einem vollständigen Rädersäulengetriebe muß man 
also die Forderung, eine geschlossene geometrische Reihe 
herzustellen, praktisch fallen lassen. Man macht sich deshalb 
von dem Zwange der Achsengleichheit frei, und sofern man 
nur dafür Sorge trägt, daß sich die dadurch hervorgerufene 
regellose oder gebrochen gesetzmäßige Reihe möglichst eng 


Fig. 19 bis 24. Anordnung der Schaltungen in den verschweißten Vorrichtungen mit gleichlaufenden Wellen A und G. 
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Fig. 19. 
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gcometrische Vervielfachungsreihe durch die Zufügung der 
drei Räderhalbmesser rm, ro, r4 der Welle A, nur dann er- 
zielt werden, wenn diese Halbmesser nach dem gleichen Ge- 
setz abgestuft sind wier Ta, rr Das ist aber nur der Fall, 
wenn sie ebenso groß wie diese sind. Daraus folgt, daß 
Ar G. A G, sein muß. Die gewonnene Vervielfachungs- 
reihe ist umgekehrt gleich der Grundreihe, welche beispiels- 
weise lautet: 1, p, oi und die Gesamtreihe heißt demnach: 


1 

DEI g; g? 

Sr e 

mu urn ën [M] 
1. 1 1 

a dÉ ern Se l. 


Die mittlere Gruppe M oder alle mi ilrei 
pe » mittleren Teilreihen 
sofern cin solches Getriebe mehr als drei vollständige Räder- 


eege 


Fig. 292, 


Die Gestalt der Reihe in Säulenräder- 
getrieben. 


Fig. 24. 
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einer gedachten geometrischen Reihe auschmiegt, hat deren 
Verwendung für Schnittbewegungen nichts Bedenkliches. Mit 
den in Fig. 20 angegchenen Zahnzahlen!) der Räder läßt sich 
beispielsweise die in Fig. 23 im Diagramm wiedergegebene 
Reihe herstellen. Sie überdeckt sich in 5 Punkten völlig mit 
der punktierten geometrischen Reihe und zeigt eine wesent- 
liche Abweichung nur am Anfang. Wenn man sich aber das 
Diagramm Fig. 2 nochmals vergegenwärtigt, 50 erkennt man, 
daß auch diese Abweichung praktisch belanglos ist, weil sie 
in die Zone der kleinen Arbeitsdurchmesser fällt, die mit 
geeigneten Umlaufzahlen so wie so gesättigt ist. 

Die Rädersäulengetriebe haben sich seit kurzem Eingang 
in den Werkzeugmaschinenbau verschafft. Man findet zwei 
säulige Getriebe zi für vier Umlaufzahlen und dreisäulige 


n 

D Am. Mach. 1906 II S. 201. Vergl. auch Am. Mach. 1909 

II S. 808. en 
?) s. Fig. 34 und 35, ferner di eSpindelstöcke der gleichen Firma 
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ER Getriebet). Von den letzteren ist das Gangsche Getriebe 
Ba weiteren Kreisen bekannt geworden. Die Angabe von 
Ruppert’), daß dieses Getriebe nur 7 verschiedene Umlauf- 
zahlen gestatte, weil der vermeintlichen Gleichheit der Achsen- 
` abstände wegen drei Säulenübersetzungen zu einer einzigen zu- 
ER sammenfallen, ist irrig. Die Achsengleichheit, die nachge- 

wiesenermaßen — auch bei nicht geometrischer Grundreihe — 
Fe unpraktisch wäre, besteht gar nicht, wie man sich durch Ein- 
; sicht der amerikanischen Quelle) überzeugen kann. Das 

D Getriebe liefert vielmehr wie die übrigen dreisäuliren Wech- 
Res seleetriebe 9 verschiedene Umlaufzahlen. 

D Schließlich gibt es auch eine viersäulige Anordnung®); 
doch dürfte die damit erzielte Reihe von 16 Umlauizahlen 
kaum noch berechtigte Ansprüche befriedigen. 

Weit häufiger aber sind die unvollständigen Rädersäulen- 
getriebe, welche bei vielgliedriger Grundreihe nur zwei Ver- 
vielfachungsübersetzunren besitzen’). Man kann natürlich in 
solehen Fällen zu zwei Halhbmessern der Räder von G., bei- 

=. spielsweise ra und re zwei Halbmesser auf A, nämlich "e 
und Ta so passend wählen, daß das Verhältnis der beiden 


neten Urform entstanden. Diese Urform ist aus zwei 
doppelten Vorgelegen zusammengesetzt. Wenn man die 
beiden inneren Räderpaare einander gleich macht, kann man 
sie durch ein einziges ersetzen, wie dies bei dem Getriebe 
Fig. 26 geschehen ist. Durch die Veränderung der trep- 
penförmigen Schaltung 3 der Figur 25 in die Einzelschal- 
tung 3 der Figur 26 wird nichts an der Reihe geändert, weil 
die beiden innenliegenden Züge der ersteren gegenläufig 
durchschritten werden und sich demzufolge aufheben. Der 
Kupplungsbedarf der Ableitung ist gleich dem der Urforın. 


Durch die Hinzufügung eines weiteren doppelten Vor- 


.geleges zum Getriebe Fig. 26 und Verschweißung in der 


vorbezeichneten Art gelangt man zum zweiten Ruppert-Ge- 
triebe!) der Figur 27, welches mit seinen vier Räderpaaren 
4 x 2 = & Wechsel liefert. Sein Schaltungsplan ist in Fig. 
26 und 27 abgebildet. Auch mit diesem Getriebe lassen 
sich geometrische Reihen herstellen, wenn auch die Vertei- 
lung der Uebersetzung auf die einzelnen Räderpaare wegen 
der Verminderung der letzteren ungleichmiäßig wird. 

Noch einen Schritt weiter, und es ergeben sich theo- 


Fig. 25 bis 29. Anordnung der Schaltungen in den verschweißten Vorrichtungen mit gleichachsigen Wellen 4 und C. 
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Vervielfachungsübersetzungen eine geeignete Potenz der 
Stufenkonstante der Grundreihe ist; denn durch die beiden 
Endpunkte von r, und r, lassen sich beliebig viele Abstufungs- 
kurven legen. Die neuen Halbmesser Te und re liegen Jetzt 
beispielsweise auf der Kurve A’, welche dem Abstande D 


Ge der Achsen H. und G, zugeordnet ist. Mit Fig. 24 soll 
8 dareetan werden, daß, sofern es sich um ungepaarte Stu- 
dëi fung handelt, bei welcher die ninfangreiche Rädergruppe anf 
VK A, unmittelbar nach dem Gesetz der Grundreihe abgestuft 
Gre ist, die Zuwahl auch dreier passender Vervielfachungsüber- 
OR setzungsverhältnisse Schwierigkeiten nieht bereitet. Das Ge- 
di triebe liefert die vermerkten 27 Gewindevorschübe, welche 
N eine gebrochene arithmetische Reihe bilden. 

d Was schließlich die versehweißten Vorrichtungen 


mit gleiehachsiren Wellen A und G 
betrifft, so sind sie sämtlich aus der in Fig. 25 gezeich- 


D neben dem später genannten Gangschen Getriebe den Fräs- 
maschinen-Spindelstock von Kearney & Trecker, Milwaukee. 
| 2) Z. 1904 S. 421. 
p 3) Am. Mach. 1903 S. 649 oder Revue de mécanique 1901 I 8. 291. 
©) D.R P. Nr. 171676. 
ë 5) Vergl. Fig. 71 und Am. Mach. 1905 II 8. 508. 


rn Fig. 25. Urform. Fig. 26 und 297. Vollständige Ableitungen. 


Fig. 98 und 29. Teilweise Ableitungen. 


(068) (207) 


70 
Verschub m Tausendstel v 1" tzes 


Der an 
Reine Einzelschaltungen. t 
E TEEN us 
retisch 16 Wechsel, die in dem TE Dre ` ` 
zusammenhängenden Schaltungs- 5 
plan der Figuren 28 und 29 ab- Reine Treppenschaltungen. 


gebildet sind. Aber man ist 

leider nicht mehr in der Lage, diesen Schaltungsplan 
vollständig zu verwirklichen, denn er zwingt uns erstens 
stufenweis sich fortpflanzende Durchgangkupplungen für 
die Räder beider Wellen auf und verlangt zweitens wech- 
selnde Zusammenfassungen der zwischen dem vordersten und 
dem hintersten Räderpaar gelegenen Räder zu lose laufenden 
Gruppen. Am unbequemsten sind die Zwischengruppierun- 
gen. Entfernt man sie, indem man alle treppenförmigen 
Schaltungen aus dem Plan herausschafit, und läßt man 
auch die Durchgangumlaufzahl fallen, so verbleiben 
noch 10 Wechsel der Figur ?8 als reine Einzelschaltun- 
gen. Zu ihrer Verwirklichung bedient sich die Becker- 
Brainard Milling Machine Co.?) eines Kunstgrifies, indem sie 
nämlich die Wellen A und @ sich gleichzeitig unter ihren 
Rädern verschieben läßt. Infolgedessen kann sie «ie drei 
Räder be, d nacheinander zu treibenden Rädern der Welle 


1) Z. 1904 S. 418. 
2) D. R. P. Nr. 152493; siehe ferner Fig. 44 bis 46, 
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A machen, ohne sich der Möglichkeit zu entschlagen, sie 
auch als getriebene Räder der Welle @ zu benutzen. 

Durch die Darstellung der Schaltungsanordnungen haben 
wir uns gewissermaßen die inneren Gerüste der Getriebe 


deutscher Ingenieure. 


hloßgelegt. Nun können wir darangehen, die Getriebe in 
der Wandelbarkeit ihrer baulichen Erscheinungs- 
form, die durchaus unabhängig vom inneren Gerüst ist, zu 
betrachten. (Fortsetzung folgt.) 


Prüfverfahren für gehärteten Stahl unter Berücksichtigung der Kugelform. 


Prüfungsergebnisse. Elastische und bleibende Formänderungen. 


Von Prof. R. Stribeck, Direktor der Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in Neubabelsberg. 


(Fortsetzung von 8. 1451) 


Ill. Belastete Kugeln. 


A) Pressung (Härte). Federnde und bleibende 
Zusammendrückung. 
Werden 2 Kugeln von den Durchmessern d und da und 
dem Dehnungskoeffizienten o mit P kg gegeneinander gedrückt, 
so ist nach Hertz die mittlere Pressung der Druckfläche 


RER 

1/4 1 1\2 

= gan H d 2.) ; 
p l3 ° 0, al E 


Diese Beziehung wird fernerhin in der Form 


I N aD (ii 
P E g m z | l a 2 
verwendet werden. 
Die linke Seite der Gleichung geht im Fall von Kugel 


> 


1 ; RE: e 
an ebener Platte wegen De 0 und mit dı =d in T über. 
3 ad? 


Wird d: = Ọ dı gesetzt, so wird 


1 113 1 1 
Lasch E P oe 
eil ` 
Fig. 10. 


j 


Ae L gortige t 


Die linke Seite der allgemeinen Gleichung lautet dann 


P ; i 
a und entspricht im Aufbau dem Sonderfall von Kugel an 


T 


ebener Platte. 


T 


73 ist das Maß der Krümmung und d,” soll das Maß 


der Anschmiegung und dementsprechend (y Anschmie- 
p+ 1 


gungsfaktor genannt werden. 
l Man kann hiernach aussprechen: Die Berechnung der 
mittleren Pressung, welche beim Zusammendrücken von 
Kugeln beliebiger Durchmesser entsteht, läßt sich auf den 
Fall der Berührung von Kugel und ebener Platte zurück- 
führen. Man erhält nämlich die gleiche Pressung, wenn eine 
Kugel vom Durchmesser d, gegen eine ebene Platte gedrückt 
wird. Der Durchmesser des Krümmungsmaßes d, ist be- 
stimmt durch 
1 1 1 
dr We dı u d; à 


d P A D 
= — und — = —, 
2 d? a? 


Um gleiche Pressungen zu erhalten, darf hiernach im 
Fall gleicher Kugeln die Belastung nur den vierten Teil der- 
jenigen für Kugel an Platte betragen. 

Der Anschmiegungsfaktor allein gibt ein Maß für die 
Anschmiegung nur für gleiche Werte von d. Andernfalls 
entsprechen gleiche Anschmiegungen verschiedenen An- 
schmiegungsfaktoren. Drei Fälle, für welche die Anschmie- 
gungen gleich sind, veranschaulicht Fig. 10. 

Im Fall zweier gleicher Kugeln ist der Anschmiegungs- 
faktor '/4, 

im Fall von Kugel an ebener Platte ist der Anschmie- 
gungsfaktor 1, 

im Fall der Berührung einer Vollkugel vom Durchmesser 
d und einer Hohlkugel vom Durchmesser 2,7 d ist der An- 
schmiegungsiaktor 2,52. 
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Die Durchmesser der Vollkugeln verhalten sich in diesen 
3 Fällen 
a 1 
wie V4:1: - 
Has 
$ 2:1: 0,63. 
Die Hertzsche Gleichung hat hiernach die Form 
P 
= a? (mp)°’; 
N hmieerun 
in Worten: Der Quotient aus Belastung und Anschmiegl £ 


ist proportional der dritten Potenz der Pressung. l 


Die entsprechende kubische Parabel für «= , 100 000 
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; e RE P S 
ist in Fig. 11 mit FE als Abszissen und mit p als Ordinaten 


dargestellt. 


Diese Gleichung gilt nicht mehr für Lasten, welche ver- 
hältnismäßig beträchtliche bleibende Formänderungen verur- 
sachen. Wohl aber gilt für diese weit oberhalb der Elastizi- 
tätsgrenze gelegenen Lasten und für Körper aus gleichem 


Material 
P 


d. h. beim Zusammendrücken von Kugeln beliebiger Größe 
ergeben sich gleiche Pressungen, wenn nur die Belastungen 
proportional den Quadraten der Durchmesser d, gewählt 
werden. Diese Beziehung ist das Ergebnis umfangreicher 


Versuche. Als Beleg mögen folgende Angaben dienen: 


| 
| 
u 
| 
| 
| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


an Platte, weil die Druckflächen bereits 4mal so groß sind 


und die Kugeln außerhalb der Druckflächen viel stärker de- 
formiert werden. 


Noch mehr tritt dieser Einfluß der ellipsoidischen For- 
mung der Kugel hervor, wenn sie gegen eine hohle Kugel 
gedrückt wird. Immerhin bestätigen die unter 3) aufgeführ- 
ten Versuchsziffern die Regel auch noch für den großen An- 
schmiegungsfaktor 2,52. 


In Fig. 11 sind die Werte der Hertzschen Beziehung 


P 
„= a? (m p)? 


P 
z= fp) 


durch Schaulinien dargestellt. 


und die 


1) Gleiche Kugeln vom Durchmesser d. Anschmiegungsfaktor 11. 


= 4 — = 500 1000 2000 3000 
= 48500 57000 66000 71000 


Diese Zahlen sind Mittelwerte aus vielen tausend Einzel- 
versuchen mit gehärteten Stahlkugeln von 111 bis 211. engl. 
Durchmesser. Der Durchmesser der größten Kugel ist hier- 
nach 18 mal so groß wie der Durchmesser der kleinsten. 


Kugeln aller Größen haben für gleiche KR durchschnittlich 


2 
gleiche p ergeben. Auch die Abweichungen von den Mittel- 
werten nach oben und unten sind für alle Kugelgrößen etwa 
gleich groß. 


| 


2) Kugel an ebener Platte. 


er 500 750 
d? a? 
d=0,5 cm: p= — 47000 53700 


d= 1, cm: p = 41000 49300 53500 
(Kugeln besonders hart) 
d = IN engl. = 1,59 cm: p = 40200 48500 53000 


Die Kugeln der verschiedenen Größen sind verschiedenen 
Fertigungen entnommen worden; deshalb ist volle Ueberein- 
stimmung nicht zu erwarten. Immerhin tritt deutlich genug 
hervor, daß im Fall gleicher Materialeigenschaften die Pres- 
sungen gleich sind, wenn die Belastungen proportional den 
Quadraten der Durchmesser gewählt werden. 

3) Vollkugeln von d — °/s)' = 1,59 cm zwischen Platten 
mit hohlkugeligen Drucktlächen von da = 4,28 cm = 2,7 d. 
Anschmiegungsfaktor 2,52. 

Drei Gruppen von Proben sind je mit P = 20000 kg, 
enisprechend B 
~; = rd. 3200 kg, 


belastet worden, und es wurde ermittelt 
p= 71500 69200 69200 kg/gem. 

Die Proben der ersten Gruppe bestanden aus anderm 
Material als die Proben der beiden andern Gruppen. 

Der Vergleich von 1) und 2) zeigt, daß für gleiche 
P 
d,? 
Platte gedrückten Kugeln 4mal so stark belastet werden wie 
die gegen gleiche Kugeln gedrückten Kugeln — die Pressun- 
gen im einen und andern Fall genügend genau gleich sind. 
Abweichungen, die nicht als zufällig erscheinen, treten 
nur bei den sehr hohen Belastungen, beginnend mit etwa 


= = 2000, auf und erklären sich wie folgt. Hertz setzt vor- 
aus, daß die Druckfläche sehr klein gegenüber der gesamten 
Oberfläche jedes der gedrückten Körper sei, und er will da- 
mit festlegen, daß die Formänderung des Körpers eine ört- 
liche sei, daß sie also mit zunehmendem Abstand von der 


Druckfläche rasch abnehme. Dieser Voraussetzung, die bei 
den hier in Frage kommenden 5 schon im allgemeinen nicht 


mehr erfüllt ist, kommt der Belastungsfall gleicher Kugeln 
am nächsten. Viel weiter davon entfernt ist der Fall Kugel 


—, — wobei dann bei gleichem Durchmesser die gegen die - 


1000 2000 3000 4000 6000 
57800 65000 69400 71200 75600 


4000 6000 8000 
74000 78500 81000 


12000 kg 
84.000 kg/gem. 


f P „pP 
Beide Kurven fallen bis zu an = 200 (für — = 209,6 
dr dr 


ist nach Hertz p — 40000) praktisch zusammen, obgleich die 
Elastizitätsgrenze schon bei sehr viel geringerer Belastung 
erreicht ist (vergl. Z. 1901 S. 73 u. TL Oberhalb dieser Be- 
lastung weist der rasch zunehmende Unterschied zwischen 
den Ordinaten beider Kurven auf das rasche Anwachsen der 
bleibenden Formänderung hin. 

Die im vorstehenden niedergelegten Erfahrungen kön- 
nen zur Bestimmung der Druckhärte verwertet werden. 


Anschmiegungsfaktor 1. 
8000 kg 
77600 kg/gem 


55100 66300 69000 73000 76000 77600 » 


36800 64 300 0 100 = = — » 


Sind hiernach nicht nur vor, soridern auch nach dem 
Eintritt bleibender Formänderungen die mittleren Pressungen 
der Berührungsflächen gleich, wenn die Belastungen pro- 
portional den Quadraten der Durchmesser d, sind, so darf 
man doch nicht annehmen, daß sich auch unter und über 
der Elastizitätssrenze gelegene Belastungen nach dem glei- 
chen Gesetz über die Druckflächen verteilen. Es ist deshalb 
bemerkenswert, daß man unter Benutzung der Hertzschen 
Gleichungen die federnden Zusammendrückungen der Kugeln 
auch für Belastungen, durch welche die Elastizitätsgrenze 
weit überschritten wird, angenähert berechnen kann. Aller- 
dings hat man nicht von den ursprünglichen Kugelformen, 
sondern von den bleibend verdrückten Berührungstlächen 
auszugehen und sie als Kugelflächen in Rechnung zu stellen. 
Den Durchmesser bk des Krümmungsmaßes dieser verdrück- 
ten Berührangsflächen berechnet man aus der mittleren Pres- 
sung p, die man durch einen einfachen Versuch zu bestim- 
men hat, wenn man glaubt, die obigen Zahlenangaben über p 
nicht benutzen zu können, nach 


P 2; 
= NOUTEM 
g 


Die federnde Zusammendrückung beider Kugeln folgt 
dann aus 
V: 3 p? 
e, = 1,23 /?«& = 


Durch Verbindung beider Gleichungen und nach Ein- 


führung von « en folgt auch unmittelbar 
ee = 0,0115 VPp 108, 

Die nachstehende Zahlentafel enthält die errechneten 
Werte e., sowohl für den Fall gleicher Kugeln von °/,” engl. 
als auch für Kugel von °/,” engl. an ebener Platte, und da- 
neben die gemessenen federnden Zusammendrückungen aus 
Versuchen vom Jahr 1898. 


191 


ei = D 
A 
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Kugel an gleicher Kugel 


4 P p Ce Ce 

d? für $/g" engl. P berechnet gemessen 
kg ki kg qem cm em 
500 RÉI 48 500 0,0045 0,0045 
1000 630 57 000 0,0069 0,0069 
2000 1260 66 000 0,0105 0,0104 
3000 1890 71 000 0,0133 0,0131 
4000 2520 74 000 0.0157 0.0156 
6000 3780 78 000 0,0196 0,0187 


l 


Die berechneten Zusammendrückungen stimmen für den 
Fall gleicher Kugeln bis zu P-— 2520 kg fast genau mit 
den gemessenen Beträgen überein. Da diese Belastung 
mehrere hundertmal so groß wic die Belastung an der Elasti- 
zitätsgrenze ist, 50 darf wohl ausgesprochen werden, daß 
dureh die gewonnene Erkenntnis das Anwendungsgebiet der 
Hertzschen Gleichung für die Zusammendrückung außer- 
ordentlich erweitert ist. Voraussetzung ist, daß der Koeifi- 
zient der federnden Dehnungen wie für gehärteten Stahl sich 
über die Elastizitätsgrenze hinaus nicht ändert. 

Im Fall von Kugel an ebener Platte sind Abweichungen 
vorhanden. Zu ihrer Erklärung sei auf das verwiesen, Was 
eingangs über das Material angegeben ist, das zu den Ver- 
suchen im Jahr 1898 verwendet worden ist. Die örtliche 
Formänderung ist wahrscheinlich dadurch beeinflußt, daß die 
gleichmäßig durchgehärtete Schicht der plattenförmigen Kör- 
per für die großen Belastungen dieser Versuchsreihe nicht 
dick genug war. Ist diese Annahme richtig, so sind für 
diese Belastungen die Pressungen p kleiner als die der Bc- 
rechnung zugrunde gelegten Werte, welche für den auf 
größere Tiefe vollgehärteten Chromstahl gelten. Mit kleine- 
ren Werten für p ergibt aber auch die Rechnung kleinere 
federnde Zusammendrückungen. Die wirklichen p sind da- 
mals nicht festgestellt worden und eine nachträgliche Prüfung 
war nicht mehr möglich. Es darf hiernach angenommen wer- 
den, daß die Rechnung auch für Kugel an ebener Platte fast 
genauc Werte der federnden Zusammendrückungen ergibt, 
wenn man von den wahren Pressungen p ausgeht. 


B) Sprunglasten und Bruchgrenzen. 


Bruchlast und Brucharbeit hängen vom Prüfverfahren 
ab. Außer diesen Größen verdienen die Belastung, welche 
den ersten Sprung verursacht: Sprunglast, und der ent- 
sprechende Arbeitsaufwand Beachtung. 

Da der Einfluß des Anschmiegungsfaktors noch nicht ge- 
nügend klargestellt ist, behandle ich die Aufgabe für ver- 
schiedene Anschmiegungsfaktoren je besonders und beginne 
mit dem für die Kugelprüfung wichtigsten Fall. 

1) Je eine gehärtete Kugel wird zwischen 2Ku- 
geln von gleicher Größe (dı = d) und Beschaffenheit 
gedrückt. Der Anschmiegungsfaktor ist */4. 

a) Die Belastung wird langsam durch eine Presse (Ams- 
ler-Presse für Druckversuche) ausgeübt. 

b) Die Belastung wird schnell durch ein Schlagwerk 
ausgeübt. 

Die Druckpresse gestattet, die Belastungen abzulesen. 
Wird überdies die Zusammendrückung der mittleren Kugel 
etwa in der in dieser Zeitschrift 1901 S. 74 geschilderten 
Weise ermittelt, so läßt sich auch die auf die Formänderung 
der Kugel verwendete Arbeit bestimmen. 

Schlagwerke gebraucht man in der Materialprüfung haupt- 
sächlich zur mehr oder minder angenäherten Ermittlung der 
auf eine bestimmte Formänderung aufgewendeten Schlagar- 
beit, nicht aber, um die Belastung der Probe oder die Zu- 
sammendrückung zu messen. Es würde auch außerordent- 
liche Schwierigkeiten bieten, während des Stoßes den Ver- 
lauf der sehr kleinen Zusammendrückung festzustellen. Aber 
auch auf die Ermittlung der Schlagarbeit muß man vorliegen- 
denfalls verzichten, weil ein erheblicher Teil der Bewegungs- 
energie. des Fallbärs von den Beilagen, von Bär und Amboß 
aufgenommen wird. Das ist beider großen Härte und den klei- 


gehürteten Stahl unter Berücksichtigung der Kugelform. 


Zeitschrift des Vereines 
Aautscher Ingenieure, 


en eemeegeeg 


P P Ce | Fe 

a für /," engl. l berechnet gemessen 
kg kg kg/qem cm | em 

) 

250 63) 40 000 0,0058 0,0056 
>00 1260 48 500 0,0090 0,0084 
750 1890 53 000 0,0115 0,0106 
1000 2520 57 000 0,0138 0,0124 
1500 3750 62 000 0,0176 0,0156 


nen, großenteils federnden Zusammendriekungen der Probe 

unvermeidlich, um so mehr als die Kugelbeilagen die gleichen 
. Eigenschaften besitzen und Bär und Amboß nicht härter als 
die Probe sein können. Und doch bietet sich ein Maßstab, 
das Verhalten der Kugeln in der Presse und im Fallwerk zu 
vergleichen, und zwar in der Drucktläche. Das lehren die 
'  Untersuchungsergebnisse. 


Durch eine große Anzahl Versuchsreihen mit der Presse 
ist festgestellt worden: 
bei 1200d’ kg tritt als erste Brucherscheinung der An- 
| fang eines Kreissprunges auf, der nahezu dem Rande der 
Bruchtfläche folgt; 
| bei stetiger und langsamer Steigerung der Belastung 
bricht die mittlere Kugel unter 7000d’ kg knallend entzwei. 


(Die angegebenen Bruchlasten gelten für sehr gute Ku 
ecln. Auf die vorkommenden und die zulässigen Schwan- 
kungen ist an andrer Stelle dieses Berichtes eingegangen.) 


| Der Bruchlast 7000d? kg entspricht eine Druckfläche von 
bestimmtem, leicht festzustellendem Durchmesser. Man kann 
| nun auch den Durchmesser der Druckfläche ermitteln, bei 
© welcher im Fallwerk der Bruch eintritt. Man hat dabei 
ebenfalls 3 Kugeln aufeinander zu stellen. Da jedoch die 
Drucktläche der gebrochenen Kugel nicht einwandfrei ist, s0 
geht man am besten in der Weise vor, daß man die Schlag- 
`, arbeit stufenweise bis zum Eintritt des Bruches steigert (wo: 
| bei für jeden Schlag neue Kugeln verwendet werden müssen) 
_ und unterhalb der Bruchgrenze je die Druckflächen mitt, 
welche die mittlere Kugel nach dem Schlag aufweist. So- 
dann stellt man die Beziehung zwischen Schlagarbeit und 
Durchmesser der Druckfläche etwa durch eine Kurve dar 
| und entnimmt ihr den der Bruchschlagarbeit entsprechenden 
| Durchmesser der Druckfläche. So ist festgestellt worden, 
daß diese Druckfläche kleiner als diejenige ist, bei welcher 
: nach langsamer Steigerung der Belastung, sogen. statischer 
| Belastung, der Durchbruch eintritt. Und zwar stellt sich die 
dem Bruch durch Schlag entsprechende Druckfläche ER der 
Presse schon bei einer Belastung ein, die nur rd. Uu der 
mit der Presse erlangten Bruchlast beträgt, welche oben ZU 
T000d?kg angegeben ist. u 
Drückt man nun die 3 Kugeln in der Presse mit r 
| dieser Bruchlast oder, um sicher zu sein, mit einer ein 
stärkeren Kraft und entlastet schnell, so bricht die EN 
| Kugel während oder kurz nach der Entlastung N, 4 
' findet, daß die kleinste Drucktläche, bei welcher en o 
| Verfahren gerade noch ein vollständiger Durchbruch e 
zuführen ist, gleich oder doch nicht erheblich größer e Gs 
jenige Druckfläche ist, bei welcher der Bruch durch >° 
eintritt. f 
| Hiernach liefert der Versuch mit der Presse ? e 
werte für die Bruchlast, die sich rund wie 5:2 Wor Se 
Man übersieht leicht, daß Entlasten in allen Fällen zum Se 
führt, in denen die zuvor ausgeübte Kraft en weile 
Grenzwerten liegt. Es besteht hiernach ein SE Mi 
Bruchlastengebiet. In der Nähe der oberen Bruchgren 
der Bruch schon nach sehr geringem Entlasten eIN, 
unteren Bruchgrenze dagegen häufig erst einige 
vollständiger Entlastung. ten 
Die See Cer und die Last, welche Gë Sc 
Auftreten des Kreissprunges entspricht, begrenzen eh he 
der Sprunglasten. Wenn der erste Kreissprung be - 
entsicht, so findet sich nach einer nur weng 
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lastung an der entlasteten Kugel außer dem Kreissprung ein 
schwacher radialer Riß. Größere Lasten führen zu mehre- 
ren konzentrischen Kreissprüngen und zu einem tiefer- 
gehenden mit Bezug auf die Druckfläche radialen Riß, in 
der Folge Meridiansprung genannt, der schon häufig die 
halbe Kugel durchsetzt. Werden noch größere Kräfte ausge- 
übt, so wächst die Zahl der Kreissprünge und der Meridian- 
sprünge. Ueber diesen Zusammenhang zwischen der Kraft 
und den Meridiansprüngen gibt Fig. 12 Aufschluß, welche die 
Bruchstücke einzelner, verschieden hoch belasteter Kugeln 
wiedergibt. Die Kugeln sind nach der Entlastung in ver- 
dünnte Salzsäure gelegt worden, um eine Färbung der Sprung- 
flächen zu erzielen; sodann sind die Sprungflächen dureh 
Zerdrücken der Kugeln frei gelegt worden. Die Sprung- 
flächen erscheinen nun auf der Abbildnng als dunkle Flächen. 
Die Kugeln dieses Versuches hatten 1,o cm Dmr. und waren 
nicht besonders gut. Die untere Brucherenze betrug 
3500d’ kg, und schon bei 1200.” kg trat bald ein schwacher, 
bald ein tiefer Sprung auf. Die Abbildung zeigt die Er- 
streekung solcher Sprünge bei 2 Kugeln und ferner die 
Sprungflächen, je ein Paar bei einer Kugel nach 1400d’ kg, 
je mehrere Paare nach 1800d? und 3000d° kg. (Die Bruch- 
stücke dieser beiden Kugeln sind nieht vollzählie, weil beim 
Zerdrücken je ein kleiner Teil zerplitterte. Abgebildet sind 
je zwei Sprungflächenpaare und zwei einzelne Sprungtlächen.) 

Gleiche Sprungbilder erhält man auch beim Schlagver- 
such und bei je den gleichen Druckflächen. 
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deren obere Bruchgrenze zu 6650 d’ kg ermittelt worden war, 
nach dreimaligem Belasten auf 3500 di Kg entzwei. Noch 
kleinere Belastungen bewirken den Bruch, wenn nach ver- 
schiedenen Durchmessern gedrückt wird. Zum Beispiel 
brachen solche "e engl.-Kugeln durch, nachdem sie zwischen 
Je 2 gleichen Kugeln nach drei in einer Hauptebene gelege- 
nen Durchmessern mit 2000 d’kg gedrückt worden waren. 

Es sind zwei getrennt zu behandelnde Aufgaben, die uns 
in den Sprungbildern entgegentreten und hier teils nebenein- 
ander herlaufen, teils ineinander übergehen. Die eine be- 
triift die örtlichen Vorgänge; darunter sind die zu verstehen, 
die sich in der Nähe der Druckflächen abspielen. Zu ihnen 
gehören insbesondere die Kreissprünge am Rand der jewei- 
ligen Druckflächen. Diese Kreissprünge reichen nicht tief. 
Es hängt deshalb bei durchgehärteten Kugeln lediglich von 
dem Zustand des äußeren Materials ab, ob der erste Kreis- 
sprung bei einer größeren oder kleineren spezifischen Belastung 


> 


1 ; ; 8 
a auftritt. Letztere kann somit bei der Kugelprüfung als 


Maßstab für den Zustand der äußeren Materialschicht dienen. 
Die besondere Prüfung der Außenschicht ist wichtig, weil sie 
hiiufig bei der Härtung geschädigt, aber auch durch die auf 
die Härtung folgende mt:chanische Bearbeitung: das Schleifen, 
in ihren Kirenschaften mehr oder weniger verändert wird. 
Diese Beeinflussung ist in der Zentralstelle durch Ermittlung 
der Kreissprunglasten nachgewiesen worden. Die andre Auf- 


gabe betrifft den Spannungszustand im Innern der Kugel, 


Fig. 12. 
Meridiansprünge in 1,0 em dicken Kugeln, nachdem sie zwischen gleichen Kugeln gedrückt worden waren mit 
3000 kg. 


1200 1400 


Aus den vergleichenden Untersuchungen mit 
Presse und Schlagwerk muß geschlossen werden, 
daß gleichen Druckflächen auch nahezu gleiche 
Kräfte und gleiche Formänderungen entsprechen. 
Der Bruch oder gleiche Sprungbilder lassen sich 
mit Presse und Schlagwerk unter Aufwand gleicher 
Arbeiten herbeiführen. Die Prüfung mit demSchlag- 
werk läßt sich deshalb durch die Prüfung mit der 
Presse ersetzen. 

Bereits oben ist angegeben worden, daß die bis zur 
unteren Bruchgrenze belasteten Kugeln erst nach vollstän- 
diger Entlastung und zuweilen sogar mehrere Minuten und 
Stunden später durchbrechen. Entsprechend sind auch in 
vielen Fällen Meridiansprünge beim Absuchen der Kugel 
nicht unmittelbar nach der Entlastung, wohl aber einige Zeit 
später wahrgenominen worden. Ich vermute deshalb, daß 
die Meridiansprünge im allgemeinen nicht beim Belasten, 
sondern erst wihrend oder nach dem Entlasten entstehen, 
und daß sie durch Zugspannungen verursacht werden, die 
eine Folge der bleibenden Formänderung der Kugel sind und 
erst beim Entlasten und wegen der federnden Nachwirkung 
sogar einige Zeit nach der Entlastung an der Stelle, von der 
der Sprung ausgeht, die Zugfestigkeit erreichen. 

Nachdem die Erfahrung vorlag, daß Belasten auf etwa 
die Hälfte der unteren Bruchgrenze und Entlasten schon einen 
tiefen Sprung verursacht, konnte erwartet werden, daß bei 
wiederholtem Belasten auf einen Betrag, der erheblich gerin- 
ger als die untere Bruchgrenze ist, auch schon ein vollstän- 
diger Durchbruch eintritt. In der Tat brachen '/, 'engl.-Kugeln, 


1800 


und zwar auch in größerer Entfernung von den Druckstellen. 
Dieser ist an der Entstehung und weiteren Ausbildung der 
tiefrchenden Meridiansprünge und insbesondere der vollstän- 
digen Durchbrüche sehr beteiligt. Man wird für durchge- 
härtete Kugeln, deren Kern von bester Gefügebeschaffenheit 
ist, stets finden, daß die Bruchlasten besonders groß sind, 
und auch, daß tiefgehende Meridiansprünge erst nach ver: 
hältnismäßig starker Belastung auftreten. Die Bruchgrenze — 
und zwar ermittelt man am einfachsten die obere — ist des- 
halb zur Beurteilung der Kugeln ebenfalls wichtig. Es gibt 
Kugeln, deren Außenschicht von schlechter und deren Kern 
von bester Beschaffenheit ist, und umgekehrt solche mit 
schlechtem Kern und guter Außenschicht. Ob das eine 
oder das andre nachteilirer ist, hängt einesteils von der mehr 
oder minder innigen Berührung der Druckflächen beim Ge- 
brauch und im besondern vom Anschmicgungsfaktor ab. 
Hierauf ist im Anschluß an die Angaben über Versuche mit 
andern Anschmiegungsfaktoren näher einzugehen. 

Hier teile ich noch einige Erfahrungen über Sprung- 
und Bruchlasten im Fall von Kugel zwischen gleichen Ku- 
geln mit. 

Aus den allgemeinen Darlegungen geht schon hervor, 
daß in diesem Fall die Belastungen des ersten Kreissprunges 
und der oberen und unteren Bruchgrenze proportional d’ 
sind. Diese Erfahrung ist aus der Prüfung von vielen tausend 
Kugeln mit Durchmessern von 1J = Je Zoll, die im Laufe 
mebrerer Jahre in der Zentralstelle stattgefunden hat, ge: 
wonnen worden. 

Die größte Kreissprungbelastung, welche für vollharte 
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EENEG 


Kugeln verschiedener Größe, also nicht als vereinzelte Aus- 


nahme, in der Zentralstelle sicher nachgewiesen worden ist, 


P e 
bet äet 1500 d’ kg, entsprechend a ER Noch höhere 


r 


Sprunglasten ergeben sich nur, wenn der Stahl nicht voll- 
hart ist, was darauf hinauskommt, daß die mittleren Pres- 
sungen der Druckflächen unter den im Abschnitt IIIA an- 


SE EH 
gegebenen Werten bleiben. Kugeln mit 1200d°? LL 4500) 


sind in Hinsicht auf die Zähigkeit der Außenschicht noch als 
sehr gut zu bezeichnen. Es ist bereits erwähnt worden, daß 
durch das Schleifen der gehärteten Kugeln die Kreissprung- 
last vermindert wird. Für geschlifiene Kugeln ist cine Kıeis- 
sprunglast von »00 di, entsprechend Ge = 2000, noch durch- 
»friedigend. 

a Se SE Bıuchgrenze guter Kugeln beträgt 7000.” kg. 
Der gıößte in der Zentralstelle nicht für eine einzelne Kugel, 
sondern für mehrere gleichzeitig gehärtete Kugeln in ver- 
schiedenen Fällen ermittelte Betrag ist rd. 80004”. Kugeln 
mit 5000d*? oberer Bruchgrenze sind noch als befriedigend 
zu bezeichnen. Diese Werte gelten tür durchgehärtete Ku- 
geln. Große Kugeln lassen sich nicht gleichmäßig durch- 
härten. Beim Versuchstahl ist die Grenze bei etwa Us engl. 
Für diesen und größere Durchmesser muß auf kleinere Werte 
für die obere Bruchgienrze gerechnet werden. 


Die geringste Belastung, welche tiefe Meridiansprünge 
hervorbringt, scheint rd. It, bis Jr, der oberen Bruchgrenze 
zu betragen. 

Aus diesen Angaben geht herver, daß auch bei über- 
wachter Härtung schr verschiedene Werte für die Sprunglast 
und für die Bruchgrenze erhalten weıden können. Ich ver- 
weise in dieser Hinsicht auf die Bemerkungen unter UP 
über die schwankenden Werte für die Biegungsfestigkeit. 
Die Aufstellung von Güteklassen nach den Sprunglasten und 
Bruchgrenzen, wie es im vorstehenden geschehen ist, setzt 
deshalb Erfahrungen voraus, die sich nur aus einer großen 
Anzahl von Beobachtungen gewinnen lassen. Man wird sich 
also auch hüten müssen, aus wenigen Bruchversuchen mit 
vollgehärtetem Stahl allgemeine Schlüsse zu ziehen. 


2) Eine gehärtete Kugel wird zwischen 2 ebenen 
gehärteten Platten gedrückt. Der Anschmiegungsfaktor 
ist 1. 

Es sind nur werige Versuchsreihen mit Kugeln von 
0,5 cm, lem und "JN engl. = 1,59 cm Dmr. angestellt worden. 

Der erste Sprung tritt an Kugel und an Platte in der 
Regel nicht bei derselben Pressung auf. Die Rißchen er- 
scheinen zumeist zuerst an der Platte. Die spezifische Sprung- 

| 
last NW hängt unerwarteterweise vom Durchmesser der Kugel 
ab, was bekanntlich Auerbach schon vor längerer Zeit für 
mehrere andre Materialien festgestellt hat. Verschiedene Ver 
suchsreihen haben den Einfluß des Kugeldurchmessers ver- 
schieden groß ergeben. Es waren also Nebenwirkungen vor- 


6000? Kg, 


handen, die erst klar zu stellen sind, bevor nähere Angaben 
gemacht werden. 


Die obere Bruchgrenze hat sich im Mittel aus je 10 
Versuchen ergeben: 


für dee = 0,5 cm 1,0 em 1,59 cm 
Fall 1) Kugel zwischen | 

gleichen Kugeln 5700 d? 5130 d’ 5030 di 
Fall 2) Kugel zwischen 

ebenen Platten 8750 d’ 7900 d? 8140 d? 


Verhältnis der Fälle 2) 
und 1) : . 20... 1,54 1,54 1,62 


Die obere Bruchgrenze ist also für hinreichend gleich- 
mäßig durchgehärtete Kugeln und Platten unabhängig vom 
Kugeldurchmesser und ungefähr 1,55mal so groß wie im 
Fall 1) von Kugel an Kugel. 


3) Gehärtete Kugel zwischen Stempeln mit hobl- 
kugeligen Druckflächen vom Durchmesser 2,7 d 
Der Anschmierungsfaktor ist 2,52, Fig. 13. 

Es sind nur Versuche mit Kugeln von "ie engl. Durch- 
messer angestellt worden. | 

Die obere Bruchgrenze ergab sich aus 5 Versuchen im 
Mittel zu 13000d?kg. Kugeln derselben Fertigung brachen, 
zwischen ` gleichen Kugeln gedrückt, durchschnittlich bei 
6650d?ke. Die obere Bruchgrenze ist demnach im Fall 3) 
1,95mal so groß wie im Fall 1). 


Fig. 14. 


SA. Kugel, welche zwischen hohlkugeligen Stempeln 
vom Anschmiegungsfaktor 2,52 15mal belastet worden sind ınit 


5200 d” kg, 


4200 d? Kg. 


Ueber die untere Bruchgrenze geben folgende Se 
tungen einigen Anhalt. Eine mit 10 000d” und en 
eine mit 9200d? kg belastete Kugel brach beim Entlas 3 
entzwei. Von zwei Kugeln, die mit 8000.d? kg belastet We 
den waren, sprang die eine beim Aetzen in der ee 
Säure entzwei, die andre blieb ganz. Wäre die a 
Bruchgrenze gleich ?/ der oberen, wie im Fall hen 
Kugeln, so müßte sie sieh zu 13000 d?-?/a me 
was mit den — wegen ihrer geringen Anzahl an Ee 
— Beobachtungen wohl vereinbar wäre. Man muß Se 
erwarten, daß sich mit zunehmendem Anschmiegune® uc 
das Verhältnis von unterer zu oberer Bruchgrenze I 2 
der Eins nähert, und dieser Wert ist bei den unter ns 
wähnten Versuchen mit allerdings gekürzten Bauen = 
für welehe der Anschmiegungsfaktor 121 beträgt, nahez! ir 
reicht worden. Deshalb kann aber doch das eh nd 
beiden Bruchgrenzen für die Anschmiegungsfaktoren i 
2,52 noch sehr wenig verschieden sein. bag 

An der ganz gebliebenen Kugel war auch e Sen 
Actzen kein Kreissprung und überhaupt keinerlei | geht wie 
zunehmen. Die Trennungsfläche der andern Kuge e wei- 
üblich durch die Mitten der Druckfiächen, und KEN 
sen die Kugelhälften in der Nähe der beiden LU ich ver 
und deren Rand berührend kurze Rißchen auf, e also das 
setzt an die Trennungsflächen anschließen, so da tzung des 
Rißchen der einen Kugelhälfte nicht die Geier e des 
Rißchens auf der andern Kugelhälite bildet. Ich Si A sondern 
halb, daß diese Rißchen nicht schon beim Belasten, 


O 


KILL SM 
ëtt Le. Band 51. Nr. 88. | 
ie BCEE Stribeck: Prütverfahren für gehärteten Stahl unter Berücksichtigung der Kugelform. 1505 
vor näher i 
Fig. 17. 
D Mitel ay NW 
3 Sprungbild einer ebenen Platte, 
gegen die eine "ie '-Kugel mit 35004? kg gedrückt worden ist. 
lu em N 
X 15 fache Vergrößerung. 
id GN 
SÉ 
i Y 
la d À 
, S 
24 
D 
Sr? e 
Mur, ze. X 5 
N Una È 
lm; x 
S 9 
S 
S 
npelie $ 
lies 0 
n gë 


Fig. 16. 


GE °/3”-Kugel, welche zwischen hohlkugeligen Stempeln vom 
DS Anschmiegungsfaktor 121 21 mal auf 160004? belastet worden ist. 


elle Be 


mit 


als Begleiterscheinung auftritt. Bei einmaligem Belasten liegt 
diese Sprunglast nahe der unteren Bruchgrenze. Daraus folgt 


erst infolge des durchgchenden Sprunges entstanden sind. aber, daß der vorliegende Fall, insoweit die Widerstands- 
Dafür spricht auch folgende Erfahrung. Nach 15maligem ` fühigkeit der Kugel gegen Rißbildung maßgebend ist, nicht 
Belasten auf 6000d?, 5200d? und 4000d? sind beim Aetzen | mehr unter die von Hertz behandelte Aufgabe »Ueber die 


auch schon Sprünge ent- 
standen, und zwar bei 
allen drei Versuchen Me- 
ridiansprünge, daneben 
aber im ersten Fall ein 
fast vollständiger Kreis- 
sprung und im zweiten 
Fall ein. teilweiser Kreis- 
sprung, während im drit- 
ten Fall der Meridiansprung 
allein auftrat, s. Fig. 14. 

An den kugeligen 

Druckflächen der Steinpel 
traten nach dem einmaligen 
Belasten auf 8000d?kg An- 
fünge eines Kreissprunges 
auf. Da jedoch die Stem- 
pel zweimal gehärtet wor- 
den waren, weil sie nach 
der ersten Härtung nicht 
genügend durchgehärtet 
waren, so eignen sie sich 
nicht mehr zu einwand- 
freien Schlüssen. Ihre 
Zähigkeit dürfte zu gering 
scin. 

Aus den vorstehenden 
Ergebnissen geht hervor, 
daß der erste Bruch an 
der Kugel sowohl nach 
einmaligem als auch nach 
wiederholtem Belasten ein 
Meridiansprung ist, der die 
Kugel ganz oder zum größ- 
ten Teil durchsetzt, und 
daß der Kreissprung nicht 
selbständig, sondern nur 


Fig. 18. 


Sprungbild einer ebenen Platte, 


gegen die eine °/;"-Kugel mit 70004? kg gedrückt worden ist. 


15fache Vergrößerung. 
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Berührung elastischer Kör- 
per« fällt. Zugleich lehren 
die Versuche, daß der An- 
schmiegungsfaktor, welcher 
das Anwendungsgebiet die- 
ser Aufgabe begrenzt, nicht 
viel kleiner als 2,52 sein 
kann. Damit würde auch 
die Rechnung übereinstim- 
men. Die zu den vorlie- 
genden Versuchen verwen- 
deten Kugeln haben beim 
Drücken zwischen gleichen 
Kugeln, also für den 
Anschmiegungsfaktor 0,25, 
die Sprunglast 1200 d? er- 
geben. Proportionalität 
zwischen Kreissprunglast 
und Anschmiegungsfaktor 
würde demnach bedingen, 
daß im vorliegenden Fall 
der Kreissprung erst bei 
120042"? = 120964? ent- 
4 
steht, eine Belastung, die 


schon größer als die un- 
tere Bruchgrenze ist. 

Der Grenzwert des 
Anschmiegungsfaktors ist 
übrigens von der Beschaf- 
fenheit des gehärteten 
Stables abhängig. Der 
Wert 2,52 gilt für sehr 
gutes Material. Bei weni- 


. ger gutem Material ist der 


Grenzwert größer. Es ist 
in dieser Hinsicht beson- 
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ders auch zu beachten, was an anderer Stelle über Unter- 
schiede in der Beschaffenheit von Außenschicht und Kern 
dargelegt worden ist. Die Erfahrungen mit Bezug auf den 
Fall 2), wonach die spezifische Sprunglast vom Kugelduroh- 
messer abhängig ist, weisen darauf hin, daß dieser auch 
den Grenzwert des Anschmiegungsfaktors beeinflußt. 


Fig. 19. 


Sprungbild einer ebenen Platte, 
gegen die eine °/s"-Kugel 10 mal mit 35004? kg gedrückt worden ist. 


15fache Vergrößerung. 


Fig. 20. 


Druckstelle der ‚10 mal mit 35004? kg 
gegen die ebene Platte Fig. 19 gedrückten "uv Kugel, 


15fache Vergrößerung. 


Da hiernach die Widerstandsfähigkeit gegen Rißbildung 
bei größeren Anschmiegungsfaktoren hauptsächlich von der 
Bruchgrenze abhängt, so gewinnt letztere nicht nur für die 


Materialprüfung, sondern auch für den Konstrukteur Bedeu- 
tung. Fig. 15 stellt die Verhältniswerte der oberen Bruch- 


grenze in ihrer Beziehung zu .dem Anschmiegungsfaktor 


Stribeck: Prüfverfahren für gehärteten Stahl unter Berücksichtigung der Kugelform. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


durch eine Schaulinie dar. Sie ist mit den Versuchswerten 
für die Anschmiegungsfaktoren 0,25, 1 und 2,53 und unter 
Beachtung der unter IB3 behandelten Versuche, welche 
angenähert die obere Bruchgrenze für den Anschmiegungs- 
faktor 121, und zwar rund dreimal so groß wie für den Fall 
gleicher Kugeln, ergeben haben, entworfen worden. 

Ueber diese Versuche zum Anschmiegungsfaktor 121 ist 
auch schon mitgeteilt worden, daß die untere Bruchgrenze 
von der oberen, welche rd. 20000 d’kg beträgt, nur noch 
wenig entfernt ist. Die Angaben sind jedoch noch dahin zu 
ergänzen, daß bei wiederholtem Belasten auch schon eine 
geringere Belastung zum Bruch führt. Während aber die 
Kugel nach einmaligem Belasten bis zum Bruch in kleine 
Splitter zerfällt, springt sie nach wiederholtem Belasten in 
wenige Teile. Fig. 16 zeigt eine solche Kugel, welche nach 
21 maligem Belasten auf 40 t = 16000d? kg (Zeitdauer (Ui st) 
sprang. Beim Aetzen zerfiel sie in 3 Teile. 

Beachtung verdient demnach auch bei großen Anschmie- 
gungsfaktoren der Einfluß wiederholten Belastens auf die 
untere Bruchgrenze und auf das Auftreten von Meridian- 
sprüngen. 

Zur Unterstützung meiner Ausführungen sind hier einige 


Sprungbilder geätzter Proben in 15facher Größe wiederge- 
geben. 


Fig. 9. 


Druckstelle einer Kugel, die zwischen zwei gleichen Kugeln 
mit 20004? kg nach drei in einer Hauptebene liegenden Durchmessern 
gedrückt worden ist. 


15 fache Vergrößerung. 
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Fig. 17 ist das Sprungbild einer ebenen Platte, gegen 
die eine 5/"engl.-Kugel mit 3500 d? kg gedrückt worden ist. 
Von dem Kreissprung gehen kurze radiale Rißchen aus. 
Fig. 18 ist das Sprungbild einer ebenen Platte, gegen 
die eine °/s” engl.-Kugel mit der doppelten Kraft, nämlich 
7000 d? kg, gedrückt worden ist. Radiale Rißchen schließen 
sich nur an den äußersten Kreissprung an, nicht aber an 
den innersten, der ungefähr dem der Figur 17 entspricht, 
und an die dazwischen befindlichen Kreissprünge. 
Daraus ist zu schließen, daß die radialen Rißchen erst 
beim Entlasten oder auch noch später beim Aetzen entstehen. 
Fig. 19 ist das Sprungbild einer ebenen Platte, gegen 
die eine °/s” engl.-Kugel 10mal mit 3500 d’ kg gedrückt Wee 
den ist. Es ist auch nur ein Kreissprung WI" bei Fig. 
vorhanden. Die radialen Rißchen sind aber länger. Are 
Pie 20 ist die Druckstelle der 10mal mit oc ës 
gegen die ebene Platte Fig. 19 gedrückten Is" eng a 
Der Meridiansprung ist nach dem zehnten Entlasten e as? 
den und der Kreissprung augenscheinlich ee e 
einmaligem Belasten auf 3500 d? haben die Er e 
Fertigung weder Kreis- noch Meridiansprung ` A wischen 
Fig. 21 zeigt eine Druckstelle einer Kugel, Eng Haupt 
zwei gleichen Kugeln mit 2000 d’kg nach 3 In è 
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Die Anstrengung stabförmiger Träger mit ge 
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ümmter Mittellinie. 


Von Or -Znn Carl Pfleiderer, Stuttgart. 


In Nr. 6 dieser Zeitschrift S. 209 ist die Anstrengung ge- 
krümmter Träger behandelt und dabei auch der Einfluß der 
Querspannungen in Rechnung gezogen worden, die auf jede 
Faser des Trägers in Richtung senkrecht zur Krümmungsachse 
ausgeübt werden und die zur Folge haben, daß die Dehnun- 
gen der Fasern ihren Spannungen nicht mehr proportional 
sind. Dabei ist die rechteckige Querschnittform besonders 
ins Auge gefaßt und schließlich zur Berechnung derselben 
eine besonders einfache Gleichung aufgestellt worden. Es 
ist der Zweck der folgenden Darlegungen, diese Untersuchung 
auch auf die nicht rechteckigen Querschnittformen auszudeh- 
nen. Dies geschieht in der Absicht, die Berechnung der ge- 
krümmten Träger allgemein unter Berücksichtigung der auf- 
tretenden Querkräfte nach einfachen Gleichungen zu ermög- 
lichen. 


Es möge vorausgeschickt werden, daß diese Gleichungen 
für alle Querschnittformen die gleiche Grundform haben), die 
sich an die für geradlinige Träger geltende Beziehung an- 


lehnt. Es ergibt sich nämlich für die Spannung in der von 
der Krümmungsachse am weitesten entfernt liegenden Faser: 
e A 
me lt nF i ; : (1) 
f 0 r 
-+ B; 
eg 


und in der der Krümmungsachse am nächsten liegenden 


Faser 
P Mbe A 
O; = — — S d + 2 ) 


d j Se Bo 
e 


Hierin bedeutet: 
© das Trägheitsmoment des Querschnittes, 
e& und e die Abstände der beiden äußersten Fasern 
von der Nyllachse, 
Au, Bı und As, B, dem betrachteten Querschnitt eigen- 
tümliche Zahlen. 


Die beiden Gleichungen lassen den Einfluß des Krüm- 


mungshalbmessers auf die Anstrengung in einfacher Weise 


erkennen. 
Um die Untersuchung zu vereinfachen, werden nun im 


folgenden die allgemeinen Entwicklungen noch etwas er- 
weitert. | 

Die Differentialgleichung, von der wir bei Untersuchung 
des rechteckigen Querschnittes ausgingen (a. a. O. Gl. (6)) 
hat, wie sich leicht zeigen läßt, das allgemeine Integral 


u 


6 = e (3), 
(r + nz 
worin 1 (wa(zn)+ ordz (4) 
7 u — = > Um T D . . . S 
a (r + n) 


ist und die zugehörige Integrationskonstante sich wieder aus 
der Gleichung ergibt: 


N 
Leg 
e Er. JM o Aë N: 
a r+n m(r + n)= 


Falls der Träger durch gleichmäßig verteilte äußere 


Kräfte nicht belastet ist, sind die Querkräfte für die äußerste 
und die innerste Faser gleich null, und es muß dann die 
Dehnung der letzteren unmittelbar der Spannung propor- 
tional sein. 


Man hat demnach (s. a a. O. Gl. (Ou: 


1 Sur zue N 
Oa = EE T DEE Sa D . $ ® $ (6) 
ao Tt EI 
leor - we 
dr = E EE Ei NE Er o H . 8 (7), 
a r — e9 


1) Vergl. die am Schluß der Arbeit folgende Zusammenfassung der 


Ergebnisse. 


woraus mit Bezug auf Gl. (3): 


1 
u(r + e) Im 


or we =a (8) 
zı 
. — a) m | e 
eor — we =a DÉI El e a é e (O) 
22 
u und 2 bezw. us und z sind hierin die zu 7 —=e, bezw. 
1 = — e gehörigen Werte von u (s. Gl. (4)) und z (Fig. 1). 
Wenn man nun bedenkt, daß | 
gd " gd S 
P=jodf= |ozdy -= f- "nt s (10) 
—e. = +) 
2 2 "Ca 


^i a A 
AM, SE = [o21ay = en dp . (11), 
>= S 


S em Um 
fg za (r+7) 


so ergibt sich nach Auswertung der beiden Integrale durch 
partielle Integration, wobei Gl. (4) und Gl. (8) zu benutzen 
sind, die allgemeine Beziehung 


"= EM 


Die spezifische Winkeländerung w ergibt sich aus Gl. (10), 
wenn für wu der aus Gl. (4) folgende Wert eingesetzt wird, 
oder auch für den Fall, daß P—0 ist, aus Gl. (9). Wenn 
w und & bekannt sind, können die Spannungen an den 
äußersten Fasern, deren Kenntnis bei Festigkeitsrechnungen 
genügt, aus den Gleichungen (6) und (7) bestimmt werden. 


Fig. 1. 


Um die Untersuchung zu vereinfachen, setzen wir im 
folgenden P = 0, d. h. wir untersuchen den Fall der reinen 
Biegung, da der Einfluß von P sich im Ausdruck für die 


Spannung einfach durch das Glied ` äußert. GL (12) lautet 


für diesen Fall: | Ä 
Ten E EH 
a m fr 
Wir stellen nun zunächst die Gleichungen für die Ellipse 
und das gleichschenklige Trapez auf. Die Ergebnisse sind 
dann auch auf den Kreis bezw. das Rechteck und gleich- 
schenklige Dreieck als Sonderfälle übertragbar. 
1) Ellipse. Es ist mit Bezug auf Fig. 2: 
y = e sino 
z = 2b coso . 
dz = — 2b sing dg, 
und damit nach Gl. (4): 
S entre 


Ve (r + e sin p” 


ID Die bisherige Anschauung ergab: 
Eu P LO 
-+ —, 

u [ fr 


< oe e e e e ar, 
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gd 


EE S i i i harakter, und wir können 
Der Wert u muß e (s _ 7” , wie man sieht, hyperbolischen C T, i 
D a SID Jergipi 29 2 ihnen deshalb mit großer Annäherung die Gleichungen von 
zu null werden, wenn € einen endlichen Wert besitzt, weil _Hyperbeln zugrunde legen: 
dann z = 0 ist. Da nun dieses Integral, wie sich erkennen | 0.6 
1 ' Yı = 1 — S 
läßt, wenn man für 7 die sprechende unend- | l 
‚we ann WI die entsprechen Tyros 
liche Reihe einsetzt, die Form 
u = Ap + Becosp | ee las, 
T 
hat, wo A und B Funktionen von w und fọ sind, 80 ist not- 7 70,88 


man eine Gleichung, aus der sich bei Benutzung der Bezie- 


Die in die Figur eingetragenen Punkte sind aus diesen 
hung (13) unmittelbar ergibt: 


Beziehungen berechnet. Wir sehen, daß die Abweichungen 
durchaus innerhalb der zulässigen Grenzen 
a ea EK bleiben, und können deshalb die erwähnten 


wendigerweise der Koeffizient A gleich null. Damit erhält | 


el) 


+ N g S , : 
L Mn ro $ ni kel 192 ` om TI. Brüche einfach durch diese Ausdrücke er- 
S fe j 1 (2m+1)(3m+1) SE: 1 Guzriiämnziinzriliämz "CH , setzen. Damit lauten die Gleichungen zur 
EE m? r 384 wb r Berechnung der Spannungen: 
10 Mn 0,6 
oder, wenn m= _ und f=ben gesetzt wird: Dee Er (16), 
. - r 
i bet — +0,2? 
Pr j eNd pN’ à e\“ 4 
1+ 0,374 E EE + 0,154 (>) + ae ( ) + Se 
nu A, EE al SNE Sté ’ i: , (14). ma GC eg SE (17). 
SE a Dh dk GK S Ek y r 
i be — 1 + 0,088 ( ) + 0,150 (—) + 0,345 ( ) + 0,218 (<) SÉ be? — -— — 0,88 
4 r r r r 4 e 
Ebenso ergibt sich aus (il. (15) Hierin stellt der Ausdruck be? — das Widerstandsmoment 
E Wn e e : 
'= 5 SE 115) des Querschnittes dar. 
x 7 
Ge 2) Gleichschenkliges Trapez. Es ist zu setzen (s. 
Fig. 4): 
KI SS i 
| z = b + 2 (1 — n) ctg b 
| dz = —2ctgeßdn, 


womit 


1 ful + 2 (e—n) cte 8—2? rn ctg 3) -2 for ctg f 
u = A DS T = Bi SC Ka e? ZE d H 
Ir A pi m 


z TI m ' je L — 2ctg B (e + 2 rn] 


2m—1 


— 9? & P ctg B (r ie yy” 1m A k (18). 


k ist hierin die Integrationskonstante, die sich aus Gl. 
(5) ergibt zu 


U 
U 
` 
U 
’ 
U 
1 
1 
4 
l 
t 
i 
H 
1 
i 
D 
i 
t 
U 
U 
t 
l 
H 
1 
i 
U 
b 
' 
i 
t 
t 
H 
t 
I 
H 
1 
1 
i 
t 
H 
H 
1 
| 
+ 
i 
t 
1 
| 


1 2rm+eî 
R e - f2 m (r e D — — — er) ctg 
l : | (m — 1) Ur + e) ( i 1) TEEN a sp 
e | | +b [mr 4 ei) e — Eo r (m — Di? . (19). 
TE T dE Mit Gl. (18) und (19) folgt aus Gl. (9), wenn für æ der 
7 7 ZS se? K WK (e, | Wert aus Gl. (13) eingesetzt wird: 
r—ea t'in 
[2 m (r + ei) ctg 3 + (m — DE £ — (= ) | —2hctg 8 
e Ai, mr) Eé WEE E e EE EE een e A e a), 
We, KS . 8 — ea Imr Ak ei (m—l)h 
m Jr te Lë) VE Wes EES 
DOE ES ete ganone ae || 1- (7) ELE Sg h ctg f 
Setzt man diese Werte für « und & in die Gleichungen (6) Da nun I 2h Zoe 
und (7) ein, so erhält man beidemal ein Produkt, bestehend I = 
An -> H ` ` i 6 e 
aus den Faktoren - = und einem Bruch, in dem nur die f= - ar 
be? -—- een - (ez — êi 
i . i d leich A esetzt wird 
Veränderliche £ erscheint. yı und y, seien die Werte dieses | so ergibt sich, wenn zugleich m = Er ) 
, r 


9,1 2 ea— êi ` rT—e 05 
Mn 3 eı--03 +e T nn | | | l | 


w = SS _ BPR dene 3 
O [10 h Zeie | ( ) | ae _ I _F nor +3 + Th) 
E 4e EU 3 -— See 3 D 1 — — Al (LA | 
E ed Där And, SE (10r + | APE ee 


ke 


Bruches, wie sie sich aus Gl. (6) bezw. (7) ergeben. Wenn ebenso nach Gl. (13) 


man nun, wie früher beim rechteckigen Querschnitt ge- Mn, T deen — Le — en? WEEN 
En = — E Ge . . 
6r 


7 r j 
schehen ist, die Werte yı und Ma für verschiedene — d 


nd £ erhaltenen Werte 


Setzen wir nun wieder die für w u 


e . en al 
| in Gl. (6) und (7) ein, so ergeben sich die Spannungen © 


. ` te von 
Kë ` der äußersten und innersten Faser als die Produk 0 
Fig. 3 sind diese Kurven dargestellt. Beide Linien haben, ` — 


bestimmt, so lassen sich zwei Kurven aufzeichnen, deren 


. I en 
Ordinaten yı bezw. —ya und deren Abszissen `. sind. In 


Zu 


wi 
k` 
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a a — Me e; . . 
Fig. 4 bezw. - © = und einem Bruch, in 
dem die Größen r, e, e oder, wenn 
ve man mit e dividiert, die Größen | 
r e e 
„o  — und — auftreten. Der Bruch = 
A Ei LS e3 l 
së A 
bat beim Rechteck den Wert = l, | 
x‘ 2 h 
beim Dreieck den Wert on = 2; der 
3 
| 
Fall des Trapezes liegt vor, wenn " 
ĉj 


zwischen 1 und 2 liegt. Läßt man | 
aoa m a 
nun für die Werte ? = E 124 154, 
€? 


r .. D 
1,6, 1,8, 2 — variieren, so erhält man 6 Kurven, aus deren 


gd 
Verlauf das Gesetz der beiden Brüche innerhalb des für | 
praktische Rechnungen in Betracht kommenden Gebietes 


ersichtlich sein muß. Diese Linien, deren Charakter wieder 
ein hyperbolischer ist, sind in Fig. 5 für den zu 0. gehörigen 
Bruch yı und in Fig. 6 für den zu 6, gehörigen Bruch yz 
aufgezeichnet. Dabei ist der Deutlichkeit halber der Ursprung 


y, Fig. S. 


E, Z (Drerech) 


zu jeder Kurve gegenüber dem der vorhergehenden nach 
oben verschoben worden. Aus dem Verlauf der Kurven kann 
auf die folgenden Näherungsgesetzte geschlossen werden: 


vil 
0,6 — — 0,14 
vi. 


y = ln 
T ĉi EI 
RÉISER -) 0,16 
eı C2 ; (2) 

0,3 + 0,2 — 
— u = 1 S ! 

LU + P 2, ’ 
— — 0,9 + 0,06 - 
er Ca 


denen wieder die in den Figuren eingetragenen Punkte ent- 
sprechen. Da die Punkte mit den Kurven sehr gut überein- 
stimmen, so können diese Gleichungen an die Stelle der un- 
mittelbar aus der Untersuchung folgenden gesetzt werden. 


Man erhält damit die folgenden Gleichungen für den 
Fall des Trapezes: 


e 

e 0,6 — 0,14 

3 E 

SE DER, ae ege SE SEN SE 

© r gd ei i 

A (= - 1) (13-4 ) 0,16 
e e ê? 
€ 
e 0,2 -+ 0,3 
— e 

gia D ID Saatz A oe ur EE 


Tr ` EI 
- — 0,9 + 0,06 — 
eg LH 
D h 1 3 LU D LU .. 
Mta=a=,; © = sch h? ergibt sich hieraus für 
den rechteckigen Querschnitt 


e l 
GG 6 0 h 
Mb 23 S 
e, da e ,- D" -) p w a CI) 
e" bh r 
| 7- 
SZ" Ee pn EEN 
e SS 0,42 
er u Er Ge H 
dë Ze A ez? (Rechteck) i h 
e, Die letztere Gleichung stimmt mit der früher auf anderm 
GTN, Wege abgeleiteten überein (a. a. O. Gl. (27)). 
| h 
E ! 1 . DM HM N — = — 
Sen u i a ee 2 Ebenso folgt aus Gl. (23) und (24) mit e = 28 =? 
0 7l 2 3 4 b E é 
und © = F für das gleichschenklige Dreieck mit 
Ké H H 
8 der Grundlinie b: 
! 24M, 1,06 : 
bh? r 
| | Fig 6 + 0,8 
| — 12 Mr 0,7 
| | Zeit E ZE (28). 
| ! bh? 3r 
| — 0,78 
| Ä Die Gleichungen (16), (17), (23) bis (28) gelten für den 
| Fall der reinen Biegung. Tritt noch eine Normalkraft P 
: ; P a 
| hinzu, so ist das Glied 7 hinzuzufügen. 
| Die Anstrengung gekrümmter Träger kann nunmehr für 
| alle diejenigen Querschnittiormen ermittelt werden, welche 
| &ı.2 (freiek) auch nach der bisherigen Anschauung allein allgemein unter- 
| i S sucht werden konnten. Eine strenge, erschöpfende Behand- 
| lung der beliebigen Querschnittiorm kann deshalb auch hier 
nicht erwartet werden. Wie die folgenden Ueberlegungen 
| zeigen, ist es aber zulässig, die Gleichungen (23) und (24) 
SÉ auch zur Untersuchung der allgemeinen Querschnittiorm zu 
S i Ze verwenden. Wie wir erkennen, ist in diesen Gleichungen 
St | die Anstrengung durch das Produkt zweier Faktoren ausge- 
E "` | „Ma „Ihe 
Ger | ii drückt, von denen der eine, nämlich "e bezw. E den 
g . D D D H . z 
5 E (Rechteck) allgemeinen Ausdruck für die Biegungsspannung 1M gerad 
er . a a linigen Träger darstellt und der andre, nämlich der Klam- 
S merausdruck yı bezw. 2, einen Berichtigungskoeifizienten 
SÉ? ) bedeutet, der einzuführen ist, wenn der betrefiende Quer- 
i | schnitt einem gekrümmten Träger angehört. Diese Zahlen Yı 
SÉ l | und y; sind nun für die einzelnen Querschnittformen verhält- 
oya 145 2 SE Sage SCH nismäßig wenig verschieden. 
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us beträgt z. B. ya nach der genauen Rechnung, wenn 


i 
= = 1,4 1,6 2 3 4 6 
beim Dreieck 2,11 1,82 1,56 1,32 1,28 1,16 
» Kreis 2,16 1,82 1,54 1,29 1,20 1,13 

» Rechteck 1,87 1,64 148 1,24 1,16 1,11. 


Das Trapez ergibt stets Werte, die zwischen denen des 
Rechteckes und des Dreieckes liegen. 

Man sicht, daß die Abweichung von y; für diese unter 
sich so verschiedenen (@uerschnittformen nicht groß ist. Ihr 


2,16 — 1,87 


Größtwert beträgt hier - 100 = 13,1 vH für 


2,16 


„el, also für den Fall einer sehr starken Krümmung. 
2 


Für größere Werte von — werden die Unterschiede rasch 


Ca 
sehr klein. Man kann deshalb annehmen, daß für alle tech- 
nisch verwendbaren (uersehnitte die Zahlen wm und y; von 
den für das Trapez gültigen Werten keine unzulässigen Ab- 
weichungeen zeigen. Um diese Voraussetzung auf ihre Gül- 
tirkeit einigermaßen zu prüfen, bereehnen wir im folgenden 
einige Beispiele und vergleichen die Ergebnisse mit denen, 
dic das auf der bisherigen Anschauung beruhende Verfahren 
liefert. Die Beispiele sind einem früheren Aufsatz von Prof. 
Bantlin!) entnommen, der den gleichen Gegenstand behandelt. 


Fig. T. 
nn 

T 

t $ 

$ ` f 
rr 


I) Lasthaken für eine Last von 3000 kg. Der gefähr- 
dete Querschnitt ist in Fig. 7 gezeichnet. Es ergibt sich: 
f= 36,1 qem, O = 246 em 6 = 5,4 cm, 2 = 4,6 cm, 


-m r 


), 


0,6 ~- — 0,14 
3000  3000:9-5,4 4, l 
n , > - 
i : í 9 5,4 5,4 
36,7 246 —— + | R — ı) (13-4 Si 0,16 
4,6 4,6 4,6 — 
= 81,7 - 439.8 = — 358,1 kg/qem. 
5,4 
0,227 +08 ` 
o vi en Caen 4,6 
en 246 9 5,4 
— — 0,9 + 0,06 - 
6 4.6 


wë 


= 81,7 -+ 744,7 = 827 Kiem, 


Nach seinem graphisch-rechnerischen Verfahren hat Bantlin 
die folgenden Werte berechnet: 

0, = -- 348 ker/gem, 5 = 971 kg/qem. 

Die gleiche Aufgabe hat in dieser Zeitschrift auch Tolle 
behandelt): er erhält 

Oa = — 203 ke/gem, 6; = S25 kg/qem. 

Auffällig ist zunächst, daß die beiden letZteren Verfahren 
so stark abweichende Ergebnisse liefern, obwohl sie auf den 
gleichen Grundlagen beruhen. 

Nach den früheren Darlerungen‘) sollten die beiden 
Gleichungen (25) und (24) für m. einen größeren, für ge einen 
kleineren Wert ergeben, als man auf Grund der bisherigen 
Anschauung erhält. Da dies der Fall ist, so ist hier die 
Uebereinstimmung als gut zu bezeichnen. 


1) Z. 1901 S. 164. 
23) Z 1903 S. 886. 
3) 2.1907 S, 209 u.f. 


deutscher Ingenieure, Sé 


2) Fairbairn-Kran für 11000 kg Sesamtlast. Der 
meistbeanspruchte Querschnitt ist in Fig. 8 gezeichnet. Der 
Hebeların des Momentes beträgt 600 em. Es ergibt sich: 


f = 400,8 gem, © = 724000 cm’, e = & = 50,8 cm, 


damit 
11 000 11 000 - 600 - 50,8 0,16 
Oa = —- SE "SE Ee SE 
400,8 724 000 150 
50,8 
== — 27,5 + 391 = 363,5 kgigem, ° 
0; = == 27,5 >= 11 900° 600 50,8 Bd 0,5 er ae 
724 000 150 
-— -— 0,84 
50,8”? 
= — 27,5 — 5728 = — 600,3 kgigem. 


Das Verfahren von Bantlin ergibt 


Ca = 3859 kg/qem, 6; = — 532 kg/qem, 
und dasjenige von Tolle 
Oa = 415,8 kg/qem, 6; = — 592 ke/gem. 


Wie ersichtlich, ist in vorliegendem Falle das berechnete 
O, kleiner und ge größer als 
die nach den beiden andern 
Verfahren bestimmten Werte; 
die Abweichungen liegen also 
entgegengesetzt wie vorhin. 
Da die untersuchte Quer- 
schnittform aber bei der Be- 
lastung jedenfalls starke 
Eigenformänderungen erleidet 
und deshalb stärker bean- 
sprucht ist, als die Biegungs- | 
lelıre voraussetzt, so «dürften 
ungünstigere Ergebnisse im 
Sinne der Wirklichkeit liegen. 

Es kann also festgestellt 
werden, daß die verwendeten 
(Gleichungen auch für Hohl- 
querschnitte einigermaßen 
befriedigende Ergebnisse lie- 
fern. 

Die Behandlung weiterer 
Beispiele ist mit Rücksicht 
auf den erforderlichen Zeit- 
aulwand leider nicht möglich. 1. _ ~ n ———— 

Es wäre aber sehr zu be- ER 
grüßen, wenn vielleicht von andrer Seite noch weiteres Ma- KR 
terial beigebracht werden könnte. Ki 


4 


l 
--- .-- LEEFER 


Zusammenfassung der Ergebnisse. RW 


Die Anstrengungen eines gekrümmten Trägers betragen 
an den äußersten Fasern Zi 
für den Fall des Kreisquerschnittes (mit e als Halbmesser) 
und für den elliptischen Quersehnitt (mit e als in die Mittel- e 
ebene des Trägers fallender Halbachse, Fig. 2): Sé 


P Mne 0,6 39) 
6, Nm l TRS i A ; A (2 H 
=, rg 5 
- +0,2 
€ p 
Ger Ss AN = Me (un ` (30): n 
i f O r 
-——(),88 
e 


ae 


fiir das gleichschenklige Trapez, Fir. 4: 


j P? Mne) 
u 7 f ©) 
S P Mhae 
i f O 
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demnach für das Rechteck: FS ` q Se ks ge 
D 6 M, 0,23 Ah 3 ; 
ER, (33) 
f bh r 


M 0,25 i 
RE — g db -+- ) (34), 
f bh r 
p äi 


und für das gleichschenklige Dreieck (mit der Grundlinie b 
und der Höhe A): 


(36). 


E 
| 


12M 0,7 
P Bi = 1 = T , u 
f bh — 0,78 
h 


Die Gleichungen (31) und (32) können, soweit sich vor- 
läufig übersehen läßt, mit guter Annäherung auch für belie- 
bige Querschnittformen verwendet werden. 


me ne EE 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. April 1907. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 23. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Gail. Schriftführer: Hr. Fischmann. 
Anwesend 47 Mitglieder, 26 Gäste und 1 Teilnehmer. 


Hr. Heim hält einen Vortrag: Gas oder Elektrizität? 
Eine zeitgemäße Betrachtung zur Beleuchtungs- 
frage. 

Der Reduer geht davon aus, daß das Jahr 1906 zwei be- 
trächtliche Fortschritte im Beleuchtungswesen gebracht hat: 
das nach unten brennende (»hängende«) Gasglühlicht, 
das eine Verbesserung der Lichtausbeute und der Lichtver- 
teilung in der Gasbeleuchtung bedeutet, und die Wolfram- 
lampe, deren spezifischer Stromverbrauch nnr noch ein Drittel 
von dem der heute noch am meisten benutzten elektrischen 
Glühlampe mit Kohlenfaden beträgt und um etwa 30 vH ge- 
ringer ist als der der vorangegangenen anderen »strom- 
sparendens Glühlampen (Nernst-, Osmium-, Tantal-Lampe). 
Angesichts dieser wichtigen Neuerungen sei es angezeigt, 
zu erwägen, wie sich nunmehr die Anwendung der Gas- und 
der elektrischen Beleuchtung unter Berücksichtigung der 
Kostenfrage und der beiderseitigen Vorzüge und Nachteile 
voraussichtlich gestalten werde. 


Nach einem Rückblick auf die Entwicklung des Beleuch- 
tungswesens in den letzten 25 Jahren werden das hängende 
Gasglühlicht und die elektrische Wolfram-Glühlampe') einge- 
hend beschrieben und vorgeführt. 


Aus den gemachten Zahlenangaben geht hervor, daß das 
nach unten brennende Gasglühlicht für gleichen Gasverbrauch 
mehr als die zehnfache Lichtstärke der alten Gasbrenner 
mit offener Flamme (Schnittbrenner, Argandbrenner) liefert 
und daß für gleiche Leuchtkraft die Kosten des Gasverbrauches 
höchstens 1 von denen des Oelverbrauches bei Petroleum- 
licht betragen. Dabei ist die Verteilung des Lichtes wesent- 
lich günstiger als beim aufrechten Gasglühlicht, da nach 
unten bin keine schattenwerfenden Teile vorhanden sind, 80 
daß die Lichtstrahlen ungebindert nach unten fallen. 


Die Wolframlampe verbraucht nur noch 11 Watt/,HE und 
hat eine Lebensdauer von mindestens 1000 Brennstunden, 
während welcher ihre Lichtstärke noch nicht um 10 vH ab- 
, nimmt. Der höhere Preis gegenüber der gewöhnlichen Kohlen- 

faden-Glühlampe ist schon nach etwa 100 Brennstunden durch 
Stromersparnis wieder eingebracht. Gleiche Lichtstärke vor- 
ausgesetzt, kostet der Stromverbrauch dieser Lampe nur etwa 
4 von dem, was Gaslicht vor dem Jahr 1890 verlangte, und 


nicht viel mehr als die Hälfte vom Oelverbrauch der heutigen 
Petroleumbeleuchtung. 


i E Zahlen sowie zwei durchgerechnete Beispiele zeigen, 
aß für Stadtbewohner, welche Gas und elektrischen Strom 
ar zentralen Erzeugungsstellen geliefert erhalten, auch heut- 
die Au beleuchtung bei gleicher Lichtstärke noch nicht 


es elektrisch i uh. 
lampen kostet, en Lichtes der vorteilhaftesten Glüh 


e oe Vortragende betont jedoch nachdrücklich, daß man 
a Diele der Beleuchtung nicht nur den Kostenpunkt 
ne eiden lassen soll. Wie man beim Essen und Trinken 
an den Nährwert, sondern auch den Wohlgeschmack 
auf di Sé 50 Ist 88 gerechtfertigt, überall, wo es nicht unbedingt 
e billigste Beleuchtung ankommt, auch die Vorzüge und 


tigen lichkeiten jeder Beleuchtungsart voll zu berücksich- 


- =. 
-— m 


1 
) Z. 1906 S. 1375; 1907 S. 28, 151. 


Eingegangen 13. Mai 1907. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Keilig. 
Anwesend 20 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Dinessen spricht über neuere Bauarten von 
Zählern, die zur Bestimmung der Benutzungsdauer ge- 
werblicher Anlagen dienen. Diese Angabe ist sowohl für 
den Verbraucher wie für den Erzeuger sehr wichtig.’ Der Zeit- 
zähler kann zur Bestimmung des Stromverbrauches nur dann 
benutzt werden, wenn eine gleichmäßige Stromentnahme vor- 
liegt, kann aber in Verbindung mit einem normalen elektrischen 
Zähler sehr gut zur Bestimmung der mittleren Wattentnahme 
dienen. Er besteht aus einem Asynchronmotor, der durch 
eine biegsame Welle das Steigrad mit stets gleichbleibender 
Kraft antreibt. Kleine Schwankungen der Betriebspannung 
sind ohne Einfluß auf die Richtigkeit der Angaben, da das 
Steigrad auch bei verschiedenem Schwingungsausschlag, der 
Unruhe gleich, schnell 
fortschreitet. Die Hem- Fa. 1 
mung ist so ausgeführt, ke 
daß sie bei Ingangset- Höchstverbrauchmesser von Wright & Reason. 
zung des Motors jeweils 
sofort anspringt. Der 
Zähler liegt im Neben- 
schluß und kann somit 
für alle Stromstärken 
benutzt werden. 

Ein andrer Zähler, 
der Höchstverbrauch- 
messer von Wright & 
Reason, Fig. 1, ist ein 
Difierentialthermometer, 
dessen Glaskugel von 

dem zu messenden 
Höchststrom erwärmt 
wird. Bei dieser An- 
ordnung sind alle be- 
weglichen mechani- 
schen Teile vermieden, 
und der Zähler kann 
ohne Abänderungen für 
Gleichstrom und für 
Wechselstrom verwen- 
det werden. Er besteht 
aus einer U-förmigen, 
mit einer gefärbten Flüssiekei H 1 
2 luftgefüllte Glasgefäße en aporte, die an 
eine Spirale aus Platin 

von hohem Widerstand, die an den Klemme 


se Behälter versch 
rreichung des thermischen Glei i 

vorhandenen Flüssigkeit ist ein KE chte fl 
im Höchstfalle geflossenen Strom, dessen "e 

erfahrungsgemäß festgestellten Teilun as 
Kippen des Meßgerätes die F umanststromes kann ma 
lassen. 


Der dritte und neueste Zähler, ein elektrischer Zähl 
er mit 
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Anzeiger für den Höchststrom, wurde von den Siemens- 
Schuckert-Werken auf der Nürnberger Ausstellung 1906 
zum erstenmal vorgeführt. Dieser Zähler gibt außer dem 


Gesamtverbrauch 


stets 


an, bis zu welchem Höchstbe- 


trage die Anlage, in die der Zähler eingeschaltet ist, belastet 


Fig. 2 


Zähler der Siemens-Schuckert- Werke mit 
Höchststromanzeiger. 
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war. Um den Höchstver- 
brauch anzuzeigen, be- 
sitzt der Zähler außer 
dem gewöhnlichen noch 
ein zweites Zählwerk, 
das den vor der Kreis- 
17° teilung befindlichen An- 
|: zeiger für den Höchst- 
strom antreibt, Fig. 2. 
Dieses kleine Zählwerk 
ist jedoch nicht ständi 

gekuppelt, sondern wir 

immer in bestimmten 
Zeiträumen, alle 15 Mi- 
nuten, durch ein Uhr- 
werk auf kurze Zeit ab- 
gekuppelt, wobei es in 
seine Nullage zurück- 
geht, während der Zei- 
ger auf dem erreichten 
größten Ausschlage ste- 
hen bleibt. Die durch 
den Zähler angetriebe- 
ne Achse a, treibt durch ein Vorge- 
lege die Achse a, eines gewöhn- 
lichen Zählwerkes mit springenden 
Ziffern und gleichzeitig auch die 
Achse b. Letztere ist auf der An- 
triebseite fest und auf der Abtrieb- 
seite in einem Hebel A gelagert, 
der soweit beweglich ist, daß er 
ein kleines Zahnrad z, mit dem 
großen Zahnrade 2; auf der Achse c 
in oder außer Eingriff bringen 
kann. Die beiden Achsen 5 und c 
werden durch ein Relais r gekup- 
pelt und durch eine Feder f ent- 
kuppelt. Die Achse c trägt einen 
Mitnehmer m, der durch den Stift £ 
den Zeiger i vorschiebt. Wenn ent- 
kuppelt wird, so dreht die Spiral- 


= feder s die Achse c in ihre Anfang- 


lage zurück, während der Zeiger ’, 
der mit Reibung gelagert ist, auf 


dem erreichten größten Ausschlage stehen bleibt. Der Zeiger 
kann durch einen besondern Schlüssel, dessen Oefinung mit 
Plombe abgeschlossen ist, auf null zurückgestellt werden. 


Fig. 3. 


Fig. 3 zeigt die Be- 
lastung in KW während 
dreier Abstände von je 
15 Minuten. Während 


Ai des Zeitabschnittes I er- 


CG hält der Zeiger für den 
Rasch Höchststrom einen der 
TE mittleren Belastung des 
Zählers entsprechenden 
Ausschlag An. Dem Zeit- 
abschnitt II würde ein 
Ausschlag h entspre- 
chen; da dieser jedoch 
E) kleiner als 4, ist, so 
zs min bleibt der Zeiger auf 
dem Ausschlag 4, ste- 
hen. Während des Zeit- 


abschnittes III wird die Belastung größer, und das Zählwerk 
bringt den Zeiger auf den größten Ausschlag A, entsprechend 
der mittleren Belastung des Zählers während dieses Zeitab- 


schnittes. 


Der Zeiger gibt also nicht die vorübergehende 


Höchstbelastung durch Stromstöße an, sondern als Höchstver- 
brauch den Mittelwert des entsprechenden Zeitabschnittes. 
Der Zähler bietet somit durch seine doppelten Angaben die 
Möglichkeit, die mittlere Benutzungsdauer des Anschlußwertes 
mit ziemlicher Genauigkeit zu bestimmen. 


Sodann spricht Hr. Sichtig über Entnebelanlagen. 

In der atmosphärischen Luft ist stets Wasserdampf ent- 
halten, in unsichtbarem gasförmigem und in sichtbarem Zu- 
stand, als Nebel oder Wrasen. Der Wassergehalt der Luft 
wird durch die absolute und die relative Feuchtigkeitsmenge 
bestimmt. Nach neueren Forschungen kann Schwaden oder 
Nebel bereits bei einer relativen Feuchtigkeit von 80 vH ein- 
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treten, da der Staubgehalt der Luft von großem Einfluß auf 
die Nebelbildung ist. Je mehr Staub die Luft enthält, desto 
eher ist ein Nebel sichtbar. Die Nebelbildung in Räumen ist 
um so größer, je kälter und feuchter die Außenluft ist; denn 
infolge der schnellen Verschiebung des Taupunktes ist der Nebel 
bereits unmittelbar über den Farbkuven oder sonstigen Koch- 
bottichen sichtbar, und die Nebel werden dichter, je mehr die 
Raumluft abgekühlt wird. Dies gilt jedoch nur bis zu einer 
gewissen Grenze; denn wenn die Luft im Raume sehr stark 
abgekühlt wird, wird der Nebel kondensiert; man kann also 
durch starke Abkühlung unter Umständen Dämpfe beseitigen. 


Entnebelanlagen werden nötig in Färbereien, Zeug- 
druckereien, Appreturen, Bleichereien, Waschanstalten, Tuch- 
fabriken, Papierfabriken, Brauereien, Zuckerfabriken, che- 
mischen Fabriken und Schlachthöfen. Die Stärke der Nebel- 
bildung ist in den einzelnen Betrieben sehr verschieden und 
hängt von der Größe der Verdampfungsflächen ab. An- 
laß zur Nebelbildung liegt vor durch das Verdampfen in den 
Bottichen, durch Bewegung der Tücher (in Färbereien), durch 
Verspritzen heißen Wassers und beim Ablassen der Bottiche. 
Ferner wirken die ständige Nässe des Bodens und die Feuch- 
tigkeitsabgabe durch die Arbeiter mit. Letztere ist aber sehr 
gering und kann bei Berechnung von Anlagen ganz vernach- 
lässigt werden. 

Unfallverhütungsvorschriften und gesundheitliche Einrich- 
tungen werden häufig von den Behörden vorgeschrieben, 
aber nicht immer befolgt; dies dürfte besonders auch 
für Entnebelanlagen gelten. Seitens der Werkbesitzer 
wird gewöhnlich eingewendet, daß die Vorrichtungen das 
Arbeiten erschweren oder die ganze Erzeugung durch hohe 
Betriebspesen ertraglos machen. Geringe Betriebskosten 
vorausgesetzt, bietet die Entnebelanlage jedenfalls wirtschaft- 
liche Vorteile, denn in nebelfreien umen läßt sich eine 
höhere Leistung erzielen. Die Uebersicht ist größer, das 
Mustern der Farbstofie kann im Raum erfolgen, das Dach 
hält infolge der trockenen Luft bedeutend länger, und das 
ganze Arbeiten im Arbeitraum vollzieht sich schneller. Alle 
diese Vorteile vermögen aber nicht, die bisher bekannten Ent- 
nebelanlagen einzuführen, weil sie durch die Betriebskosten 
bei weitem ausgeglichen werden. 

Ob Entnebelanlagen aus gesundheitlichen Rücksichten 
geboten sind, darüber gehen die Meinungen noch weit aus- 
einander; denn es ist bisher noch nicht festgestellt, welcher 
Feuchtigkeitsgehalt für den Menschen am vorteilhaftesten ist, 
und ebensowenig ist bekannt, ob es schädlich ist, wenn sich 
Arbeiter Monate hindurch in vollständig mit Dampf gesättig- 
ter Luft bewegen. Daher wird die Entnebelanlage nicht 
wegen gesundheitlicher Bedenken vorgeschrieben, sondern 
nur wegen Unfallgefahr; ob aber in Betrieben, in denen 
dichter Nebel herrscht, mehr Unfälle vorkommen als in andern 
Räumen, ist aus der Statistik nicht zu ersehen. 

Die bisher angewandten Verfahren zur Beseitigung des 
Nebels sind: Absaugen der Dämpfe; Erwärmen der Raumluft; 
Einblasen vorgewärmter trockener Luft; Kühlung durch Kühl- 
schlangen; Stoffe, welche die Feuchtigkeit stark anziehen; 
Elektrizität. ; 

Das erstgenannte ist wohl das einfachste und im Be- 
trieb billigste Verfahren, doch wird tatsächliche a 
lung bei weitem nicht erzielt. Die Nebelbildung ist bei kal- 


tem, feuchtem Wetter so gewaltig, daß man selbst mit den 


größten Luftmengen nicht imstande ist, den Nebel er 
Abzug zu beseitigen. Wenn es sich ermöglichen ließe, ee 
Bottiche ganz einzuschließen oder die Abzughaube KR e 
zu stellen, so wäre ein Erfolg schon eher zu erreichen; or 
mit Rücksicht auf die Arbeitsweise ist dies suget 
Durch den großen freien Raum zwischen Bottich ei sën 
kann der Nebel seitlich entweichen, denn es ist er Gu Si 
am ganzen Umfang des Bottichs eine Luftgeschwindig o ee 
etwa 1 bis 1,5 m zu erzeugen, um den Nebel ee Ae 
Auch entsteht durch das Absaugen ein so E de 
im Raum, daß es vor Zug nicht auszuhalten ist. er Bag 
es, wo schädliche Gase, z. B. Zinkdämpfe, zu eu ferne Suen 
dort kann man nur absaugen, und zwar eer mi 
Abzug nach unten, weil die Dämpfe schwer sin :hischlangen 

Den Nebel durch im Raum verlegte Kü ww 
oder durch Einblasen kalter Luft niederzuschlagen, Sri? 
Großen nicht durchführbar, weil im ersteren Fall rn in den 
hoch sind, während im letzteren die get nur bei 
Arbeitsräumen zu niedrig wird und der Nenn is Verwen- 
kaltem, trockenem Wetter beseitigt wird. Auc non und von 
dung von Stoffen, welche die Feuchtigkeit anzle ont durch 
Elektrizität ist wegen der hohen Betriebskosten e 
ü r. me 
Er bisher mehrfach angewandte Verfahren, Ac viele 
in die mit Nebel erfüllten Räume zu blasen, W 
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Miingel auf; insbesondere stehen seiner Einführung die sehr 
Grundsätzlich dürfte mit 


hohen Betriebskosten entgegen. 
dieser Art Anlagen die Entnebelungsfrage gelöst sein, 
aber die Betriebskosten werden sich nicht leicht erheblich 
verringern lassen. Eine solche Anlage besteht aus einem 


Niederdruck-Exhaustor, derHeizanlage und der Luftrohrleitung 


mit den Ausbhlasetrichtern. Die Größe des Exhaustors und 
der Heizanlagre hängt ganz von der in dem Betrieb er- 
zeurrten Wasserdampfmenge ab, und läßt sich meist nur durch 
Versuche bestimmen. 

Der Vortragende berechnet die täglichen Kosten einer 
Entnebelanlage für eine Stückfärberei von 3000 cbm Raum- 
inhalt, in welcher ein rd. 35facher l.uftwechsel erforderlich 
ist, auf 65.4 bei einer Änlagesumme von 10u00 AN. Diese 
Kosten bezeichnet er als für die Praxis zu hoch. Auch Ver, 
suche, die Rauchgase von Dampfkesseln zum Erwärmen der 
Luft zu verwerten, haben kein befriedigendes Ergebnis gehabt. 

Welches Interesse der Entnebelung seitens der Textil- 
industrie entregengebracht wird, zeigt sich daran, daß der 
Verein der deutschen Textilveredlungsindustrie beabsichtigt. 
in einer Öffentlichen Anstalt Versuche mit Entnebelungsein- 


richtungen anzustellen '). 


Eingegangen 16. Mai 1:7. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 71 Mitglieder und 7 Gäste. 


Auf eine Anfrage über Speisewasserreiniger: 
ste gibt Speisewasserreinigungsapparate, die unmittel- 
bar auf den Dampfikessel gesetzt werden und aus einem 
kleinen Behälter für den Sodazusatz und einer Reihe von 
weiteren mittelgroßen Behältern und Rohren bestehen, durch 
welche ein Umlauf des im Kessel befindlichen Wassers mit- 
tels Injektorwirkung oder auf andre Weise herbeigeführt 
werden soll. In dem Kreislauf ist ein Koksfilter oder ein 
Behälter mit Scheidewand angebracht, welche die Entschlam- 
mung besorgen. Wird durch solche Apparate eine wenig- 
stens annäbernd ausgiebige Reinigung des Kesselspeise- 
wassers besorgt ie 
hat Hr. O. E. Scheidt, Moskau, folgende Antwort eingesandt. 
Speisewasserreiniger, die unmittelbar auf dem Kessel 
Platz finden, gibt es verschiedene Arten, die aber alle, der 
Willkür der Heizer ausgesetzt sind. Der Dampfkesselüber- 
wachungsverein fordert bei ihrer Aufstellung immer Absperr- 
hähne vor und hinter dem Apparat, die unbedingt geöflnet sein 
müssen. Die in der Frage erwähnten sind die Vorrichtungen 
Apparate »Russ« und »Hotschki«. In ersterer betinden sich in der 


. Rückfalleitung ein Injektor zur Unterstützung des Wasserum- 


laufes und ein Kokstilter, in letzterer eine einfache Scheidewand. 
Beide arbeiten, wenn sie richtig aufgestellt werden und wenn 
man sie regelmäßig abbläst, zufriedenstellend. Da bei den 
vielen Kesselbauarten jedesmal eine andre Aufstellung in An- 
wendung kommen muß, weil die Leistung der Reiniger von 
dem Wasserumlauf im Kessel unterstützt werden soll, so wer- 
den häutie Fehler gemacht, wodurch die Leistungsfähigkeit 
zu null werden kann. Wenn die Vorrichtungen nicht regelmäßig 
abgeblasen werden, setzen sie sich leicht zu, womit ihre Wir- 
kung gleichfalls aufhört. 
Der kKesselwäasserreiniger »Automat«, eine Ertindung 
des Ingenieurs O. E. Scheidt in Moskau, ist bisher nur in 
Rußlaud zur Aufstellung gekommen. Er hat keine außen 
liegenden Umlaufrohre und bedarf deshalb keiner Absperr- 
ventile. Das Rückfallrohr ist durch das Saugrohr hindurch- 
geführt, und die zurückfallende Wassersäule wird durch die 
aufsteigende vor dem diesem Umlauf entgegen wirkenden 
Dampf geschützt. Der Apparat kann in seiner Tätigkeit, so- 
lange der Kessel im Betrieb ist, nicht unterbrochen werden, 
und man kann ihn unbeschadet seiner Wirkung mit Wärme- 
schutzmasse einhüllen. Der Wasseruimlauf ist kräftig, sodaß 
der Reiniger auch als Ausgleicher für die Temperatur im 
Kessel dient. Wird das Ahbblasen des Schlammes vergessen, 
so arbeitet der Reiniger trotzdem weiter; er füllt sich mit 
Schlamm und hält diesen mit dem Wasser in lebhaften Um- 
lauf, was auch noch eine erhebliche Entlastung des Kessels 
bedeutet. In Deutschland wird der Apparat nicht gebaut. 


Hr. O Vogel macht sodann Mitteilungen aus dem 


Gebiete des Eisenhüttenwesens. l 
Nach einer kurzen geschichtlichen Entwicklung kommt 


der Redner auf den Bericht des bekannten englischen Eisen- 
hüttenmannes Sir Lowthian Bell, der 1590 die Fragen 


— u 
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aufwarf: 1) Werden die Eisen- und Stahlwerke der Vereinig- 
ten Staaten imstande sein, den gesamten einheimischen Be- 
darf zu decken, so daß eine Einfuhr von Eisen und Stahl 
überllüssie wird? und 2) Werden die Vereinigten Staaten je 
in den Wettbewerb für Eisen und Stahl auf dem Weltmarkt. 
eintreten können’? 

Die erste Frage beantwortete Bell in bejahendem, die 
zweite hingegen in verneinendem Sinne. Die Eutwicklung der 
amerikanischen Eisenindustrie in den letzten 16 Jahren hat 
diese Prophezeihung nicht bestätigt. Alleia die Ausfuhr der 
United States Steel Corporation an Halbzeug und Fertigfabri- 
katen übersteigt den Betrag von I Million Tonnen im Jahre, 
und zwar geht ein Teil davon gerade nach England. 

Seit jenen Tagen ist Deutschland aus seiner bescheidenen 
Stellung hinsichtlich der Eisengewinnung an den zweiten Platz 
getreten. 

Die Entwicklung der Roheisenerzeugung der wichtigsten 
Eisenindustrieländer zeigen folgende Zahlen: 


Roherzeugung in 1000 t 
18565 1875 1»85 1595 1905 1906 


Vereinigte Staaten 845 2056 41ll 9597 23360 25704 


Deutschland 975 2029 3657 5465 10957 12478 > 


Großbrittannien 4596 6432 7369 7825 9746 10100 
ganze Welt 9481 13920 19792 29387 51150 59700 


Während in dem Zeitraum von 1865 bis 1905 die Roh- 
eisenerzeugung der Vereinigten Staaten 27 mal, diejenige 
Deutschlands 11 mal größer geworden ist, hat sich die eng- 
liche Roheisenproduktion kaum verdoppelt. Wenn man rein 
rechnerisch vorgeht und dieselbe Steigerung wie bisher an- 
nimmt, so Kommt man nach Kent für die Vereinigten Staaten 
für 1915 auf 47 823000 ¢ und für 150 gar auf 556445000 t Roh- 
eisen. Nach einer Berechnung in Stahl und Eisen« würde 
man für Deutschland unter der gleichen Annahme im Jahre 
1915 auf 21625000 t Roheisen kommen. | 

Die wichtigste Frage hierbei ist natürlich die: Wie lange 
werden unsre Eisenerzlager noch ausreichen? Nach Schätzun- 
gen von Mason ergiebt sich folgendes: 


verwendbure jährliches jährlicher 
Eisenerzlager Ausbringen Verbrauch 
t t t 
Ver. Staaten. . . . . 1110000000 35000009 35000000 
Deutschland (Zollgebiet 
einschl. Luxemburg). 2200000000 21000000 24000000 
Großbritannien 1 000000000 14000000 20000000 


ganze Welt 10000000 000 100000000 100000000 


Während sich in den Vereinigten Staaten die Erzförde- 
rung und der Erzverbrauch ungefähr ausgleichen, ist für 


Deutschland eine geringe Erzeinfuhr und für Großbritannien 


eine etwa doppelt so große Erzeinfuhr erforderlich. Die Be- 
schaffung der zur Verhüttung nötigen Erze bildet bekanntlich 
schon seit Jahren eine brennende Frage unserer deutschen 
Eisenindustrie. Trotz seines bedeutenden Vorrates an Eisen- 
erzen ist Deutschland, wie schon gesagt, gezwungen, fremde 
Erze einzuführen, und zwar zeigt diese Einfuhr eine recht 
bemerkenswerte Steigerung. Sie betrug: 


Milliouen Millionen 
| t M t N 
1595 2,02 27,30 1901 4,37 69,70 
1596 1902 396 Sa o 
1597 3,18 46,70 1903 5.22 80.17 
1808 3.52 54,50 1904 6.06 91.78 
1899 4,16 70,85 1905 6.08 102.41 
1900 411 75,18 1906 Tes 13580 


Deutschland fihrt aber auch Eisenerze i 
D al aus, und zwar 
die SEET die im Jahre 1595 nur 2,48 Mill. t im Werte 
von 11,33 Mill. # betrug, auf 3,35 Mill. tim Werte von I: i 
M im Jahre 1906 gestiegen. Pe EN 
Es fragt sich nun, wann werden die bi 
e bisher bekannte 
Eisenerzvorkommen der drei Hauptländer erschöpft sein? Man 
kann annehmen, daß bei einem im bisherigen Maße gestei- 
gerten Betrieb in 100 Jahren alle bis jetzt bekannten Erzvor- 
räte auigezehrt sein werden. Im freien Amerika wo bekannt- 
lich ein erschreckender Raubbau getrieben wird. dürfte m 
aan am Ende angelangt sein. = 
Neben den Eisenerzen spielen die v i 
ven i orhandenen - 
kohlenvorräte eine Hauptrolle für die Entwicklung der Ge 
industrie eines Landes. Es fragt sich daher: Wie verhalte 
sich in dieser Hinsicht die drei genannten Länder? S 


, Steinkohlenvorräte jährliche För 
Verein. Staaten 681 Milliarden t Sc SE 
Deutschland 415 . t ce nen t 
Großbritannien 193 » t 934 i K 
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Nun kann aber auch der Fall vorkommen, daß ein Land 
sehr reich an Eisenerzen, dagegen ganz arm an Kohlen ist, 
wie dies beispielsweise bei Skandinavien der Fall ist. 
Schweden und Norwegen besitzen gewissermaßen als Ersatz 
für die fehlenden Kohlen in ihren gewaltigen Wasserfällen 
eine noch lange nicht genügend ausgenutzte Kraftquelle, die 
man zur Herstellung von Eisen auf elektrischem Wege nutz- 
bar machen könnte. Zur Gewinnung des Eisens aus diesen 
Erzen bedarf man einer ganz bestimmten Menge Kohlen, von 
der ein Teil zum Schmelzen und der Rest zum Reduzieren 
der Erze dient. Schmelz- und Iteduktionskohle verhalten 
sich etwa wie 1:1. Schweden verbraucht jährlich 4'/, Mill. 
cbm Holzkohle; davon werden merkwürdigerweise nur 8 vH 
in Oefen hergestellt, die ganze übrige Menge wird in Meilern 
gewonnen, wodurch Unsummen an Nebenprodukten verloren 
gehen. 

Mit 1 PS. kann man nach den bisherigen Erfahrun- 
gen etwa 4 t Roheisen jährlich herstellen. Schweden hat 
noch unausgenutzt 772500 PS = 500000 PSa, das entspricht- 
rund 2 Millionen t Roheisen, was wiederum 3500000 t 
Eisenerzverbrauch im Jahre gleichkommt. Nach Brinell 
liefern die Trollhättafälle allein 1500009PS = 94000 PS.ı, und 
\ diesen entsprechen 376000 t Roheisen oder ?/; der jetzigen 
Roheisenerzeugung Schwedens, bei einem Erzverbrauch von 
6560 000 t. 

f Nun ist es aber in der allerjüngsten Zeit dem norwegi- 
schen Ingenieur Albert Hiorth gelungen, im elektrischen 
Ofen aus unreinen, für den Hochofenprozess bisher unbrauch- 
baren Eisenerzen und norwegischem Graphit, der an manchem 
Stellen des Landes in sehr großen Mengen vorkommt, gutes 
Eisen herzustellen. Die Versuche wurden im neuen elektro- 


LU 


chemischen Institut der Technischen Hochschule in Kristiania 
ausgeführt. Die Robmaterialien waren verhältnismäßig un- 
rein; der verwendete Eisensand enthielt bis 13 vH Titansiure, 
der Graphit besaß rund 20 vH Kieselsäure; trotzdem zeigte 
das Fertigprodukt bei der Analyse keine Spur von Titansäure 
und nur 0,01 vH Kieselsäure. Auf diese Weise ist es Hiorth 
gelungen, sich auch hinsichtlich der zur Reduktion der Erze 
erforderlichen Koble von der Steinkohle und damit auch vom 
Ausland unabhängig zu machen. 


Ueber den gegenwärtigen Stand der Elektrostahlerzeugung 
hat Professor Eichhoff auf der letzten Hauptversammlung 
des Vereines deutscher Eisenhüttenleute eingehend berichtet‘: 
Ergänzend will ich nur hervorheben, daß der elektrische Ofen 
schon jetzt zur Herstellung von hochprozentigen Eisenlegie- 
rungen eine große Bedeutung erlangt hat. So erzeugt bei- 
spielsweise, um nur noch einige Zahlen zu nennen, die So- 
ciété Anonyme Electromttallurgiqgue nach dem Verfahren 
von Girod jährlich 5000 t 5uprozentiges Ferrosilizium, 1000 t 
30 prozentiges Ferrosilizium, 2000 t Ferrochrom, 800 bis unt 
Ferrowolfram, etwa 50 t Ferromolvbdän und 5 bis 10 t Ferro- 
vanadium. 

In solchen Ländern, die, wie Skandinavien, reich an 
Fisenerzen und Wasserkräften sind, kann sich im Laufe der 
Zeit eine neue Eisenindustrie entwickeln; wenn aber alle 
Fisen- und Kohlenschätze Europas und Amerikas erschöpft 
sein werden, dann wird im fernen Osten, in China, dessen 
Eisen- und Kohlenlager alles Bekannte in den Schatten stellen 
sollen. eine neue Weltindustrie erstehen und der Zug nach 
dem Westen vielleicht von neuem beginnen. 
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Bergbau. 


Betrachtungen über die Verluste bei Ilgner-Förder- 
anlagen und Bestimmung der wirtsehuftlichsten Schlüpfung 
ihrer Anlaßmotoren. Von Becker. (El. Kraftbetr. u. Bahnen 
4. Sept. 07 8. 485'93%  Eingehende rechnerische Behandlung der Auf- 
gabe an Hand von Versuchen, die an Förderanlagen im Betrieb an- 


gestellt worden sind. 
Dampfkraftanlagen. 

Mechanical plant of the new City Hall, at Newark, N.J. 
Schluß. (Eng. Rec. 24. Aug. 07 S. 204;/06%¥) Anlagen für Heizung 
und Lüftung des Gebäudes. i 

The »Sarco« feed-water analyser. (Engng. 6. Sept. 07 
a 344*) In der von Sanders, Rehders & Co. in London hergestellten 
Vorrichtung wird das Speisewasser zunächst durch eine oder mehrere 
Flüssigkeiten gefärbt und dann durch eine zweite Flüssigkeit entfärbt. 
Aus der Zahl der zum Färben und Entfürben erforderlichen Tropfen 
wird der Härtegrad nach einer Zahlentufel ermittelt. 

Die Betriebsdampfkessel auf der Nürnberger Jubi- 
I&ums-Landesausstellung 1906. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 31. 
Aug. 07 S. 165:68*) Wasserrohrkessel von Babcock & Wilcox. Aus- 
ziehbarer Heizröhrenkessel von Esterer. Armaturen und Leitungen, 

Typische Defekte von Wasserrohrkesseln. Von Hilliger. 
(Z. Daımpfk. Vers.-Ges. Aug. 07 S. 97;99) Die Schäden bestehen im 
Aufreißen, Durchbrennen und Aufweiten der Wasserrohre sowie im 
Lockern der Einwalzstellen. Ursachen sind mangelhafte Buuart und 
ungeeignetes Material, Kesselstein, übermäßige Beanspruchung und 
äußere Eintlüsse. 

Eisenbabnwesen. 

Die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen zwischen 
Lehrte und Wunstorf. Von Schlesinger. (Glaser 1. Sept. 07 
S. 85 93 mit 1 Taf.) Ausführlicher Bericht über die noch im Bau 
befindlichen Eisenbahnanlagen, die hauptsächlich aus einer zweiten 
Hauptbahn Wunstorf-Lehrte und aus einer Umgehungs-Güterbahn Han- 
nover-Linden bestehen. 

Les chemins de fer australiens. Von Privat-Deschanel. 
(Genie civ. 7. Sept. 07 S. 305/10*)  Geschichtliche Entwicklung und 
gegenwärtiger Umfang des Eisenhahnnetzes der australischen Staaten. 
Hauptlinien und Anschlußbahnen. Angaben über Spurweite und Bau- 
ausführung. Bahnhöfe und rollendes Material. Fahrpreise. Unfälle. 
Forts. folgt. 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern ín Viertel- 
jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 AH für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Lancashire and Yorshire coal locomotive. Von Hughes. 
(Engineer 6. Sept. 07 S. 245 mit 1 Taf.) t pgekuppelte Zwillings- 
Verbundlokomotive von 394 und 560 mm Zyl.-Dinr., 660 mm Kolben- 
hub, 178 qm Heiztläche, 2,14 qm Rostlläche und 61,8 t Betriebsgewicht. 

Scale and heat transmission. Engineer 6. Sept. 07 5. 
229/31*) Ergebnisse von Versuchen über den Wärinedurchgang durch 
Heizllächen, die im Ingenieurlaboratorium der Universität von Illinois 
an Lokomotiven ausgeführt worden sind. 

Some facts and problems bearing on electric trunk- 
line operation. Von Sprague. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Juli di 
S. 1127:1216* mit 4 Taf.) Einzchende Abhandlung über Ausrüstun: 
der im Weichbilde von Städten liegenden Kisenbahnstrecken für den 
elektrischen Betrieb. Darstellung der Oberleitung, dritten Schiene, 
Stoßverbindungen, Lokomotiven verschiedener Bauarten und andrer Ein- 
zelheiten. 

Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten 
Amerikas. Von Törpisch. (Glaser 1. Sept 07 S. 99/1039 All- 
gemeines und Ausdehnung des elektrischen Betriebes. Erzeugung un 
Verteilung der Energie. Forts. folgt. 

Single-phase versus three-phase generation for single 
phase railways. Von Armstrong, (Proc. Am. Inst. EL Eng. Jul 
07 S. 1041 46% Vergleich der Vor- und Nachteile der beiden Arten 
von Stroinerzeugung für Wechselstrombahnen unter verschiedenen Ver 
hältnissen. i 

The choice of frequency for single-phase SE 
current railway motors. Von Armstrong. (Proc. AM. GE up 
Eng. Juli 07 §. 1047/53*) Der Verfasser spricht sich trotz Y 
Nachteile für die Wahl einer Frequenz von 15 Per. sk 5 
25 Per./sk aus. ‚a Von 

Twenty-five versus 15 cycles for heavy railways. Ser 
Storer. (Proe. Am. Inst. El. Eng. Juli 07 S. 1055/63) Der Freu 
von 15 Per.'sk wird der Vorzug zugesprochen. 

Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Sta 
ihre Sonderheiten. Von Eichel. (EI. Kraftbetr. u. Bahne 
07 S. 481/84*) Elektrisch betriebene Fisenbahn-Kranwaßet ig News 

Rail expansion joints on the Thebes bridge. Be dureh 
22. Aug. 07 S. 195%) Die rd. 178 mm weiten Stoßfugen ës stahl und 
ein außen anliegendes 1,2 m langes Paßstück aus Werkzeuf® 
eine innere Leitschiene überbrückt. 
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Eisenhüttenwesen. 


Eine neue Richtmaschine für Schiene 


(Stahl u. Eisen 4. Sept. 07 S 1284.36*) Die Richie 2 
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21. September 1907. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Eisenbahndrehbrücke im Duisburg-Ruhrorter Hafen. 
Von Ottmann und Loebell. (Zentralbl. Bauv. 7. Sept. 07 S.,484/88*) 
Die ungleicharmige rd. 10 m breitee Brücke führt zwei Eisenbahn- 
gleise über den Durchstich, welcher die neuen Hafenanlagen mit dem 
Duishurg-Ruhrorter Kaiserhafen verbindet. Der längere Brückenarm hat 
26,4 m Stützweite. Zum Antrieb dient ein 40 pferdiger Drehstrom- 
motor. Einzelheiten der Anflaufrollen und des Drehzapfens. 
The Quebec Bridge superstructure details. Forts. 
Rec. 24. Aug. 07 S. 210;11*) Die Querverbindungen. 
Economical methods of highway bridge construction. 
(Eng. Rec. 24. Aug. 07 S. 216 17*) Auseinandernehmbares und in der 
Höhe verstellbares fahrbares Krangerüst mit Auslegern und Laufkatzen, 
angewendet von der York Bridge Co. in York, Pa, beim Bau der 
540 m langen Straßenbrücke über den Susquehanna-Fluß in Berwick. 
Tension tests of steel angles with various types of 
end-connecetion. Von MeKibben (Eng. News 22. Aug. 07 S. 
190/92*) Die Zerreißversuche sind im Massachusetts Institute of Tech- 
nology mit 33 Winkeleisenverbindungen ausgeführt worden, um den 
Einfluß der Nietanordnung und die Festigkeit verschiedener Verbin- 
dungsarten zu prüfen. Ergebnisse. 
Cost of reinforced concrete arch bridges. Von Carver. 
(Eng. News 22. Aug. 07 S. 193*) Schaulinie über den Zusammenhang 
zwischen den Kosten und der Spannweite von elliptischen Betonbogen- 
hrücken, aufgestellt auf Grund der Kostenberechnung dreier Brücken 
für 15, 22,5 und 30 m Spannweite einer elektrischen Ueberlandbahn in 


(Eng. 


Massachusetts. 
Elektrotechnik. 

Vorschriften für die Errichtung elektrischer ‚Stark- 
stromanlagen nebst Ausführungsregeln. (ETZ 5. Sept. 07 
S. 882:89*) Endgültige Fassung der vom Verbande Deutscher Elektro- 
techniker neu aufgestellten Vorschriften, die vom 1. Januar 1908 an 
gelten. Die Vorschriften erstrecken sich nicht auf elektrische Bahnen, 
Fahrzeuge, elektrochemische Betriebe und Bergwerkanlagen, für die 
gesonderte Bestimmungen bestehen, ebenso nicht auf im Erdboden ver- 
legte Leitungsnetze, Prubierräume und Laboratorien. 

Cos Cob power station of the New York, New Haven 
and Hartford Railroad Co. (El. World 31. Aug. 07 S. 407/12*) 
Das am Mianus-Fluß unweit vom Long Island-Sund gelegene Kraftwerk 
Ist mit drei 3000 KW-Westinghouse-Parsons-Turbodynamos ausgerüstet, 
die Wechselstrom und Drehstrom liefern können. Ausführliche Dar- 
stellung des mit umfangreicher Kohlenförderanlage versehenen Werkes, 


Kern River Ne. I power plant of the Edison Electric 
Company, Los Angeles. IV. (El. World 31. Aug. 07 S. 401/06*) 


Fernleitung und Umformerwerke. 

Ein modernes Elektrizitätswerk Von Müllendorff. 
(Glaser 1. Sept. 07 S. 94:99*) Darstellung des Elektrizitätswerkes der 
Stadt Eberswalde, das mit zwei 200 KW-Turbodynamos der A E.G. 
für Gleichstrom von 500 V ausgerüstet ist. Die Dynamos sind mit 
Spannungsteiler und Ausgleichwicklung versehen. 

Standardization rules of the American Institute of 
Electrical Engineers. (Proc. Am. Inst. El. Eng Juli 07 S. 1077:1106) 
Normen für Prüfungen und Versuche an elektrischen Maschinen, Trans- 
formatoren und andern Geräten. 

Ueber den Einfluß der Wendepole auf die Wirkungs- 
weise von Generatoren und Motoren. Von Zipp. (El. u. Ma- 
schinenb, Wien 8. Sept. 07 S. 687/92*) Untersuchung der Frage auf 


rechnerischein und zeichnerischem Wege. 


Erd- und Wasserbau. 


Ein neuer Handels- und Industriehafen in Frankfurt 
a. M. (Deutsche Bauz. 7. Sept. 07 S. 505.07*) Der geplante neue 
Osthafen beginnt 720 m oberhalb der Obermainbrücke wd zerfällt bei 
3,5 km Gesamtlänge in zwei durch die Offenbacher Schleuse verbundene 
Teile. Lageplan und Angaben über die Entwicklung des Frankfurter 
Hafenverkehres. Schluß folgt. 

The land and water terminal of the Seaboard Air Line 
Railway at Savannah, Ga. (Eng. News 22. Aug. 07 S. 193/95*) 


Der Hafen umfaßt gegenwärtig drei 60 m breite Becken von 600, 410 


und 340 m Länge und 6,7 ın mittlere Tiefe. Lageplan und Verteilung 


der Schuppen. Kritik der Anlage. 
Die Hafenanlagen von Batavia. Von Giese und Blum. 


(Deutsche Bauz. 4. Sept. 07 S. 498'502*) Der 7 km östlich der Stadt 
gelegene Hafen Ist mit der Stadt durch eine Anschlußbahn mit Pendel- 
betrieb verbunden. An der einen rd. 1160 m langen Seite sind 7 fast 
ganz aus Elsen erbaute Schuppen von je 144 m Länge angeordnet. 

Stone breakwater construction at Huron, Ohio. Von 
Howe. (Eng. News 22. Aug. 07 S. 183’84*) Die 540 m lange Mole 
ist hauptsächlich aus Steinblöcken bis zu 5 t Gewicht erbaut. Zuın Bau 
diente ein auf der Molenkrone fahrbarer Auslegerkran. 

An unloading machine for dump cars In building 
embankments. (Eng. News 22. Aug. 07 S. 184*) Die Einrichtung 
von F. F. Lloyd zum Autfschütten von hohen Dämmen, die beim Bau 
der Western Pacitic Ry. verwendet worden ist, besteht aus einer am 


jeweiligen Ende der Dammkrone befindlichen kreisrunden Gleisschleife, 
über die die Kippwagen durch ein Seil hinweggezogen werden. 

Movable crest dams at the water power development of 
the Chicago drainage canal. (Eng. Rec. 24. Aug. 07 S. 191/96*) 
Das in der Nähe von Lockport, Ill., zu errichtende Kraftwerk soll bei 
17000 cbm’min Wassermenge im Mittel 33000 PS liefern. Zum Auf- 
stauen des Wassers in dem auf 156 m erweiterten Einlaufbecken dienen 
zwei 3,6 und 14,4 m lange Schützen aus Fisenkonstruktion von der 
Form eines Kreisausschnittes mit 7,8 m Halbmesser, die bis zu 5,4 m 
Stauhöhe ergeben. 

A buttressed concrete dam. (Eng. Rec. 24. Aug. 07 S. 214/15*) 
Auf den alten 6,9 m hohen, rd. 105 m langen Steindamm ist ein 2,1 m 
hohes Stück aus Beton aufgesetzt, und zugleich ist die Rückseite mit 
einer Betonschicht und mehreren Rippen aus Beton verstärkt worden. 


Gasindustrie. 


Der Einfluß der Ferndruckleitungen auf Leuchtkraft 
und Heizwert des Leuchtgases. Von Zollikofer. (Journ. Gasb.- 
Wasserv, 31. Aug. 07 S. 812/14) An der Gasfernleitung für St. Gallen 
sind von Fliegner Versuche angestellt worden, die ergeben haben, daß 
Leuchtkraft und Heizwert durch die lange Leitung und den hohen Druck 


nicht ungünstig beeinflußt werden. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Ueber die Besichtigung von Anlagen zur Reinigung 
städtischer Abwässer in England. Von Hartstein. (Prot. 
Petersb. Polyt. Ver. 07 Heft 1 S. 2/2?) Auszug aus dem von Tjaden und 
Graepel, Bremen, erstatteten Bericht. Allgemeine Entwicklung der Anlagen. 
Uebersicht über die besichtigten Anlagen nach ihrer Arbeitweise: Un- 
mittelbare Ableitung in Vorfluter: Rieselfelder; Vorbehandlung unter 
Zusatz von Chemikalien; Vorbehandlung in Faulbehältern. Rückstände. 
Betriebskosten. 

Atlantie City sewer construction. (Eng. Rec. 24. Aug. 07 
S. 201/02*) Die im Laufe dieses Jahres unternomınenen Arbeiten er- 
strecken sich auf den Bau von 1,38 km Saınmelleitungen und eines 6 m 
tiefen Sammelbeckens von 7,5 m Dmr., das aus Beton gemauert und 
auf einem Pfallrost gegründet ist. 

Gießerei. 

Die Eisengießerei der Firma H. Bovermann Nacht. 
(Stahl u. Eisen 4. Sept. 07 S. 1277/83* mit 1 Taf) Die Graugießerei 
umfaßt eine Abteilung für schweren Guß bis zu 40 t Stückgewicht und 
eine solche für kleinere Gußstücke und Massenartikel. Gegenwärtig 
sind 400 Arbeiter beschäftigt und werden täglich 45 bis 60 t Eisen ver- 
gossen. Transportverhältnisse, Sandaufbereitung, Hauptgießhalle, Putzerei, 
Nebenwerkstätten, Kraft- und Lichtanlage, Modellager, Kühlturın und 
Roheisenlager. 

Versuche über Entschwefelung des Gießereieisens 
beim Schmelzen im Kupolofen. Von Eckwalidt. (Gießerei-Z. 
1. Sept. 07 S. 513/16) Bei den auf der Alexandrowski-Hütte in Eka- 
terinoslow angestellten Versuchen sind die gleichen Eisensorten einmal 
ohne Zuschläge, einmal mit Kalk, einmal mit Kalk und Manganerz und 
einmal mit Kalk und Spiegeleisen efingeschmolzen worden. In den 
beiden letzten Fällen sind günstige Ergebnisse erzielt worden. 

Molding a tapering pipe bend. Von Buchanan. (Am. 
Mach. 7. Sept. 07 S. 258.59*) Zum Einformen dieses Rohrkrümmers 
wird ein zweiteiliges eisernes Skelett verwendet. 

Aluminium alloy founding practice. Von Dolnar. (Am. 
Mach. 7. Sept. 07 S. 262/65*) Die Allyne Brass Foundry Co., die drei 
Gießereien in Cleveland, Detroit und Buffalo besitzt, stellt hauptsächlich 
Gußteile für Motorwagen aus einer Aluıninium-Kupfer-Nickel-Legierung 
her. Schwierigkeiten beim Schmelzen und Gießen der Legierung und 
Darstellung verschiedener Schinelzöfen. 


Hebezeuge. 
Ponton-bigue de 60 tonnes, à portée variable, employé 
au Canal de Suez. Von Dantin. (Génie civ. 31. Aug. 07 S. 289 92* 
mit 1 Taf.) Der Schwimmkran hat 12 m größte Ausladung vom Rord- 
rand und 23 m höchste Hakenstellung über Wasser. Zum Heben dient 
eine zweizylindrige Dampfmaschine, zum Neigen des Scherengerüstes 
ein Druckwasserzylinder, der aus einer Dampfpuipe gespelst wird. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
Der Temperley-Verlader. Von Stephan. (Dingler 7. Sept, 
07 S. 561/65*) Darstellung des Gesamtaufbaues, der Laufkatze mit 
Flasche und Förderkurbel sowie der Winde der bekannten Verladeein- 
richtung. Verschiedenartige Ausführungen. 


Maschinentelle,. 


Absperr- und Steuerungsventile für hochüberhitzten 
Dampf. (Z. Dampfk. .Maschbtr. 4. Sept. 07 S. 363/65*) Abdruck des 
von Üzernek erstatteten Berichtes: Einfaches Steuerventil und mit einem 
Kolbenschieber verbundenes Glockenventil. Absperrventile mit Nickel- 
oder Nickelbronze-Sitzflächen. 

Hopkinson’s automatic »Explosion« valve. (Engng 
6. Sept. 07 S. 345*) Selbs 7 l 
E ) tschlußventil von J. Hopkinson & Co. in 
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Neuere Herstellungsweisen der Transmissionsseile. Von 
Schulz. (Dingler 7. Sept. 07 8. 565:69*) Anforderungen an den Roh- 
stoff. Anlegemaschine, vereinigt mit erster und zweiter Strecke. Hechel- 
maschine und Streckenmaschinen. Seilfadenspinnmaschinen. Schluß folgt. 


Materialkunde. 


Belastungsprobe eines Fisenbetonkanals. (Schweiz. Bauz. 
7. Sept. 07 S. 125/27*) Bericht über Versuche an einem 3 ın langen 
Probestück eines Kanalkörpers aus Eisenbeton vun etwa 2,4 m lichter 
Breite, 1,7 m lichter Höhe und 120 mm Wandstärke. 


Mechanik. 


Ein Weg zur analytischen und graphischen Behand- 
lung des mit Eisen armierten Betonquerschnittes bei 
möglichster Anpassung an die wirklichen Spannungs- 
Dehnungskurven des Betons. Von Pokorny. (Z. österr. ME.- 
u. Areh.-Ver. 6. Sept. 07 S. 633'35*) 


Meßgeräte und -verfahren. 


Spannungs- und Kapazitätsmessungen an Trocken- 
elementen. Von Stäbli. (EIZ 5. Sept. 07 S. R69:70*) Die Mes- 
sungen an dref verschiedenen Arten von Trockenelementen wurden nach 
einem Verfahren ausgeführt, bei dein mehrere Eleinente gleichzeitig 
unter Benutzung nur eines Galvanometers und eines Strommessers 
untersucht werden. 

Optical pyrometry. Von Holborn. (Engng. 6. Sept. 07 S. 
345/47) Fachbericht über die Fortschritte auf dem Gebiet der Strah- 
lenwiirmemesser für Temperaturen über 1200°C und über die Theorie 
des strahlenden schwarzen Körpers. 

Ueber Heizwertbestimmung von Gasen. Von Pleyer. 
(Journ. Gash.-Wasserv. 7. Sept. 07 S. »31’39*) Darstellung eines ein- 
fachen Heizwertmessers von Dr. Gräfe, bei dem die Erwärmnng von 
1 ltr Wasser dureh eine bestinımte verbrannte Gasmenge beobachtet 
wird. Das Gerät wird mit einem Junkersschen Heizwertmesser geeicht 
und dient für Messungen mit 3 vH Fehlergrenze. 


Metallbearbeitung. 


Speeds on the grinding machine. Von Noyes. (Am. Mach. 
7. Sept. 07 S. 25657) Die Ergebnisse der vom Verfasser angestellten 
Versuche sollen beweisen, daß mehr als 6 bis 8 verschiedene Geschwin- 
digkeiten bei der Schleifmaschine überflüssig sind. 

Making a sub-press die. Von Hyatt. (Am. Mach. 7. Sept. 
07 S. 255*) Herstellung einer vollständigen Stanzeinrichtung. Bear- 
beitung der Grundplatte, des Gehäuses, des Stempels und des Ab- 
streifers. 

Ueber Versuche mit Lötmitteln. VonLippmann. Schluß. 


(ETZ 5. Sept. 07 S. 875/75*) Ausführung elektrischer Prüfungen an 
Lötiwmitteln. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Bewegungsverhältnisse und Antriebsart bei Kraft- 
fahrzeugen. Von Weiß. (Motorw. 31. Aug. 07 S. 704/05*) Unter- 
suchungen über die Bewegungswiderstände und das Verhalten der Wa- 
gen heim Lenken. Gleiten der Lenkräder. Forts. folgt. 

Die Lenkung der Kraftfahrzeuge. Von Valentin. Forts. 
(Motorw. 31. Aug. 07 S. 697/704)  Zahnabmessungen und Unter- 
suchung der Selbsthemmung von Schneckengetrieben. Schraubensteue- 


rungen. Forts. folgt. 
Papierindustrie. 


Neuerungen in der Papierfabrikation. Von Haußner., 
Forts. (Dingler 7. Sept. 07 S. 569/72*) Halb- un: Ganzstofferzeugung. 
Holländer. Forts. folgt. 
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Pumpen und Gebläse. 


Pumping plant for the New South Dock, Cardiff (Engng. 
6. Sept. 07 S. 331) Die Pumpanlage dient zum Auffüllen des 750 ın 
langen, 240 m breiten und 15 m*tiefen Kammerhafens, der durch eine 
960 m lange und 27,4 m breite Schleuse zugimnglich ist, und umfaßt 
drei Dreifach - Expansionsmaschinen je von 900 PĒ, die je eine 
Kreiselpumpe von 450 ebin/min Leistung bei 4 m Druckhöhe mit 
105 Uml. min antreiben. 

A new development in air compressors. (Am. Mach. 7. 
Sept. 07 S. 249.52*%) Bei dem dargestellten Kompressor der Nordberg 
Manufacturing Co. für weehselnde Leistung wird der Einlaß durch 
Drehsebieber gesteuert. Bei geringen Leistungen expandiert die ange- 
saugte Luft noch weit unter Atınosphärendruck, bevor sie verdichtet wird. 


Schiffs- und Seewesen. 


Train-ferry steamer »Lucia Carbo« for the Entre Rios 
Railway. (Engng. 6 Sept. 07 N. 332.33*) Die für eine du km lange 
Fahrstreeke auf dem Rio de la Plata bestimmte Dampffähre ist $4,5 m 
lang, 17 m breit und nimmt die zu überführenden Eisenbahnwagen auf 
drei Gleisen auf. Die Fähre wird dureh zwei Dreifach-Expansionsma- 
schinen angetrieben und erreichte auf der Probefahrt Ali Knoten Ge 
schwindigkeit bei 2250 PS: Maschinenleistung. 


Unfallverhütung. 

Die Untersuchungsergehnisse der Transvaaler Seil- 
falırtkommission. Von Undentseh. (Glückauf 31. Aug. 07 S. 
1097.1104% Die Untersuehungen haben sich auf die Fangvorrichtun: 
gen von Schweder, Garvin und Undeutsch erstreckt. 


Wasserversorgung. 


Das W asserversorgungswesen in Württemberg. Von 
Groß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. Aug 07 N. 805/09% Entstehung 
und allmähliche Ausbildung der Anlagen tür Wasserversorgung unter 
Berücksichtigung der kleineren Landgemeinden. 

Die Wasserversorgung der Station Petersburg der 
Petersburg- Witebsker Eisenbahn. Von Nartstein. (Prot. 
Petersb. Tolyt. Ver. 07 Nr. 18.5251 init 1 Taf) Das aus dem 
Obwodny-Kana! zespeiste, wit drei Worthington- Dampfpumpen ausge- 
rüstete Wasserwerk versorgt den Personenbahnhof, den Güterbahnhof uni 
den Verschiebebahnhof Verunreinigungen des Wassers. Klärbrunnen. 
Pumpen. Druckleitung Verteilnetz. Kosten der ganzen Anlage. 

Some notes on Oriental water-works. Von Johnson. 
(Eng. Ree. 24. Aug. UF A 207,099 S. Zeitschriftenschau vV. t. Juni 
07. Wasserwerke vieler kleinerer japanischer Städte.  Wasserwerkt 
in Shanghai, Singapore, Bethinangala und Kalkutta. 

Druekluftfüllvorrichtung für Windkessel. Von Wagner. 
(Glaser 1. Sept. 07 NS. 104/05% Die Vorrichtung besteht aus einem 
Hülfsluftbehälter, aus dem die Luft dureh Wasser aus dem Wasser 
raum des Windkessels in den Luftraum des Windkessels gedrückt wird. 

A reinforced concrete water tower at Anaheim. "Eu 
Rec. 24. Aug. 07 8. 203 04% Der 28,3 m bohe Wasserturm besteht 
aus einem Behälter von 9,25 m Dmr. und 9,6 m Höhe, der auf 
12 quadratischen Säulen ruht. Behälter, Säulen mit Verstrelüß- 
gen und die quadratische, 0,9 m dicke Grundplatte sind aus eisen 
verstärktem Beton hergestellt. 


Zementindustrie. 
Mortar and eonerete mixtures. Von Challoner. \Eng.NÜT 
6. Sept. 07 S. 243 44%) Der Aufsatz behandelt die versehledere ZU 
saınmensetzung von Mörteln und den Einttuß der Zusammensetzun® auf 
Festigkeit, Abbindezeit und Kosten. 


Lee 
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~ Die A.-G. für Maschinenbau vorm. Brand & Lhuil- 
lier in Brünn hat in den letzten 2 Jahren 67 Tischbein- 
Kessel mit der in Fig.1 bis 3 dargestellten Vorrichtung 
(Patent Hermann Jankowsky) versehen, die zum Regeln der 
Veberhitzungstemperatur dient, gleichzeitig eine lebhafte 
Wasserbewegung im Kessel hervorruft und die Wirmeverluste 
verringert. 

= Der im Ueberhitzer auf 400 bis 500° gebrachte Dampf 
wird zum Regler R geleitet und hier durch eine Klappe in 
2 Teilströme zerlegt. Der grüßere Strom geht durch den 
Kühler A, gibt hier, ohne die Sattdampftemperatur zu er- 
reichen, einen Teil seiner Wärme an das Kesselwasser ab 
und mischt sich nach dem Verlassen des Kühlers mit dem 
zweiten Dampistrom, der noch die im Ueberhitzer erlangte 
Temperatur besitzt. Durch entsprechendes Einstellen der 
Klappe läßt sich fast augenblicklich jede beliebige Misch- 
temperatur erzielen. 

Schwankungen der Ueberhitzertemperatur, die z.B. durch 
geänderte Dampfentnahme oder stärkeres Feuern verursacht 


| 


sein können, werden vom Regler selbsttätig ausgeglichen 
da der mit höherer Temperatur durch den Kübler A 
Dampf mehr Wärme an das Wasser abgibt als weniger NW 
erhitzter. von 
Bei einem am 22. August 1906 in der Tuchfabrik E 
Löw-Beers Söhne in Brünn durchgeführten Versuch eg 
die höchsten und geringsten Temperaturen vor dem HI? 
534% und 418°, hinter dem Regler 325° und 290°. DEG 
Diese dämpfende Wirkung wird namentlich De 
Dampfturbinenbetrieb wertvoll sein. Die übliche or 
mit Hülfe einer Klappe oder eines Schiebers in der a 
hitzerkammer ist weit unvollkommener und hat den Nae Mi 
daß die Klappe, falls sie wirklich zum Regeln, SET 
„um Absperren dient, vom Feuer stark angegrifien ve den 
Die vom Heißdampf während seines Weges 2 ‚fung 
Kühler abgegebene Wärme bewirkt eine lebhafte Verdam] aii 
des Kesselwassers und ruft dadurch eine kräftige ré die 
bewegung hervor, die neben andern bekannten eg 
Wärmeauinahmetähigkeit der Kesselheizfläche erhöht. 
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dig. 1 und 2. 


Tischbein-Kessel mit Ueberhitzer und Regler von Jankowsky. 


ferner der Ueberhitzer den Rauchgasen mehr als doppelt so 
viel Wärme entzieht als bei den üblichen Heißdampftempera- 
tnren von 300 bis 350°, ist die mittlere Temperatur in der 
Ueberhitzerkammer und den darauffolgenden Zügen geringer, 
somit auch die Wärmeabgabe durch das Mauerwerk. Bei den 
erwähnten Versuchen ') war der Gesamtwirkungrgrad der 

Anlage bei eingeschalteteın Regler 

um fast 6 vH höher als ohne Regler. 


e. 
Fig. 3. ' k 

Leider wurden die Tempera- 

Temperaturregler turen des Dampfes und der Gase 

nach Jankowsky. an zu wenigen Stellen gemessen, 


so daß die Vorgänge bei der Wärme- 
aufnahme und -abgabe rechnerisch 
nicht vollständig verfolgt werden 
können. 

Der Regler, der bisher nur in 
Tischbein-Kessel eingebaut wurde, 
kann entsprechend abgeändert na- 
türlich auch bei andern Kesseln 
verwendet werden. Der erwähnte 
Doppelkessel mit nur einem Dampf- 
raum und zwei Verbindungsstutzen 
eignet sich aber besonders gut für 
den Regler, weil der Kühler in dem 
kurz gebauten Kessel einen lebhaf- 
ten, dem Heizgasstrom entgegen- 
gerichteten Wasserkreislauf hervor- 
ruft, der die Dampîfblasen abstreicht, 
die Temperaturen der beiden Mäntel ausgleicht und das Auf- 
treten von Wärmespannungen verhindert. Auch kann der 
Ueberhitzer, da er von sehr heißen Gasen bestrichen wird, 
die erst rd. ie der Kesselfächbe berührt haben, kleine Abmes- 
sungen erhalten, obwohl er ziemlich nassen Dampf hoch er- 


hitzen muß. 
Köln a. Rh. C. Volk. 


In mehreren Staatswerken des Saarbezirkes: Grube 
Gerhard zu Louisental, Grube Friedrichstal und Grube Camp- 
hausen, sind seit mehreren Monaten Versuche mit einer hy- 
draulischen Prefsvorrichtung zur Hereingewinnung unter- 
schrämter Kohlenstöfse vorgenommen worden’). ie Vor- 


i) Heizfläche des Kessels 230 qm, des Ucherhitzers 30 qm, des 
Kühlers 3,5 qm. Heizwert der Kohle 6640 WE. Kohlenersparnis in 


10 Betriebstunden rd. !/z t. 
2) nach dem Bericht von Bergassessor Mentzel 


vom 3. Aug. 1907. 


— 


in »Glückauf« 


kamen ne 
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richtung, die in England bereits seit einigen Jahren verwandt 
worden ist, bietet in Gruben mit starker Schlagwetter- und 
Kohlenstaubentwioklung gegenüber der Verwendung von 
Sprengstoffen den Vorteil eines gefahrlosen Betriebes; sie ist 
daher mit Rücksicht auf die wirtschaftlich nicht ungünstigen 
Ergebnisse der erwähnten Versuche wohl geeignet, in zahl- 
reichen Fällen die Schießarbeit im Abbau zu verdrängen, 
während sie in Vorrichtbetrieben der Arbeit mit der Keil- 
haue aus Gründen der Zweckmäßigkeit uud Billigkeit vorzu- 
zieben sein wird. 

Wie Fig. 4 zeigt, besteht die Vorrichtung aus einem 
wagerechten Stahlzylinder von 75 mm Dmr. nnd 500 mm Länge 
mit 8 kleinen, senkrecht austretenden Preßkolben, unter die 
ein Flacheisen geschoben wird, damit sie gleichzeitig wirken. 
Nachdem der Kohlenstoß unterschrämt ist, werden die 80 mm 
weiten Bohrlöcher für den Zylinder hergestellt, der Zylinder 


Fig. 4. 


Hydraulisches Abbrechen unterschriimter Kohlenstöße. 
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eingeführt und die Kolben mit der Handpumpe unter 200 at 
Druck gebracht. Der Kohlenstoß reißt beim allmählichen 
Heraustreten der Kolben über der Schramfläche ab und bricht 
in der Regel, ohne umzustürzen, herein. Die Zahl der Bohr- 
löcher richtet sich nach der Breite des Schrames, der Beschaf- 
fenheit der Kohle und der Mächtigkeit des Flözes. Im Abbau 
beträgt ihre wagerechte Entfernung vom Ende des Schrames 
1m und voneinander 2 m, in Vorrichtbetrieben wegen der 
kleineren Schramfläche weniger; in mächtigeren Flözen 
müssen bis 3 Reihen Löcher übereinander gebohrt werden. 
Bei Schramtiefen von 1,30 bis ? m sind die Bohrlöcher etwa 


1 bis 1,30 m tief. 


Fig. Í une 6. Stahlzylindor und Preßkolben. 


Fig. 5 und 6 zeigen den Bau des Stahlzylinders und der 
Kolben. Die Preßkolben bewegen sich in gesonderten Höh- 
lungen o, die mit einer Nut b versehen sind, und denen das 
Druckwasser durch den Kanal c zugeführt wird. Sie bestehen 
aus ? Teilen d und e, die wiederum aus je 2 Teilen zusammen- 
geschraubt sind. Beim Einbau wird zuerst der untere Teil 
von e, in den der untere Teil von d geschoben ist, eingebracht 
sodann der Ring in die Nut b geschoben und die oberen 
Teile von e und d nacheinander auf ihre Unterteile geschraubt. 
Beim Pressen wird der Hub des inneren, den Druck über- 
tragenden Kolbens « durch 
den oberen Ansatz von e, Sia. T | 
der Hub des Kolbens e 19. C- Handpumpe.) 
durch den Ring / begrenzt. get KÉ Goen 
Die beiden Kolben sind 0 
durch Stulpen o aus Qutta- 
percha abgedichtet. 

Zum Betrieb der Vor- 
richtung ist nur reines 
Wasser zu verwenden‘, da 
die Teile sonst leicht ver- 
schleißen und undicht wer- 
den. Das Wasser wird von 
der Handpumpe aus dem 
am Verbindangsrohr ange- 
hängten Behälter A. Fig. 7, 

durch einen Gummi- 
schlauch angesaugt. Durch 
den Hahn / kann man das 
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Preßwasser nach Beendigung der Preßarbeit nach 5 zurück- 
fließen lassen. 

Das Gewicht der gesamten von der Gesellschaft für För- 
deranlagen Ernst Heckel in St. Johann-Saarbrücken gebau- 
ten Vorrichtung beträgt rd. 25 kg. Das Abpressen eines 
Loches dauert nicht länger als 5 min, während zum Besetzen 
und Wegtun eines Sprengschusses 20 min einschließlich einer 
Wartezeit von 10 min erforderlich sind. 


Erfolgreiche Versuche mit einer großen Sauggasmaschine 
für Schiffsbetrieb haben kürzlich in England stattgefunden. Die 
Maschine von etwa 500 bis 600 PS; ist nach den Angaben 
des Ingenieurs E. Capitaine auf der Werft von William 
Beardmore & Co. in Dalmuir bei Glasgow gebaut. Für die 
Versuchfahrten wurde ein älteres Kanonenboot der britischen 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


13,5 t Nutzlast, zwei Fowlersche Dampflastzüge und ein Last- 
zug der Neuen Automobil-Gesellschaft. Die genannten Fahr 
züge bilden die schwere Kolonne der Uebungsfahrt mit ins- oe 
gesamt 55,5 t Nutzlast. Die leichte Kolonne, die sich aus d 
12 Motorwagen mit Anhängern zusammensetzt, und der außer- SE 
dem 4 einzelne Lastwagen zugeteilt werden, kann insgesamt Ges 
82t Nutzlast befördern. Unter den Fahrzeugen der leichten Se 
Kolonne sind insbesondere die beiden Daimler-Lastzüge mit GE 
Vierräderantrieb und 3 Wagen von Stoltz hervorzuheben. Er 


Das bayerische Verkehrsministerium beabsichtigt, die 
bisher der Lokalbahn A.-G. gehörige Strecke Murnau -Gar- 
misch-Partenkirchen für den Staat anzukaufen, als Vollbahn 
zu betreiben und durch eine neue Bahn Garmisch- Mitten- 
wald-Landesgrenze eine kürzere Verbindung von München 


Marine benutzt, in das man die Maschine eingebaut hatte. nach Innsbruck zu schaffen, die durch die österreichische SE 
Die einfachwirkende Maschine hat (of -Zylinder von je Strecke Scharnitz-Innsbruck vervollständigt wird. Außerdem Se 
610 mm Dmr. bei 650 plant die Bayerische Se 
mm Hub. Bemerkens- Fia. 8 Staatsbahn eineBahn zz 
wert ist die. Kon- > Garmisch- Griesen- 


struktion des Maschi- 
nenrahmens, der aus 
Stahlblechplatten 
hergestellt ist. Hier- 
an sind die Zylin- 
der, welche einfache 
Hoblgußstücke dar- 
stellen, verschraubt. 
Durch diese Kon- 
struktion wird natür- 
lich sehr große Leich- 
tigkeit der ganzen 
Maschine erreicht 
und trotzdem die 
Festigkeit gewahrt. w 
Zum Anlassen dient 
ein explosives Gas- 
gemisch von gerin- 
gem Druck. Der 
Aufbau der Maschine 
ist. aus Fig. 8 er- 
sichtlich. Durch be- 
sondere Leitungen 
läßt sich jeder Zylin- 
der einzeln während 
des Ganges der Ma- 
schine ausschalten. 
Der Gaserzeuger ist 
so gebaut, daß auch 
Kohle von minder- 
wertiger Beschafien- 
heit inihm verwendet 
werden kann.Bei den 
Versuchen wurdez.B. 
eine Kohle, die nur 
15 sh/t kostete, ver- 
gast. Die Dampfer- 
Zenger für den Gas- 


generator sitzen an den Zylindern und werden unmittelbar 
von diesen erwärmt; nur ein Teil des beständig durchfließen- 
den Seewassers wird hier verdampft, während der überschüs- 
sige Teil abfließt, nachdem er zuvor seine Wärme an das neu 
end nn u schen hat. Hierdurch wird der Wär- 

ust nach Möglichkeit besch S 
ECH seine wu: gi schränkt, und das Wasser be 

uf die Ergebnisse der Probefahrten und die Konstruk- 
tionseinzelheiten der Maschine gedenken wir in einer spe 
ren nung zurückzukommen. | 

ei derselben Firma geht eine zweite doppeltwirkend 
Schiffsgasmaschine Capitainescher Bauart Se 0 PS 
Leistung ihrer Vollendung entgegen. ey 
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Wie die Allgemeine Automobil-Zeitung! 

in diesem Jahre zum erstenmal eine N Prüfunzefahet 
mit Motorfahrzeugen der Versuchsabteilung der Verkehrs- 
Tuppen statt, die eine Fahrt von Berlin nach Posen mit Teil- 
Da me an der Angriffübung bei Posen und eine Transport- 
ahrt auf der Strecke Posen-Glatz-Berlin umfassen soll iese 
A chiant wird voraussichtlich 6 bis 7 Wochen dauern. 
A en Fahrten nehmen 6 schwere Lastzüge teil, einer von 
en Siemens-Schuckert-Werken mit 5 Anhängewagen und 
13,5 t Nutzlast, zwei Freibahnzüge?) mit je 4 Anhängern und 


1) vom 6. September 1907. 
*) 8. Z. 1907 8. 121. 


Sauggasmaschine von 500 bis 600 PS für Schiffbetrieb. 
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Landesgrenze, die 
laut Staatsvertrag b 
von 1904 ebenfalls 
durch eine österrei- 
chische Strecke über 
Lermoos-Reutte bis 
zum Inntal ergänzt 
wird. Der Bau der E 
Strecke Garmisch- = 
Griesen ist nunmehr au 
insofern sicherge- Tn 
stellt, als die von 
der bayerischen Re- 
gierung verlangte 
kostenlose Ueberlas- 
sung des für den Bau 
der Bahn erforder- 
lichen Grundes und 
Bodens vom Distrikt- 
rat Garmisch bewil- 
ligt worden ist. 


a 
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Von der Dayton 
Pneumatic Tool Co. 
wird ein Druckluft- 
hammer mit selbst- 
tätig gesteuertem 
Ventil hergestellt, s. 
Fig. 9, der bei ver- 
hältnismäßig gerin- 
ger Länge der Kol- 
benbahn lange Hübe 
ergibt und sich 
daher insbesondere 
für die Ausführung 
von Nietungen elg- 
net!). Die durch die 
Bohrung a zustró- 
mende Druckluft treibt zunächst das Ventil b vor sich her, 
bis seine innere Oeffnung verschlossen wird, und tritt hinter 
den Kolben, der darauf seinen Arbeithub macht. Gegen 
Ende des Hubes wird die Oeffnung c vom Kolben freige 


Fig. 9, Drucklufthammer mit selbsttätig gesteuertem Ventil. 
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geben, so daß die Luft an die Unterseite des Ventiles b ge- 
langen und dieses gegen den Handgriff hin verstellen kann. 
Durch die Höhlung des Ventiles und die Oefinung d gelang: 
sodann Druckluft vor den Kolben, der bei seinem Rückpra 


1) The Iron Trade Review 1. August 1907. 
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c verschlossen hat, während gleichzeitig auf der 
EE des Kolbens durch die &ußere Einschnürung des 
Ventiles in seiner neuen Stellung der Einströmkanal mit der 
Außenluft verbunden wird. In dem Augenblick, wo der 
Kolben die Auspufföffnungen e freigibt, wird das Ventil b 
wieder vorgedrückt und abermals Druckluft hinter dem Kolben 
eingelassen. Allerdings findet in diesem Augenblick ein 
größerer Verlust an Druckluft statt, da, wenn auch nur auf 
ganz kurze Zeit Einströmung und Auspuff miteinander ver- 
bunden sind. Außerdem dürften weitere Verluste an der 
vorderen Oeffnung des Zylinders zu erwarten sein, die durch 
den kantigen Ansatz des Werkzeuges nicht genügend dicht 
verschlossen ist. 


Der 15te Band des Werkes »The Mineral Industry« bringt 
die Statistik der Gesamtroheisenerzeugung ') im verflossenen 
Jahre im Vergleich mit der des Vorjahres, wie die folgende 
Zusammenstellung zeigt: 


Menge des erblasenen 


Roheisens somit 


Name des Landes 1906 mehr 


1906 
t 


1905 
t 


Vereinigte Staaten von Amerika 25712106 | 23360258 | 2351848 
Deutschland einschließl. Luxemburg | 12478067 | 109837623 | 1490444 
Großbritannien und Irland 10210178 | 9746221 463 957 


für die drei Hauptlänger. . . . |48400351 | 44094102 | 4306249 
für die ganze Erde . 


. . . [59074861 | 54054783 | 5020078 


Demnach belief sich die Zunahme für die ganze Erde 
gegenüber dem Vorjahr auf 9,3 vH, und zwar haben die Ver- 
einigten Staaten rd. 10 vH, Deutschland fast 14 vH und Groß- 
britannien nicht ganz 5 vH Zunahme zu verzeichnen. 

Ueber die Erzeugung von Flußeisen gibt die nachstehende 
Uebersicht Auskunft: 


Menge des erzeugten 


Flußeisens 
Name des Landes Be DE somit 
1906 1905 1906 mehr 


t t 


Vereinigte Staaten von Amerika 23738587 | 20354291 | 3884 296 
Deutschland einschließl. Luxemburg | 11135085 | 10066553 | 1068532 
Großbritannien und Irland 6565670 | 5983691 581979 


für die drei Hauptländer . . . |41439342 | 36404585 | 5034 807 
für die ganze Erde . . | 49902079 | 43900648 | 6001431 


Somit ist hier eine Gesamtsteigerung von 12 vH gegen 
das Vorjahr zu verzeichnen, und zwar beträgt die Zunahme 
bei den Vereinigten Staaten 16,6 vH, bei Deutschland 10,6 vH 
und bei Großbritannien 9,7 vH. Hiernach hat die erhebliche 
Steigerung sowohl der Roheisen- wie auch der Flußeisenher- 
stellung angehalten, wennschon die Gesamtsteigerung des Jah- 
res 1905 gegenüber 1904, welche 17,3 bezw. 21,4 v betrug, 
nicht erreicht worden ist. (Stahl und Eisen vom 28. August 1907) 


Der englische Schnelldampfer »Lusitania« hat nach Mel- 
Ce der Tageszeitungen auf der ersten transatlantischen 
ise eine mittlere Ozeangeschwindigkeit von 23,01 See- 
meilen erzielt. Es wäre allerdings verfrüht, nach dieser ersten 
i me bereits ein endgültiges Urteil über die Geschwindig- 
eitseigenschaften des neuen Dampters fällen zu wollen. Aber 
pe sei doch hervorgehoben, daß wir mehrere deutsche Schnell- 
ampfer besitzen, deren mittlere Ozeangeschwindigkeit größer 


) Vergl. Z. 1906 8. 1124. 


h- 
als 23 Knoten ist. Von den drei deutschen Dampfern »Deutso 
jande. »Kronprinz Wilhelm« und »Kaiser Wilhelm r Ke 
sämtlich bereits mehrere transatlantische Reisen mit 23,5 SE en 
durchschnittlicher Geschwindigkeit gefahren haben, ist eier? 
ders die Leistung der »Deutschland« bemerkenswert, der 1 
dem Bauvertrag auf dem Ozean nur 22 Knoten im Mittel fahren 
sollte, deren beste Reise innerhalb der ersten drei Monate séier 
Dienstes aber bereits Gesohwindigkeiten von 23,02 Knoten & 
der Fahrt von Cherbourg nach New York und 23,36 Knoten 
auf der Rückfahrt von New York aufzuweisen hatte ). Die 
beste Leistung aller deutschen Dampfer wurde auf einer ma 
des Dampfers »Kaiser Wilhelm II« von Sandy Hook (New York) 
nach Eddystone (Plymouth) mit 23,58 Knoten durchschnitt- 
licher Geschwindigkeit erreicht °). Angesichts der gemeldeten 
Leistung der »Lusitania« erinnern wir daran, daß die eng- 
lische Regierung die vereinbarte laufende Unterstützung an 
die Cunard-Linie nur dann voll zu zahlen braucht, wenn das 
Schiff bei gutem Wetter imstande ist, eine mittlere Ozeange- 
schwindigkeit von 24,5 Knoten einzuhalten. 


Das Polizeipräsidium in Berlin hat eine Warnung vor 
der Benutzung des Kesselsteinmittels Dermatin in engen, 
schlecht gelüfteten Kesselinnenräumen erlassen. Beim Be- 
streichen der Innenwände eines Dampfkessels mit diesem 
Schutzmittel haben sich nämlich betäubende Dämpfe ent- 
wickelt, die bei den mit der Herstellung des Anstriches be- 
auftragten Arbeitern Tobsucht- und Ohnmachtanfälle hervor- 
gerufen haben. Die Arbeiter haben infolgedessen längere 
Zeit krank gelegen. Die beim Gebrauch des Dermatins beob- 
achteten schädlichen Folgen erklären sich daraus, daß das 
Mittel erhebliche Mengen Tetrachlorkohlenstoff enthält, der 
die Zusammensetzung CCl, hat und in seiner Wirkung dem 
Chloroform (CCl; H) nahe steht. 


Die im Bau begriffene Brücke über den St. Lorenz-Strom 
bei Quebec, die größte Kragträgerbrücke der Welt, über die 
wir bereits in Z. 1907 S. 361 und 459 ausführlich berichtet 
haben, ist am 30. August von einem schweren Unfall betroffen 
worden. Anscheinend hat unter der Einwirkung eines über- 
ladenen Zuges, der Material nach dem Südende der Brücke 
beförderte, der südliche Ankerpfeiler nachgegeben, wobei rd. 
240m Ueberbau in die Tiefe gestürzt sind und etwa 60 Menschen 
den Tod gefunden haben. Wir hoffen, über die Ursachen und 
Wirkungen des Einsturzes demnächst genauere Mitteilungen 
bringen zu können. Jedenfalls wird durch den Unfall die 
Fertigstellung der Brücke und damit zugleich die Eröffnung 
der kanadischen Pacifioc-Linie weit hinausgeschoben. 


Vom Verbande deutscher Elektrotechnik i 
für die Zeit vom 1. Januar 1908 an neue Vorschriften für die 
Errichtung elektrischer Starkstromanlagen nebst Ausfüh- 
rungsregein aufgestellt worden und in der Elektrotechnischen 
Zeitschrift vom 5. September 1907 abgedruckt. Die Vorschriften 
gelten für ee a und Teile von solchen mit Aus- 
nahme von elektrischen ahnen, Fahrzeugen, elektroohemi- 
schen Betrieben und Anlagen von Bergwerken unter Tage 
für die besondere Vorschriften bestehen; außerdem nicht fi 
Leitungsnetze, die im Erdboden verlegt 
und Laboratorien. 


— 


Im Dezember 1907 veranstaltet die K 
ee Gesellschaft in St, Petersburg Gë Te 
usstellung moderner Beleuchtungs- und Heizeinrich me 
die zwei Monate dauern wird. inrichtungen, 


Nähere Auskünfte erteilt das Komitee der Internationalen 


Ausstellung moderner Beleuch - 
St. Petersburg, Panteleimonskaja 2 = SH Wärmeapparate, 


„maie nn. 


!) Vergl. Z. 1900 8. 1508. 
D vergi, Z. 1904 8. 1054. 


Tr O 


Patentbericht, 


04 rn Ge éi 183859, Turbine mit Achsendruckausgleich. Ph. F. 
Ist SE SE Die Welle ò läuft mit ihrem Bunde bı in Oel und 
Dampfeinlag schlägen ba, bs samt der Laufradtrommel c verschieblich. 
di bet Auslaß ba sind durch einen Raum A; und Kanäle 

nd gegen diesen Raum bei hı durch kleine Labyrinth- 
use C1, C3, bei bn durch große Ringe ca, cu abgedichtet, so 
en zwischen dem Frischdampf- und dem Kondensatordruck 
ruck herrscht; die Ringe drosseln den Dampf nur mit den 


Stirnflächen an c; und an 
c4 Wird nun die Welle f 
b mit der Trommel c | 7 


aus der Gleichgewicht- Ee MA 
lage nach rechts ge- d NE u a N 
schoben, so strömt durch Ri Ta A së 

CO mehr Dampf nach Fr GEES EE N 


ba, als durch ca c; ent- 


be 
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weicht, der Druck steigt, und eine Kraft gleich Druckzunahme mal Flä- 
che a schiebt dc zurück nach links; wird bc nach links verschoben, 80 
talıt der Druck, und eine Kraft gleich Druckabnahme mal Fläche s holt 
be zurück: der Längsdruck wird mitbin stets selbsttätig ausgeglichen. 
Der wirksame Querschnitt von hs, die Fläche v, wird so groß gewählt, 
daß der Druck in ha zwischen 1 und 2 at liegt, so daß die Stopfbüchse 
n keinem großen Druckunterschied ausgesetzt ist. Der Träger d3 der 
Ringe c, ist an der Leitradtroımmel e befestigt, und da die Trommeln 
c,e nur am andern Ende bei a und d befestigt sind, So werden die 
drosselnden Spalte der Labyrintbdichtungen durch Wärmeausdehnung 
nicht verändert. 


Kl. 14. Nr. 183993. Stopfbüchse für Turbinenwellen. Ch. A. 
Parsons, Newcastle-on-Tyne(Engl.. 
Nur der untere Teil d der Stopfbüchse 
bildet mit dem Turbinendeckel ein Stück, 
der obere Teil f ist abnehmbar, 80 daß 
man ohne Abnehmen des Turbinendeckels 
den längsgeteilteu Liderungsring yh (den 
Teil y nach Drehung um die Welle d 
herausnehmen kann. Die Labyrinthdich- 
tungsringe j,k sind in kegeligen Stufen 
so angeordnet, daß die Ringe g.h in der 
Längsrichtung ausgezogen werden können. 
Durch Schrauben s und Keile t kann 
man die Ringe j an i gegen kan yh 
einstellen. 


deutscher Ingenieure, 


K1. 47. : Nr. 181688. Kugellager. H. Rhode, Berlin. Die Lauf- 
Aächen der inneren und äußeren Laufringe ee, ff für die beiden Trag- 
kugelkränze c,c laufen nach der Innenseite in der 
Achsenrichtung, nach der Außenseite in Schultern aus. 
Der Durchmesser des Zwischenrkugelkranzes d ist größer 
als der von c. Infolgedessen werden die den Be- 
lastungsdruck aufnehmenden Tragkugeln c nach der 
Innenseite gedrängt und drücken die benachbarten 
Zwischenkugeln nach außen gegen den frei umlaufen- 
den Ring g; dieser überträgt den Druck zunächst auf 
die der Druckstelle gegenüber liegende Stelle, und 
unter Mitwirkung der übrigen Zwischenkugeln wird 
der Druck möglichst gleichmäßig auf alle Tragkugeln 
verteilt, so daß sich das Lager besonders für große Belastungen eignet. 


ei 88. Nr. 181645. Leitschaufelregelung 
für Turbinen. A.-G. vorm. J. J. Rieter & Co., 
Winterthur (Schweiz). Die Lenker a die den 
um die Turbinenachse xr drehbaren Stellring b 
mit dem Zapfen f der um g drehbaren (Fink- 
schen) Schaufeln d verbinden, werden abgedeckt 
durch einen mittels der Drehbolzen g befestigten 
Deckring c, der als auswechselbarer Spaltring 
ausgebildet ist. Oder es wird der innere Teil 
von c aus widerstandtähigerem Stoff als be- 
sonderer Spaltring hergestellt, so daß nur dieser 
Teil ausgewechselt zu werden braucht. 


eg 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Schornsteinwärmespannungen. 


Geehrte Redaktion! 

Unter Bezugnahme auf die Arbeit des Hrn. Leon in 
Z. 1907 S. 1315 möchte ich meinen Standpunkt zu der Frage 
der Temperaturspannungen in Hohlzylindern noch 
genauer festlegen, was ich bei meiner Zuschrift auf S. 814 
glaubte unterlassen zu können. 

Die technische Literatur hat vor der Arbeit des Hrn. 
Lorenz (Z. 1907 S. 743) meines Wissens über diesen Gegen- 
stand nichts gebracht, und die Werke über Elastizitätstheorie 
enthalten nur spärliches Material (vergl. Love: Lehrbuch der 
Elastizität, S. 128). So merkwürdig diese Tatsache erscheint, 
ist sie doch begreiflich, da bis heute sichere physikalische 
Grundlagen zur Bestimmung des Spannungszustandes in einem 
Punkt eines Körpers von ungleichem Temperaturzustande 
fehlen. Die Grundgleichungen (11), S. 744 d. Z., welche Hr. 
Lorenz ebenso wie ich benutzt hat, gelten vielleicht für lang- 
same, räumliche und zeitliche Aenderungen der Temperatur. 
Bei größeren Werten der Derivaten der Temperatur nach 
Raum und Zeit werden sich auch deren Einflüsse in der 
Rechnung bemerkbar machen, und es sind in dieser Richtung 


| 


theoretische Untersuchungen von F. E. Neumann (s. Love) an- 
gestellt worden. Es wäre wünschenswert, daß es den Be- 
mühungen der Physiker gelänge, die Grundlagen für die 
Kenntnis des Verhaltens elastischer, ungleich erwärmter Kör- 
per zu schaffen. Solange dies nicht der Fall ist, sind die vor- 
liegenden Berechnungen als Notbehelfe zu betrachten, deren 
jedoch, auch in Ermangelung wissenschaftlichen Wertes, die 
Technik nicht entraten kann, um die Sicherheit ihrer Bau- 
werke zu schätzen. Es hätte deshalb auch meines Erachtens 
wenig praktischen Wert, die Temperaturschwankungen in der 
Nähe der Oberfläche einer Gasmaschinen-Kolbenstange in 
Rechnung zu ziehen, deren Berücksichtigung noch viel höhere 
Anstrengungszahlen als die vorliegenden Untersuchungen er- 
geben würde. | 

Mit Rücksicht auf diese Lage der Dinge glaubte ich, als 
beste Formel zu einer Schätzung die einfachste empfehlen zu 
dürfen, und hoffe, daß durch diese Erörterungen die Anregung 
zur Weiterverfolgung einer für die ausführende W ärmetechnik 
wichtigen Frage gegeben werde. 


Hochachtungsvoll 


Mälbeim-Rhein, 17. Aug. 1907. Georg Duffing. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
Die 48ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Coblenz. 


Erste Sitzung. 


Montag, den 17. Juni 1907, vorm. 9 Uhr 
im Kasino zu Coblenz. 


Vorsitzender: Hr. Slaby. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden und 
Begrüßungsansprachen. 

Der Vorsitzende eröffnet die Hauptversammlung und 
begrüßt die Anwesenden, insbesondere die Ehrengäste, denen 
er für ihr Erscheinen dankt. 

Der Versammlung wird mitgeteilt, daß der Verein deut- 
scher Ingenieure am folgenden Morgen an den Denkmälern 
des Kaisers Wilhelm des Großen und der Kaiserin Augusta 
Kränze der Erinnerung niederlegen werde. 

Es folgen die Begrüßungsansprachen: 

Seiner Exzellenz des Oberpräsidenten der Rheinprovinz Frei- 
berrn von Schorlemer 
des Regierungspräsidenten Freiherrn von Hövel 


| 
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des Prorektors der Technischen Hochschule zu Aachen Hrn. 
Geheimen Regierungsrates Professors Dr. Bräuler 
» Hrn. Helmholtz als Vertreters des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute 
» Hrn. Dr. Kloeppel als Vertreters des Vereines deutscher 
Chemiker l 
» Hrn. Dombaumeisters Arntz als Vertreters des Verbandes 
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine 
» Hrn. Weißenbach-Griffin als Vertreters des Schweize- 
rischen Ingenieur- und Architekten-Vereines. 
Der Vorsitzende dankt für die freundlichen Begrüßun- 
gen, indem er besonders hervorhebt, in wie erfolgreicher 
Weise durch das Zusammenwirken der leitenden und der 


nn Kräfte sich die deutsche Industrie entwickelt 
abe. | 


2) Geschäftsbericht des Direktors. 


Der Bericht liegt gedruckt vor (s. Z. 1907 S. 678); das 
Wort wird hierzu nicht verlangt. 


Pe A m Se | 


EA 


Pand 51. Nr.38. 
21. September 11:07. 


3) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Hr. Peters: »M. HI Im vorieen Jahre, gelegentlich der 
Feier unsres 50 jährigen Bestehens, ist uns die hohe Ehre 
zuteil geworden, unsere Grashof-Denkmünze Sr. Ma Jestät dem 
Kaiser darbringen zu dürfen. Hente kehren wir za der 
sonst üblichen Behandlung dieses Punktes unsrer Tagesord- 
nung zurück und halten Umschau, wer von unsern Fach- 
genossen sich in so hohem Maße um die Technik verdient 
gemacht hat, daß wir wünschen müssen, ihm unsern Dank 
und unsre Anerkennung durch Verleihung der Grashof- 
Denkmünze zu bezeugen. 


M. H.! Von den zahlreichen und mannigfachen Gebieten 
der Technik nehmen gegenwärtig zwei durch ihre steigende 
materielle Bedeutung und ihre glänzende Entwicklung unser 
Interesse in ganz besonders hohem Maße in Anspruch: die 
Elektrotechnik und der Schiffbau. Es ist deshalb wohl be- 
greiflich, daß unser Vorstand seine Blicke auf die in diesen 
Gebieten als unsre Führer und Meister tätigen Männer ge- 
richtet hat. 


Nun denn: Wenn wir von der Elektrotechnik, insbesondere 
von der deutschen Elektrotechnik und ihrem Siereslauf 
sprechen, dann gedenken wir ganz von selbst des Mannes, 
der von Anfang an, seit die Elektrotechnik Gegenstand in- 
dustrieller Arbeit geworden ist, in der vordersten Reihe 
derer gestanden hat, die sich ihr widmeten, und der noch 
heute an der Spitze der deutschen Elektrotechniker wirkt 
und schafft, auf Emil Rathenau. Was er vor nahezu dreißig 
Jabren mit genialem Blick als eine der bedeutendsten tech- 
nischen Aufgaben der Gegenwart erkannte, dem hat er seit- 
dem unablässig seine ganze Kraft gewidmet; als hochbegabter 
Ingenieur, als geschickter Organisator, als kluger Geschäfts- 
mann hat er die von ihm begründeten Unternehmungen zu 
höchster Blüte gebracht, Unternehmungen von so erstaun- 
licher technischer Größe und Kühnheit, wie sie nur selten 
aus der Geisteskraft eines Mannes hervorgehen. Man braucht 
nur der Fülle von technischen Aufgaben und der riesigen 
Arbeitsmenge zu gedenken, welche die von Rathenau ins 
Leben gerufenen Unternehmungen den deutschen Ingenieuren 
und der deutschen Industrie geliefert haben, um sich der 
Bedeutung dieses Mannes in vollem Maße bewußt zu werden. 
Ich erinnere an den bahnbrechenden Versuch der elektrischen 
Kraftübertragung von Laufien nach Frankfurt a. M.; ich er- 
innere daran, daß die Schaffung elektrischer Zentralen für 
große Kraftversorgungsgebiete zuerst von Rathenau zur Aus- 
führung gebracht worden ist. 


Und wenden wir dann unsern Blick dem Schiffbau zu; 
dessen wir Deutschen einerseits mit etwas patriotischer Be- 
klemmung, des Ausbaues unsrer Kriegsflotte wegen, ander- 
seits mit stolzer Freude, seiner technischen Leistungen wegen, 
gedenken, so bleibt er auch auf diesem Gebiete haften an 
einem Manne, der aus kleinen Anfängen beginnend, durch 
die technische Vollkommenheit seiner Entwürfe und die Vor- 
züglichkeit ihrer Ausführung die von ihm geleitete Unterneh- 
mung zu einer der angesehensten deutschen Werften emporgc- 
bracht hat: auf Hermann Blohm in Hamburg. Einer der 
ersten, dem wir wegen seiner Verdienste um den deutschen 
Schiffbau die Grashof-Denkmünze verliehen haben, war Ferdi- 
nand Schichau; die Torpedoboote seiner Firma behaupten 
noch heute ihren ersten Rang in aller Welt. Der zweite war 
Justus Flohr, der geniale Konstrukteur der Dampfmaschinen 
und Dampfkessel, mittels deren der Vulcan seinen Schnell- 
dampfern Kaiser Wilhelm der Große, Deutschland, Kaiser 
Wilhelm II und Kronprinz Wilhelm den bisher unübertrofienen 
Rekord bei größter Zuverlässigkeit verschafft hat. Wenn 
jetzt der Vorstand unsres Vereines vorschlägt, die Grashof- 
Denkmünze an Hermann Blohm zu verleihen, so werden 
Schiffe der Handelsmarine wie Barbarossa, Pretoria, Bulgaria 
und Phönicia, Graf Waldersce, Moltke und Blücher, Potsdam 
und Victoria Luise, und ebenso der Kriegsmarine, wie das 
Linienschiff Kaiser Karl der Große, die sroßen Kreuzer 
Friedrich Karl, York und Scharnhorst als vollwichtige Paten 
unsrer Wahl zur Seite stehen.« 


‚ Durch lebhaften Beifall gibt die Versammlung ihre Zu- 
stimmung zu diesen Vorschlägen kund. 
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Es folgt der Vortrag des Hrn. Professors Dr. Kaiser: 


Die geologischen Verhältnisse des Mittelrheinge- 
bietes und die darauf begründeten Industrien. 


Dem lebhaften Beifall der Versammlung gibt der Vor- 
sitzende auch wörtlichen Ausdruck. 


(Pause.) 


Es folgt der Vortrag des Hrn. Dipl.-3ng. Matschoß: 
Hundert Jahre Dampfschiffahrt. 


Der Vorsitzende fügt dem Beifall der Versammlung Worte 
des Dankes hinzu. 


(Schluß der Sitzung 12°/, Uhr.) 


Zweite Sitzung. 
Dienstag, den 18 Juni 1907, vorm. 10 Uhr. 


5) Rechnung des Jahres 1906. 


Die Rechnung des Jahres 1906 (s. Z. 1907 S. 723) ist 
von einem vereidigten Bücherrevisor auf ihre Zahlen- und 
kechnungsrichtigkeit und dann von den gewählten Rechnungs- 
prüfern: den Herren Rein-Bielefeld und Reuß-Halle a. S., 
sachlich geprüft worden. Beide Stellen haben die Rechnung 
als richtig befunden, und die Rechnungsprüfer haben Ent- 
lastung des Vorstandes und des Vereinsdirektors beantragt. 

Die Rechnungsprüfer haben sich ferner dem Antrage des 
Vorstandes angeschlossen, nachträglich für die Hilfskasse 
3000 A4 und für das Technolexikon 8708,45 M zu bewilligen. 
Der Vorstandsrüt hat sich diese Anträge zu eigen gemacht. 

Die Versammlung entspricht diesen Anträgen. 


6) Antrag des Hamburger Bezirksvereines, 
betr. S 14 des Statuts (Amtsdauer der Vorstands- 
mitglieder). 

Der Antrag lautet: 
S 14, Absatz I und III erbalten folgende Fassung: 


»Absatz I: Die Mitglieder des Vorstandes werden auf 
Vorschlag des Vorstandsrates von der Hauptversammlung aus 
der Gesamtheit der Mitglieder auf 3 Jahre gewählt. 

Absatz III: In einem Jahre werden der Vorsitzende 
und ein Beigeordneter, im zweiten Jahre — falls ein Kura- 
tor vorhanden ist — zwei Beigeordnete, sonst drei Beigeord- 
nete, im dritten Jahre der Vorsitzende-Stellvertreter und ein 
Beigeordneter gewählt.« 

Die Bezirksvereine haben sich in ihrer großen Mehrheit 
für den Antrag auszesprochen, und der Vorstandsrat hat be- 
schlossen (s. Z. 1907 S. 1438), die Annahme des Antrages zu 
empfehlen. 

Ferner hat es der Vorstandsrat als erwünscht bezeichnet, 
daß die jetzt im Amt befindlichen Vorstandsmitglieder sich 
bereit finden lassen möchten, ein drittes Jahr im Amt zu 
verbleiben. 

Drittens hat der Hamburger Antrag dem Vorstand Ver- 
anlassung gegeben, zu $ 14 des Statuts einen Zusatz zu be- 
antragen, dahingehend, daß der aus dem Amt scheidende 
Vorsitzende noch 3 weitere Jahre dem Vorstandsrat ange- 
hören solle. ' ; 

Hr. Weismüller erklärt sich gegen den Hamburger 
Antrag, Ga er die angeführten Gründe nicht als stichhaltig 
anerkennt; auch betrachtet er es als einen großen Nachteil, 
daß durch die Verlängerung der Amtsdauer der Vorstands- 
mitglieder den Bezirksvereinen seltener Gelegenheit gegeben 
wird, eines ihrer Mitglieder im Vorstand zu sehen. Mit dem 
Vorschlage, den Vorsitzenden noch 3 Jahre weiter im Vor- 
standsrat zu belassen, ist er einverstanden. 

Hr. Krause nimmt Bezug darauf, daß auf Veranlassung 
des Berliner Bezirksvereines die Vorstandsmitglieder der 
letzten 10 Jahre gefragt worden seien, wie sie über den 
Hamburger Antrag dächten, und daß die große Mehrheit 
dieser Herren sich für den Antrag ausgesprochen habe. 

Hierauf wird der Antrag des Hamburger Bezirksvereines 
fast einstimmig angenommen, mit der Maßgabe, daß er rück- 
wirkend auf die Amtsdauer der jetzt im Amt befindlichen 
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Vorstandsmitglieder sein soll, soweit sie zu einer Verlängerung 
ihrer Amtsdauer auf 3 Jahre bereit sind. 
Dieser Zusatz wird einstimmig angenommen. 
Drittens wird beschlossen, dem $ 14 des Statutes tol- 
genden Zusatz ZU geben: 
»Der aus dem Vorstandsamte im regelmäßigen Turnus 
ausscheidende Vorsitzende gehört für weitere 3 Jahre dem 
Vorstandsrate ($ 17) an.« 


7) Wahl des Vorsitzenden und zweier 
Beigeordneten. 


Zum Protokollführer der Wahlen wird Hr. Benemann 
ernannt, ZU Stimmzettelsammiern die Herren Frölich, Mat- 
schoß und Mehler. 

Da es sich bei dem soeben angenommenen Antrage des 
Hamburger Bezirksvereines um eine Statutänderung handelt, 
ist bei der Abstimmung 21, Mehrheit erforderlich, und außer- 
dem zur Gültigkeit der beschlossenen Aenderung, daß sie von 
der Landesbehörde genehmigt wird. Da nicht abzusehen ist, 
ob diese Genehmigung Vor dem 31. Dezember d. J. eintreffen 
wird, ist es erforderlich, zwei Wahlen vorzunehmen: die eine 
nach dem alten Statut, die andre nach dem neuen Statut. 

Im ersteren Falle sind ein Vorsitzender und zwei Bei- 
geordnete zu wählen; auf Vorschlag des Vorstandes empfiehlt 
der Vorstandsrat (s. 2. 1907 S. 1479) zu wählen: 
zum Vorsitzenden Hrn. Kommerzienrat Heller, General- 
direktor der Hannoverschen Maschinenbau A.-G. in Hannover, 
zu Beigeordneten die Herren Direktor Rohn in Chemnitz und 
Fabrikant Haßler in Augsburg. 

Im zweiten Fall und nachdem mit Ausnahme des Hrn. 
Uge die jetzt im Amt befindlichen Mitglieder des Vorstandes 
sich bereit erklärt haben, ein drittes Jahr im Amte zu bleiben, 
ist nur ein Beigeordneter zu wählen. Auf Vorschlag des 
Vorstandes hat der Vorstandsrat empfohlen (s. Z. 1907 S. 147 9), 
in diesem Falle Hrn. Direktor Rohn in Chemnitz zu wählen. 


Es werden gewählt: 
a) nach dem bestehenden Statut: 
zum Vorsitzenden Hr. Ernst Heller, zu Beigeordneten Hr. 
Gustav Rohn und Hr. Rudolf Haßler; 


b) nach dem geänderten Statut: 
zum Beigeordneten Hr. Gustav Rohn. 


8) Wahl zweier Rechnungsprüfer 
und ihrer Stellvertreter für die Rechnung 
des Jahres 1907. 


zu Rechnungsprüfern werden gewählt die Herren 
Blümcke-Mannheim und Reuß-Halle a. S., zu deren Stell- 
vertretern die Herren Hj arup-Berlin und Schn aß-Düsseldorf. 


9) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Aus dem bereits veröffentlichten Bericht des Kuratoriums 
(s. Z. 1907 S. 803) ergibt sich, daß infolge starker Bean- 
spruchung der Kasse die Einnahmen nicht ausgereicht haben; 
sie sind um 3000 A überschritten worden, deren nachträg- 
liche Bewilligung bereits ausgesprochen ist. 

Der Vorstandsrat hat den Bericht des Kuratoriums ge- 
nehmigt und die Herren C. Fehlert und Max Krause, 
beide in: Berlin, zu Mitgliedern des Kuratoriums wieder- 
gewählt. 

An Stelle des Hrn. E. Becker sen., welcher seines 
hohen Alters wegen Bedenken trägt, dem Kuratorium ferner 
anzugehören, hat der Vorstandsrat Hrn. Herzberg-Berlin 
gewählt. 


10) Pensionskasse der Beamten des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der Bericht über die Wirksamkeit dieser Kasse liegt 
gedruckt vor (s. Z. 1907 8. 502); Bemerkungen werden hieran 
nicht geknüpft. 

Der Vereinsdirektor gedenkt mit Worten des Dankes und 
der Anerkennung des durch Tod aus den Diensten des Ver- 
eir.es geschiedenen Beamten Hrn. Dietrich, dessen Witwe in 
den Genuß der ihr zustehenden Pension getreten ist. 


11) Berichte des Vorstandes über in Gang befind- 
liche Vereinsarbeiten: 


a) Technolexikon; Rechtschreibung der technischen 
Fremdwörter. 


Der Vereinsdirektor berichtet über die Verhandlungen 
des Vorstandsrates (s. Z. 1907 S. 1439), infolge deren der 
Vorstandsrat einstimmig beschlossen hat, zu empfehlen, daß 
der Vorstand zur weiteren Behandlung der Technolexikon- 
Angelegenheit durch 6 vom Vorstandsrat zu wählende Mit- 
glieder verstärkt und der so verstärkte Vorstand zur endgül- 
tigen Erledigung dieser Sache bevollmächtigt werde. Der 
Vorstandsrat hat die Herren v. Bach, Blecher, Haßlacher, 
Herzberg, v. Linde und v. Oechelhaeuser gewählt. 

Hr. Weismüller begrüßt diesen Antrag des Vorstands- 
rates aufs wärmste. 

Hr. Lux findet es bedenklich, daß der durch 6 Mit- 
glieder verstärkte Vorstand zur endgültigen Erledigung der 
Sache befugt sein soll; er wünscht entweder, daß zu diesem 
Zweck eine außerordentliche Generalversammlung berufen 
werde, oder daß doch wenigstens der Vorstand und der Vor- 
standsrat zusammen die endgültige Erledigung beschließen 
sollten. 

Er möchte ferner Aufklärung über den Mehrverbrauch 
von 60 000 M und über die für die weitere Führung des 
Unternehmens erforderlichen Geldmittel haben. 

Der Vereinsdirektor gibt über ersteres die gewünschte 
Auskunft, für letzteres seien nur Schätzungen möglich. 

Hr. Lux wünscht die Entscheidung über das Unternehmen 
bis zur nächsten Hauptversammlung zu vertagen. 

Hr. Peters macht darauf aufmerksam, daß zu solcher 
Vertagung auch die Buchhandlung, welche den Verlag des 
Werkes übernommen hat, zustimmen müßte, und das könne 
man nicht wohl von ihr verlangen. 

Hr. Herzberg macht gegen den Antrag des Hrn. Lux 
geltend, daß doch schon der Vorstandsrat mit seinen nahezu 
90 Mitgliedern es nicht für zweckmäßig erachtet habe, die 
Entscheidung in dieser schwierigen Frage einer 50 zahlreichen 
Körperschaft zu übertragen; viel weniger zweckmäßig würde 
es also sein, die Entscheidung der Hauptversammlung zu 
übertragen. Er hält es ferner für fraglich, ob die vom Vor- 
standsrate gewählten 6 Herren ebenso bereit sein würden, 
dem Verein das große Opfer ihrer Mitwirkung in dieser 
Sache zu bringen, wenn für notwendig befunden würde, 
ihre Beschlüsse von der Genehmigung des Vorstandsrates und 
der Hauptversammlung abhängig machen, und schließlich würde 
die durch den Antrag des Hrn. Lux veranlaßte Verzögerung 
dem Verein nur schweren Schaden bereiten können. Der 
Redner empfiehlt deshalb, den Antrag des Vorstandsrates 8n- 
zunehmen. 

Hr. Lux glaubt, daß es dem Vorstandsrat und der Haupt- 
versammlung nicht erwünscht sein könne, in einer 50 schwer- 
wiegenden Angelegenheit die endgültige Beschlußfassung aus 
den Händen zu geben. Er beantragt deshalb wiederholt, die 
Entscheidung einer außcrordentlichen Hauptversammlung zu 


lung des Vorstandsrates und einer Hauptversammlung. Die 
Beschwerden, welche das Technolexikon verursacht, müßten 
so schnell wie irgend möglich beseitigt werden, und dazu 
gebe es keinen andern Weg, als mit vollem Vertrauen die 
Entscheidung in die Hände des verstärkten Vorstandes ZU 
legen. 

Hr. Schöttler ist der Meinung, daß die Erledigung 
nach dem Vorschlage des Hrn. Lux nichts weiter als ein® 
Formsache sein würde; denn den Mitgliedern würde es nicht 
möglich sein, sich mit dem ganzen Sachverhalt genügend 
vertraut zu machen. Schon im Vorstandsrat sei das nė 
möglich gewesen, und deshalb habe man eine kleine Anzabl 
von Männern gewählt, die dem Vorstand in dieser Sache zur 
Seite stehen sollen. Der Antrag Lux würde weiter nichts 
als eine Verzögerung bedeuten, 1 

Hr. v. Bach hebt Hrn. Lux gegenüber hervor, daß es 
einstimmiger Beschluß des Vorstandrates sei, der durch die 
sechs Mitglieder verstärkte Vorstand solle die Angelegenheit 
endgültig erledigen, und daß er nur auf Grund dieser Ein- 


— | 


Oa sh. fh., AÅ 


u gt 


Band 51. Nr.38. 
21. September 1907. 


stimmigkeit die Wahl angenommen habe. Er versteht den 
Standpunkt des Hrn. Lux recht wohl, möchte aber ihm 
gegenüber darauf hinweisen, daß den Mitgliedern des Vor- 
standsrates weitergehende Mitteilungen gemacht worden 
sind, als sie hier in der Hauptversammlung gemacht werden 
können, und daß sämtliche Mitglieder des Vorstandsrates der 
Ueberzeugung waren, daß nur auf dem vorgeschlagenen 
Wege eine die Vereinsinteressen möglichst wahrende Erle- 
digung sich finden lassen werde. Er sei sich seiner Verant- 
wortlichkeit voll bewußt und befürworte die Annahme des 
Antrages des Vorstandsrates. 

Hierauf wird der Antrag des Vorstandsrates fast ein- 
stimmig angenommen. l 

Zugleich bewilligt die Versammlung die 60 000 M, die 
über den Haushaltplan des Jahres 1907 hinaus für das 
Technolexikon erforderlich sind. 


b) Geschichte der Dampfmaschine. 


Der erste "Teil des von Hrn. Matschoß im Auftrage des 
Vereines deutscher Ingenieure verfaßten Werkes ist fertig; 
der zweite Teil geht seiner Vollendung entgegen, so daß das 
ganze Werk voraussichtlich noch in diesem Jahre herausge- 
geben werden wird. 


c) Mißbräuchliche Benutzung von Zeichnungen und 
andern Ingenieurarbeiten. 


Die Denkschrift, welche der Ausschuß auf Wunsch der. 


vorjährigen Hauptversammlung umgearbeitet hat, liegt vor; 
die Aeußerungen der Bezirksvereine gehen fast einstimmig 
dahin, daß die Denkschrift nun ihrem Zweck entspricht. Der 
Vorstandsrat empfiehlt zu beschließen: 

»Die 48ste Hauptversammlung genehmigt die 
ihr vorgelegte Denkschrift und beauftragt den 
Vorstand, für ihre Verbreitung in den beteilig- 
ten Kreisen, insbesondere auch der Reichs- und 
Staatsbehörden, der Parlamente, der Gemeinde- 
behörden usw. zu sorgen.« 

Die Versammlung ist mit diesem Beschluß einverstanden. 

Aus den Aeußerungen der Bezirksvereine und aus der 
Beratung des Vorstandsrates (s. Z. 1907 S. 1440 ) haben sich 
noch einige Gesichtspunkte ergeben, die mit dieser Ange- 
legenheit zusammenhängen, z. B. das Urheberrecht an Werken 
technischer Art usw., Fragen, welche das geistige Eigentum 
des Ingenieurs betreffen. Der Vorstandsrat empfiehlt, diese 
Fragen dem für die Denkschrift eingesetzten Ausschuß zur 
weiteren Beratung zu übergeben. 

Die Versammlung ist hiermit einverstanden. 


d) Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


Auf Antrag des Vorstandsrates (s. Z. 1907 S. 1440) wird 
beschlossen: 

»Die 48ste Hauptversammlung nimmt Kenntnis 
von den Schritten, welche der Vorstand getan hat, 
um die in Ausführung des vorjährigen Beschlusses 
festgestellten Beschlüsse des V. d. I. zur Kenntnis 
der Reichs- und Staatsbehörden, der Universitäten 
und technischen Hochschulen, von Schulverwaltun- 
gen, von Vereinen und Einzelpersonen zu bringen; 
sie ist damit einverstanden, daß einerseits der Vor- 
stand die weiteren Schritte tut, um die Vorschläge 
und Wünsche des V. d. I. zu verwirklichen, ander- 
seits, daß gemäß einem Vorschlag der Gesellschaft 
deutscher Naturforscher und Aerzte der V. d. I. Ver- 
treter in einen gemeinsamen Ausschuß von tech- 
nischen und naturwissenschaftlichen Vereinen ent- 
sendet, dem die Aufgabe gestellt wird, dahin zu 
wirken, daß der mathematische und naturwissen- 
schaftliche Unterricht an den höheren Schulen ver- 
bessert und vermehrt werde.« l 


e) Fortbildungskurse für Ingenieure der Praxis und 
Lehrer technischer Mittelschulen. 

An Hand der Verhandlungen des Vorstandsrates (s. Z- 

1907 S. 1442) und seinem Vorschlage entsprechend beschließt 

die Hauptversammlung, da die Zeit für die Beratung in den 
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Bezirksvereinen zu kurz war, so daß nur wenige Bezirksver- 
eine sich bisher geäußert haben, die Aeußerungen der Be- 
zirksvereine in dieser Sache aber nicht entbehrt werden 
können, jetzt noch keinen Beschluß zu fassen, sondern sie 
bis zur nächsten Hauptversammlung zu vertagen. 


f) Deutsche Dampfkessel-Normen-Kommission. 


Hr. Peters berichtet über den Stand der Dinge (s. Z. 
1907 S. 1442). 
Ein Beschluß wird hierzu nicht gefaßt. 


g) Beibllatt zur Zeitschrift für wirtschaftliche 
und soziale Fragen. 


Der Vorstandsrat hat beschlossen, den Antrag des Vor- 
standes so, wie er gestellt worden ist (s. Z. 1907 S. 1443), zur 
Annahme zu empfehlen. 

Hr. Schlomann begrüßt dieses Ergebnis der Beratungen 
des Vorstandsrates und spricht den Wunsch aus, daß das neue 
Beiblatt spätestens mit Beginn des Jahres 1908 erscheinen 
möchte. 

Der Vorsitzende verspricht, in dieser Beziehung zu tun, 
was möglich ist. | 

Auch Hr. Kollmann freut sich, daß der Verein zu 
diesem Beschlusse gekommen ist, und weist zum Beweise 
der Notwendigkeit des neuen Blattes auf das Ausstellungs- 
wesen hin, welches dringend der gründlichen Behandlung be- 
dürftig sei. 

Hr. Diesel wünscht, daß nicht so sehr die volkswirt- 
schaftlichen und sozialen Fragen, sondern vielmehr die tech- 
nisch-wirtschaftlichen Fragen zur Hauptaufgabe des neuen 
Blattes gemacht werden möchten, 

Eine Anfrage des Hrn. Haßlacher, ob beabsichtigt sei, 
das neue Blatt auch an Bezieher außerhalb des V. d. I. ab- 
zugeben, wird vom Vorsitzenden bejahend beantwortet, im 
übrigen aber wird empfohlen, dem Vorstand für die weiteren 
geschäftlichen Angelegenheiten freie Hand zu lassen. 


Hierauf wird der Antrag einstimmig angenommen, mit 
der Maßgabe, daß das Blatt auch an Nichtvereinsmitglieder 
abgegeben werden soll; alles übrige wird dem Vorstand über- 
lassen. 


h) Zweite Auflage des Werkes von Haier: 
Dampfkesselfeuerungen. 


Das Manuskript für diese zweite Auflage, die unter Mit- 
wirkung des Hrn. Haier vom Verein für Feuerungsbetrieb 
und Rauchbekämpfang in Hamburg bearbeitet wird, soll An- 
lang September geliefert werden, so daß in Aussicht zu 
nehmen ist, daß das Werk noch im Laufe dieses Jahres er- 
scheinen wird. 


12a) Antrag des Mannheimer Bezirksvereines 
betreffend $ 42 des Statuts (Behandlung dringlicher 
Anträge auf den Hauptversammlungen) und 


12b) Antrag des Breslauer Bezirksvereines 
betreffend Nr. 6 der Ausführungsbestimmungen 
(Behandlung dringlicher Anträge im Vorstandsrat). 


Entsprechend dem Antrage des Vorstandsrates (s. Z. 
1907 S. 1479) wird der Antrag des Mannheimer Bezirksver- 
eines abgelehnt, derjenige des Breslauer Bezirksvereines mit 
der Maßgabe angenommen, daß nicht Einstimmigkeit, sondern 
nur ?/3-Mehrheit im Vorstandsrat erforderlich sein soll, um die 
Dringlichkeit anzuerkennen. 


13) Antrag des Frankfurter Bezirksvereines 
betreffend Vorbehalt des Eigentums an Maschinen. 


Gemäß dem Antrage des Vorstandsrates (s. Z. 1907 
S. 1481), schließt sich die Hauptversammlung dem Ausspruch 
des Zentralverbandes deutscher Industrieller an. 

Die Versammlung ist ferner damit einverstanden, daß der 
vom Reichsjustizamt ausgegangene Fragebogen den Bezirks- 
vereinen zur Aeußerung vorgelegt wird. 

Hr. Weismüller empfiehlt, daß die Bezirksvereine in 


dieser Frage mit den Handelskammern Fühlung nehmen 
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möchten, und zwar vor dem 1. November d. J., weil bis zu 
diesem Zeitpunkt die Handelskammern ihre Aeußerungen ab- 
zuliefern haben. 


14) Antrag des Württembergischen Bezirksvereines 
betreffend Paternosteraufzüge. 


Hr. v. Ernst berichtet über die Aeußerungen der Be- 
zirksvereine und die Verhandlungen des Vorstandsrates (s. Z. 
1907 S. 1479), aus denen sich ergibt, daß überall die Absicht 
des Antrages unterstützt wird, die Paternosteraufzüge als 
durchaus betriebsichere und wirtschaftlich günstige Aufzug- 
anlagen von den bisher in mehreren deutschen Staaten, ins- 
besondere in Preußen, ihnen entregenstehenden Schwierig- 
keiten der Genehmigung zu befreien. Der Vorstandsrat em- 
pfiehlt der Hauptversammlung folgenden Beschluß: 

»Im Hinblick auf den wirtschaftlichen Wert der 
Paternosteraufzüge und die günstigen Erfahrungen 
der Praxis über ihre Betriebsicherheit, die vor 
allem in Hamburg im öffentlichen Verkehr bereits 
vielseitig erprobt ist, erhebt der Verein deutscher 
Ingenieure im Interesse der Verkehrserleichterung 
den Anspruch, daß auch im übrigen Deutschen Reich 
Paternosteraufzüge für Personen als regelrecht 
berechtigte Anlagen anerkannt und zugelassen 


werden, soweit das bisher noch nicht der Fall ist. 


Demgemäß sind auch in den Polizeiverordnun- 
gen über Einrichtungen und Betrieb von Aufzügen 
die beiden Gruppen: »Einkabinenaufzüge und Pater- 
noster« grundsätzlich nebeneinander zu berücksich- 
tigen.« | 

Die Versammlung ist mit diesem Beschluß einverstanden, 
sowie mit dem weiteren Vorschlage® des Vorstandsrates, einen 
Ausschuß mit der Ausarbeitung von Vorschriften für Einrich- 
tungen und Betrieb von Paternosteraufzügen für Personen zu 
bilden und die Wahl der Ausschußmitelieder dem Vorstande 
zu überlassen. 


15) Antrag des Bezirksverceines an der niederen 
Ruhr auf Teilung des Stoffes der Vereinszeitschrift 
bei der Drucklegung. 


Der Vereinsdirektor berichtet über die Verhandlungen 
des Vorstandsrates und seine im Auftrage des Vorstandes er- 
stattete gutachtliche Acußerung zu diesem Antrage (s. Z. 1907 
S. 1481). Der antragstellende Bezirksverein hat sich mit den 
Absichten des Vorstandes einverstanden erklärt. 

Hr. Haßlacher empfiehlt Zettelkataloge, um sich über den 
Inhalt der Vereinszeitschrift auf dem Laufenden zu erhalten. 

Hr. Diesel hält die vom Vorstand beabsichtigten Sonder- 
abdrücke für zweckmäßiger, unter der Voraussetzung, daß 
man darauf abonnieren kann. Er empfichlt ferner, Zuschriften 
und sonstige kurze Mitteilungen, die denselben Gegenstand 
betreffen, in diesen Sonderabdrücken, wenn leeres Papier 
vorhanden ist, unterzubringen. 

Die Versammlung erklärt sich gemäß den Anträgen des 
Vorstandsrates mit der Herausgabe von Sonderabdrücken, 
Textfigurentafeln und Anzeigenverzeichnissen einverstanden. 


16) Antrag des Vorstandes betreffend die Redaktion 
der Zeitschrift. 

Der Vereinsdirektor beantragt, daß neben ihm Hr. Regie- 
rungsbaumeister a.D. D. Meyer auf dem Umschlage der Zeit: 
schrift als Redakteur der Vereinszeitschrift bezeichnet werde. 

Der Vorstandsrat empfiehlt diesen Antrag zur Annahme, 
und die Hauptversammlung beschließt demgemäß. 


17) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
Hr. Meng überbringt die Einladung des Dresdner Be- 
zirksvereines, die nächstjährige Hauptversammlung in Dresden 


abzuhalten, Diese Einladung wird mit lebhaften Beilall an- 
genommen. 


undvierzigste Heit erschienen; es enthält: 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


18) Nachbewilligung für 1907. 


Der Vorstandsrat. hat dem Antrage des Vorstandes ge- 
mäß beschlossen, folgende Nachbewilligungen zu empfehlen: 
a) für das Technolexikon oe ec 60000 M 
b) Teuerungszulage für die Beamten des Ver- 
eines in Höbe von 10 vH ihrer Gehälter rd. 15000 » 


c) Zuschuß zu den Frühstückkosten der Be- 


E SEENEN EE SE E E ae » 2000 » 
d) Mehrkosten für Druck und Buchbinder- 
arbeit der Zeitschrift. . . . > 12000 » 


Die Versammlung beschließt demgemäß. 


ı8) Haushaltplan für 1908. 


Der Haushaltplan liegt gedruckt vor (s. Z. 1907 S. 721) 
und wird entsprechend dem Antrage des Vorstandsrates ge- 
nehmigt. 

Auf Grund der Verhandlungen des Vorstandsrates und 
seinem Antrage entsprechend (s. Z. 1907 S. 1484) erklärt 
sich die Hauptversammlung damit einverstanden, daß die 
Preise für die Anzeigen der Vereinszeitschrift um 
25 vH erhöht werden. Auf die Stellengesuche von Mitgliedern 
soll diese Maßregel keine Anwendung finden. | 


Dritte Sitzung. 
Mittwoch, den 19. Juni 1907, vorm. 9 Uhr. 
Vorsitzender: Hr. Treutler. 


Es werden die Telegramme verlesen, mittels deren sich 
die Herren Rathenau und Blohm für die Verleihung der 
Grashof-Denkmünze bedankt haben. 


Es folgt: 
20) Vortrag des Hrn. Oberingenieurs G. Dieterich: 


Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten 
in Neukaledonien (Vorkommen und Gewinnung der 
Erze im Gebirge, Beförderung nach dem Hafen, See- 

verladung und Verschiffung). 


Dem lebhaften Beifall der Versammlung am Schlusse 
des Vortrages verleiht der Vorsitzende wörtlichen Ausdruck. 

In der dem Vortrage folgenden Verhandlung äußert sich 
Hr. Selve, der selbst 7 Monate in Neukaledonien zugebracht 
hat, weil sein Vater dort Besitzer von drei großen Gruben 
ist, dahin, daß solche umfangreichen Anlagen, wie von Hrn. 
Dieterich geschildert, selbstrerständlich nur für ganz große 
Gruben zweckmäßig seien; im allgemeinen werde der Trans- 
port am besten von den kleineren Gruben so bewerkstelligt, 
daß man ein Seil von der Grube bis zum Meere spannt und 
an Holzhaken oder an Eisenrollen die Säcke heruntergleiten 
opt. Zu beachten sei auch. daß dem neukaledonischen 
Nickel durch den kanadischen Nickel ein immer stärker her- 
vortretender Wettbewerb gemacht wird. 

Infolee einer Anfrage teilt Hr. Dieterich mit, daß sich 
die von ibm geschilderte Erztransportanlage auf ungefäbr 
ə Millionen Ai stellt, ohne die Eisenbahnbaukosten, die er 
nicht angeben kann. Die Erdarbeiten und Ähnliche Arbeiten 
haben etwa 1 Million A gekostet. | 


Hierauf schließt der Vorsitzende die 48. Hauptversamm- 
lung. 

Hr. Weismüller spricht der Vereinsleitung, dem fest- 
eebenden Bezirksverein und seinem Vorsitzenden Hrn. Grae- 
mer sowie den Vortragenden den Dank der Versammlung SUP 
die sich zum Zeichen ihrer Zustimmung von den Sitzen erhebt. 

Hr. Lohse dankt insbesondere noch den beiden Vor- 
sitzenden Herren Slaby und Treutler; die Anwesenden 
stimmen mit dreifachem Hoch ein, ebenso in die Worte des 
Dankes und der Anerkennung, welche Hr. Helmholtz dem 
Vereinsdirektor Hrn. Th. Peters und dem Redakteur der 
Zeitschrift Hrn. D. Meyer widmet. 


S (Schluß 1 Uhr.) 
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Neuere Wagenkipper. 


Von Georg v. Hanffstengel, Stuttgart. 


Vorrichtungen zum Entleeren von Eisenbahnwagen durch 
Kippen um eine quer zur Gleisrichtung liegende Achse sind 
zuerst von englischen Firmen in ihrer Heimat, später auch 
auf dem Festland, ausgeführt worden‘). Als Deutschlands 
industrielle Entwicklung begann, wurde auch hier der Bau 
von Wagenkippern aufgenommen, zunächst nach englischen 
Vorbildern. Diese älteren Kipper wurden alle mit Druck- 
wasser betrieben. Im letzten Jahrzehnt hat indessen die zu- 
nehmende Einführung des elektrischen Betriebes, ferner die 
mächtige Entwicklung des Massentransportwesens und die 
hierdurch gesteigerte Nachfrage nach Kippern seitens der 
verschiedensten Betriebe dazu geführt, daß in Deutschland 
unabhängig vom Ausland eine Reihe verschiedenartiger neuer 
Bauformen aufeekommen ist, von denen einige im folgenden 
besprochen werden sollen ?). 

Bei diesen neuen Konstruktionen ging das Bestreben 
dahin, die Anlagen nicht nur zweckmäßig und betriebsicher, 
sondern auch so auszurestalten, daß ihre Anwendung wirt- 
schaftlichen Nutzen gegenüber den älteren Verfahren der 
Wagenentleerung ergibt. Dieser Forderung wird bei starker 
Ausnutzung der Anlage in erster Linie durch niedrigen 
Stromverbrauch, bei geringer Inanspruchnahme vor allem 
durch niedrige Beschafiungskosten genügt. 


I. Kipper für Kohlenwagen 
bis zu 20 t Ladefähigkeit von Mehlis & Behrens, 
Maschinenfabrik Cyclop, Berlin. Fig. 1 bis 15. 


Obwohl erst verhältnismäßig wenige Ausführungen eben’ 
erdirer Kipper?) mit elektrischem Antrieb vorliegen, scheint 
sich doch schon eine Art Normalform eingeführt zu haben, 
die selbstverständlich abweichende Konstruktionen für be- 
sondere Verhältnisse nicht ausschließt. Kennzeichnend für 
diese Form ist, daß zum Heben der Bühne gelenkig an- 
geschlossene Drucksiängen aus Profileisen dienen, deren 
Fußpunkte sich senkrecht in einem Führungsgerüst beweren 


W vergl. Ernst: Die Hebezeuge. 

°) Vergl. auch Dinglers polytechnisches Journal 1906 N$. 449: 
und Eisen 1906 S. 269. 

"1 Man hat zu unterscheiden zwischen selosttätiren Kippern, deren 
Kennzeichen ist, daß beim Kippen der Systeinschwerpunkt gesenkt 
wird, ebenerdigen Kippern, bei denen der Schwerpunkt gehoben 
wird, ohne daß die Vorderkante des Wagens eine erhebliche Höhen- 
verschiebung erfährt, die also zu ebener Erde ausschütten, und Auf- 
zugkippern. 


Stahl 


| 


und den Anerilipunkt für die durch Ketten oder Schraub- 
spindeln zugeführte treibende Kraft, gleichzeitig auch für das 
Gegengewicht bilden?) Die Grube, in welcher das Gerüst 
steht, und deren Sohle etwa 7 bis 8 m unter Schienenober- 
kante liegt, wird zusammenhängend mit der für den Füll- 
rumpf erforderlichen Ausschachtung hergestellt und ge- 
gegebenenfalls bei der Uecberführung des Materials an das 
nächstfolgende Transportmittel mit zu Hülfe genommen. Da 
die Kosten von Maschinenanlage und Gründung ohnehin 
ziemlich hoch sind, so erscheint es zweckmäßig, einen solchen 
Kipper mit allen Vorrichtungen zu versehen, die eine schnelle 
Erledigung des Entladevorganges und ein rasches, sicheres 
Auf- und Abbringen der Wagen ermöglichen. Auch pflegt 
bei der Ausführung des Antriebes darauf Rücksicht genommen 
zu werden, daß der Stromverbrauch niedrig bleibt. 

Die vorliegende, mit großer Sorgfalt durchgcarbeitete 
Konstruktion schließt sich dieser Normalform an. Da eine 
Wand zwischen Füllrumpf und Kippergrube überhaupt nicht 
mehr vorhanden ist, so sind die Drehzapien in hohen 
A-förmigen Böcken gelagert, die mit dem Führungsgerüst 
durch eine Plattform verbunden sind. 

Die Kippbühne hat als Hauptträger I-Eisen von 450 mm 
Höhe, die am vorderen Ende an einen Querträger anschließen, 
in den die Lager für die Drehzapfen eingesetzt sind. Die 
Kippachse liegt oberhalb der Schienen nahe der vorderen 
Schüttkante des Wagens, so daß diese nur geringe Be- 
wegungen macht, was die Einführung des Wageninhaltes in 
den Füllrumpf erleichtert. Die Zapfen müßten bei dieser 
hohen Lage sehr weit auseinander gerückt werden, wenn 
der zugehörige Aufbau dem Abgleiten der Kohle nicht im 
Wege sein sollte. 

Fig. 6 bis 8 geben Einzelheiten des vorderen Endes der 
Kippbühne wieder. Beachtenswert ist die Entlastung des 
Drehzapfens durch das am Traggerüst des Zapiens befestigte 
Lagerstück A, dessen obere Begrenzung nach einem Kreis- 
bogen um den Drehpunkt geformt ist. Beim Senken der 
Bühne legen sich die an den Hauptträgern angebrachten 
Stücke B und C fest gegen dieses Auflager an und über- 
tragen somit die beim Auffahren der Wagen auftretenden 
senkrechten und wagerechten Stöße unmittelbar auf das Gerüst. 


Da die Waren die Bühne in der Richtung über den 
Füllrumpf verlassen, so mußte die Rutsche, welche die fal- 


D vergi Z. 1905 S. 436. 
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lende Kohle aufnimmt und sie dem Füllrumpf 


zuleitet, beweglich ausgeführt werden. Wie 
Fig. 6 zeigt, ist sie bei D an den Schienen- 
trägern über dem Füllrumpf gelagert und 
kann um diesen Punkt mittels zweier Ketten 
E geschwenkt werden, deren Räder auf einer 
durch Kurbel und Kettentrieb betätigten Welle 
sitzen. Da das an derselben Stelle angreifende 
Gegengewicht nur einen Teil des Gewichtes 
der Rutsche ausgleicht, so stützt sich diese 
beim Loslassen der Kurbel mit einem der bei- 
den an der Stütze AN angebrachten Vorsprünge 
auf die Kippbühne ab. Durch Niederdrücken 
der Stange F kann die Stütze herausgeschla- 


Fig. 14 [Schnitt cad. 
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gen und die Rutsche wieder gesenkt werden. 

Die eigentümliche Lagerung der Rutsche 
hat zur Folge, daß trotz der bereits anfäng- 
lich vorhandenen Schräge der Neigungswinkel 


am Schluß der Bewegung 45° nicht Ober: 


schreitet. 

Da die Rutsche nicht nur den Sturz der 
Kohle abschwächen, sondern auch das Ver- 
schütten der Gleise verhindern soll, muß sie 
sich über die ganze Breite der Bühne er- 
strecken und ist zur Ueberdeckung der in der 
tiefsten Lage notwendigen Schliıze für die 
Fahrschienen mit Klappen verschen, die beim 
Senken der Bühne selbsttätig zurückgehen, 
Fig. 7 und 8. Ein Gewichthebel G wirkt durch 
Kegelräder auf eine der Schiene parallel lau- 
fende Welle mit Hebeln H, an denen die 
Klappen befestigt sind. Bei gehobener Rutsche 
dreht das Gewicht diese Hebel nach der Schiene 
zu und verschließt so den Spalt, beim Nieder- 
lassen dagegen wird der Hebel G von der 
Bühne abgefangen, so daß die Klappen in die 
Stellung der Figur $ gedreht werden und das 
Normalprofil freigeben. 

Die übliche selbsttätige Fangvorrichtung 
für die Vorderachse ließ sich im vorliegenden 
Falle nicht unmittelbar anwenden, weil der 
Wagen durchgefahren wird. Anstatt Jedoch, 
wie es sonst wohl geschehen ist, die Fang- 
haken mit der Hand niederlegen und aufrich- 
ten zu lassen, hat man folgende Einrichtung 
getroffen, Fig. 9 und 10. Zwischen den an 
einer Blattfeder befestigten Stempel N ‚ der 
vom Spurkranz des Rades niedergedrückt 
wird, und den kurvenförmig gestalteten kurzen 
Arm des Hebels K ist ein Zwischenstück J 
eingeschaltet, dessen normale Stellung Fig. 9 
mit vollen Linien wiedergibt. Wenn das Rad 
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Fig. 1 bis 5. Kipper für Kohlenwagen bis zu 20 t Ladefähigkeit von Mehlis & Behrens, 
Maschinenfabrik Cyclop, Berlin. 
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auffährt, wird der Hebel K herumgeworfen, und die an ihm 
anereifende Zugstange, in welche mit Rücksicht auf kleine 
Unterschiede in der Achsenhöhe eine Feder eingeschaltet ist, 
richtet den Haken auf. Soll nach Entleerung des Wagens 
der Haken gelöst werden, so ist mittels eines Fußhebels die 
Schiene J zurückzuziehen; Hebel K wird dadurch frei, und 
en fällt herunter. 
Ge SE selbst ist zwischen zwei Laschen L, L eingehängt, 
die mit dem Hebel, an welchem die Zugstange angreift, ein 


Fig. 3. Schnitt e-f 
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nem Lauf um den Fuß des Gerüstes herumgeführt sind, hängt 
ein aus zwei Flacheisen gebildeter Balken R, der innerhalb der: 
Hubstangen liegt. Die eigenartige Verbindung zwischen dem 
Balken und jedem Stangenende bezw. den Gegengewicht- 
ketten mittels eines Dreieckes hat sanftes Anfahren und An- 
halten zur Folge, da die Spannung in der Treibkette sich 
nicht plötzlich im vollen Betrag einstellen kann, sondern mit 
dem zunehmenden Ausschlage des Angrifipunktes der 
Gegenzewichtkette allmählich wächst. Der Hauptzweck der 


Fig. 4, Schnitt «a-b. 
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Stiick bilden rg Ge- Fig. 6 bis 8. Vorderes Ende der Kippbühne. 


gengewicht hat nicht, 
wie sonst üblich, seinen 
Platz auf der Verlän- 
gerung der Hakenstange 
nahe dem Drehpunkt, 
sondern ist auf einen 
besondern Hebel M ge- 
setzt, der gleichfalls um 
den Punkt O schwingt, 
und dessen vorderes 
Ende durch eine Spann- 
schraube gegen die Un- 
terfläche des Hakens 
gepreßt wird. 

Im Ruhezustande 
legt sich das hintere 
Ende der Bühne auf 
ein festes Lager und 
wird durch den Riegel- 
haken P am Aufkippen 
gehindert (Fig. 11 und 
12). Vor Beginn des 
Hebens legt der Hand- SR 
hebel Q diesen Haken zurück und schiebt dabei gleichzeitig 
eine Gleissicherung in Form eines Schuhes vor, der über 
die Schienen gedreht wird. 

Nahe dem Bühnenende sind endlich noch zwei Haken 
angebracht, die zum Einhängen der Notkupplungen bei ver- 
schieden langen Wagen dienen. e , 

Dic Hubstangen bestehen aus I-Eisen (s. Fig. 2) und sind 
durch Verkreuzungen miteinander zu einem Stück verbunden 
S. Fig.4). Den Fuß der Stangen bilden zwei kräftige Quer- 
träger, Fig. 4, 13 und 14, an deren Enden je drei Führrollen 
angebracht sind. Hier greifen auch die Gallschen Ketten an, 
an denen die Gegengewichte hängen. In den Treibketten, die 
In beiden Richtungen wirken müssen und deshalb in geschlosse- 
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Anordnung ist, falls der Motor nicht im Augenblicke des dig. 43 umd 14. Hubstengenfoß mit Rollenführen 
"Aufsitzens der Bühne zum Stillstand kommt, ein geringes P 
Nachlaufen mit allmählich wachsendem Widerstande möglich 
zu machen. Für rechtzeitige Unterbrechung des Stromes in 
beiden Endstellungen ist durch Augenblicksau sschalter gesorgt. 

Das Triebwerk weist keine Besonderheiten auf und ist 


Fig. a Pe P Schema der Strebenkräfte. 


aus Fig. 1 und 2 mit genügender Deutlichkeit zu erkennen. ` g 
Von dem 18pferdigen Motor werden durch drei Stirnrad- und ON 
ein Kettenvorgelege die beiden Wellen der Hubkettenräder e = Ä 
bewegt. Auf der ersten Vorgele ewelle sitzt eine in beiden x 15 ue To A 
Richtungen wirkende ee Bremse. Aus dem © © Gs GER = 
Diagramm Fig. 15, das die senkrechten Komponenten der Wa, SE | Ý, 
Strebenkräfte sowie die Wirkung des Gegengewichtes zeigt, gc? ei p Ce 
geht hervor, daß der Motor stets positive Arbeit zu leisten Nig! 
hat. In den beiden ungünstigsten Fällen: beim Heben des S 
10t- und beim Senken des 20 t-Wagens, liegen allerdings Wed N is 
die Linien der Strebenkräfte der Gegengewichtlinie sehr aeg e 
nahe, die als gezackte Linie erscheint, weil sich die beiden ” 
ki ne die Entleerung schon vor dem Beginn des em 
’ | N ubes an und sollte, wenn die Kohle nicht haftet, = 
Fig. 9 una 10. | | beim Schlusse desselben beendet sein, so daß die = 
Selbsttätige Fangvorrichtung. | Kurven für den leeren und den vollen Wagen sich 2 
hier trefien müßten. Der richtige Verlauf der Kurve 
ist schwer mit Genauigkeit festzustellen, um so mehr, 
als Zufälligkeiten, wie der Feuchtigkeitsgehalt der x 
Kohle, die Entleerung beeinflussen. Für den 10t 
Wagen ist die Kurve nach Schätzung strichpunktiert EH 


Druck in der Strebe #mm=16 
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Fig. 44 und 12. Feststellung der Kippbrücke und Gleissicherung. =— Weg der Strebe 4mm im 


eingetragen. Jetzt ergibt sich ein negativer Arbeits: 
betrag, dem indessen die vom Motor zu Jeistende 
Eigenreibungsarbeit des Triebwerkes gegenüberstelt 
Mit 600 Umdrehungen des Motors ergibt sich 
die Hubgeschwindigkeit zu 
an 2 15 7360 = 48 mm’sk. 
60 110 80 60 40 
Wird der Wirkungsgrad für die drei Sinn! 
vorgelege zu je 96 vH, Tür den Kettentrieb " 
92 vH und für das Kettendaumenrad zu ® ep 
ırste e. Sne. $ TER ferner für das Leitrad der Gegen ewichtkette 2 
eg re eines jeden Gewichtes im Verlauf des Sen- | 95 vH angenommen, so ist die eine beim Anheben 
; des 20 t-Wagens, wo der Strebendruck 21,3 t beträgt, 
= Die Strebenkräfte beim Heben si i ; i j 
; nd aufgezcichnet unter | 21 300 18 
e | = — 0,95.10000) %5 = 11,6 PS; 
| | 


ù ege, daß der Wagen bis zu seiner Endstellung die 0,77 
P cp an S .. H . HU 
idung behält. Das trifit natürlich nicht zu, vielmehr demnach ist der Motor mit 18 PS sehr reichlich ben" 
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Der Fußpunkt der 
Strebe legt einen Weg von 
4,» m xaurück. Daher Lag 
die Zeit für Heber und 
Senken zusammen 


e SE == 204 sk 
0,048 


oder 3'/g3 min. 


Rechnet man für das 
Auf- und Abbringen der 
Wagen im Durchschnitt 
2'/ min, so ergibt sich 
die erreichbare Höchst- 
leistung zu 10 Wagen in 
der Stunde. 


La 


II. Kipper 
für Kohlenwagen bis 
zu 20t Ladefähigkeit 
von der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschincn- 
baugesellschaft Nürn- 
berg. Fig. 16 bis 20. 


Der Kipper steht in- 
sofern zu dem vorher be- 
schriebenen in scharfem 
Gegensatz, als der Haupt- 
nachdruck auf Einfachheit 
der Konstruktion und Bil- 
ligkeit der Gesamtanlage 
gelegt und die Rücksicht 
auf bequeme Bedienung 
und geringen Stromver- 
brauch in den Hintergrund 
gedrängt ist, Die Bauart 
ist nur für Anlagen mit 
geringer Tagesleistung bc- 
stimmt. Kenngeichnend ist 
die Ausbildung der Hub- 


= 


Fig. 16 bio 20. 


Kipper für Kohlenwagen bis zu 20 t Ladefähigkelt 
von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg.- 


stangen in Form von Knie- 
hebeln, deren Knickpunkt 
an der Bühne angreift, 
während die Stangenenden 
an zwei Schraubenmuttern 
angeschlossen sind, die 
sich entgegengesetzt be- 
wegen!). 

Die Kippbühne besteht 
aus je zwei XL-Eisen als 
Hauptträgern mit Querver- 
steifung. Zum Einrücken 
der Fanghaken dient ein 
Tritt mit einfacher He- 
belübersetzung, der in der 
tiefsten Stellung durch 
eine Klinke niedergehalten 
wird. Das Gegengewicht 
ist auf einem Zwischen- 
hebel angebracht. 

Das auf der Mauer 
drehbar befestigte Blech F 
nimmt den größten Teil 
der zu Beginn des Hebens 
herausfallenden Kohle auf 
und läßt sie nachher in 
den Trichter gleiten, wenn 
es durch die sich heben- 
den Bühnenträger schräg 
gestellt wird. 

Da die Bahn des Punk- 
tes C, in dem der Knie- 
hebel angreift, durch das 
Getricbe festgelegt ist, so 
konnte die Bühne keinen 
festen Drehpunkt crhalten. 
Ihr vorderes Ende ist da- 
her durch Rollen R ge- 
stützt, die sich. während 
des Hebens um rd. 600 mm 
verschieben. 

Wäre die Geschwin- 
digkeit der beiden Stangen- 
endpunkte A und B gleich, 
so würde sich C auf einer 
senkrechten Geraden be- 
wegen, und die Verschie- 
bung des Bühnenauflagers 
wäre noch wesentlich grö- 
Ber. Deshalb hat der eine 
Teil der Schraubspindel 
27/3", der andro nur (iis 
Steigung erhalten, wodurch 
sich eine günstigere Be- 
wegung ergibt. Der Druck 
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in den beiden Streben ist jedoch immer gleich, so daß sich 
die axialen Kräfte in der Schraube aufheben und diese keines 
Spurlagers bedarf. Biegende Kräfte werden auf die Schraube 
nicht ausgeübt, da die Mutterquerstücke M mit Rollen ver- 
sehen sind, welche die senkrechten Komponenten der Stab- 
kräfte übertragen. Abheben der Rollen wird durch die an 
den Wänden der Grube entlang laufenden Winkeleisen W, 
Fig. 18, verhindert. 

Von der mit Haltebremse versehenen Motorwelle aus 
wird die Spindel mit dreigängigem Schneckengetriebe und 
Stirnradvorgelege bewegt. Der Motor läuft, nachdem sich 
die Bühne auf das hintere Aufiager gesenkt hat, noch etwas 
weiter, so daß der Kniehebelmechanismus völlig entlastet 
wird. Die an der Bühne befestigten Augenlager, an denen 
die Stützzapfen angreifen, sind deshalb unten ofen gelassen. 
Der Strom wird durch einen Augenblicksausschalter selbst- 
tätig unterbrochen. 

Das ganze Triebwerk samt dem vorderen Auflager ist 
auf einem zusammenhängenden rahmenartigen Gerüst aufge- 
baut und bildet so ein in sich geschlossenes System. Die 
Montage an Ort und Stelle wird dadurch sehr vereinfacht. 
Auch die Gründungskosten sind bei der geringen Höhe, die 
das Triebwerk einnimmt, äußerst niedrig. 

Der Motor macht 710 Uml./min. Die Umdrehungszahl 
der Spindel ist dE? = 22,1. Die Geschwindigkeit der 

J 
Muttern beträgt daher rd. 17,6 bezw. 26,9 mm/sk und die 
Zeit für Heben und Senken bei 2,62 bezw. 4,00 m Weg zu- 
sammen nahezu 5 min. Nach Angabe der ausführende 


Firma leistet der Kipper bis zu 6 Wagen in der Stunde, sô% , 


daß 5 Minuten auf Ab- und Zufahren der Wagen kämen. 
Fig. A. 
Axlale Schraubenkräfte beim Kippen eines 15 t-Wagens. 
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Kräfte int 
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Weg der Muttern 


Aus dem Diagramm Fig. 21, in welchem die in der 


Schraubspindel auftretenden Kräfte für einen 15 t-Wagen 


aufgetragen sind, geht hervor, daß der Kniehebelmechanis- 
mus einen ungünstigen Kräfteverlauf ergibt. In der tiefsten 
Stellung, wo das Moment der Bühne am größten ist, haben 
die Streben die geringste Steigung, so daß die Vertikalbe- 
lastung des Stützpunktes einen nahezu doppelt so großen 
Horizontalschub hervorruft, während gegen Ende des Hubes, 
wo der Systemschwerpunkt nur noch sehr geringen Abstand 
von der Senkrechten durch den Auflagerpunkt hat und der 
Wagen noch dazu fast leer ist — die Kurve ist wieder für 
den vollbelasteten Wagen gezeichnet — , eine starke Ueber- 
setzung im umgekehrten Sinne stattfindet. Daher müssen alle 
Teile, insbesondere der Motor, wesentlich stärkere Abmes- 


en erhalten, als der mittleren Beanspruchung entsprechen 
würde, 


Vergleich zwischen den Bauarten I und I. 


In Fig. 22 und 23 sind die Ausladekosten als Ordi- 
naten zu der Anzahl der im Jahre gekippten Wagen aufge- 
tragen, unter der Voraussetzung, daß es sich ausschließlich 
um 15 t-Wagen handelt. Berücksichtigt sind nur die Beträge 
für Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals mit 10 vH 
für die Maschinenanlage und 7 vH für die Gründung, ferner 
die Stromkosten mit 12 Pfg für die KW-Stunde und endlich 
der Führerlohn mit 1800 M im Jahr. Die übrigen Kosten — 


Fig. 22. 


Kosten für die Entleerung eines 15 t-Wagens. 
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für Schmierung und Unterhaltung, Tür das Heranholen der 
Wagen usw. — sind in beiden Fällen ungefähr dieselben und 
daher für einen Vergleich ohne Belang. 


Den Diagrammen liegen folgende Annahmen!) zù 


grunde: 


1 
Bauart I Bauart II 
l 


Anschaffungskosten für die Maschinen- | 


anlage `, ne 26 000 13 000 
Kosten der Gründung. . . 2. 2. 2200» 12 000 3 000 
also Verzinsung und Tilgung im Jahre. >» 3 440 1510 


Stromverbrauch beim Kippen eines 15 t- 
Wagens, Hebung des Schwerpunktes 


um 2 m vorausgesetzt, ungefähr . . KW-st 0,3 1,5 
also „Stromkosten für das Kippen cines 

Wagens . 2 2 2 2 2 22. PR 2,4 18 
größte Anzahl der in einer Stunde ge- 

kippten Wagen `, 2.22 2 22. 10 | 6 
Höchstleistung im Jahr bei Tagesbetrieb Wagen 30 000 18 000 

» » » es Tag- und | 
Nachtbetricb . e, » 60 000 | 36 00V 


Bei mehr als 18000 bezw. 30000 Wagen im Jahr ist auf 
die Anstellung von zwei Führern gerechnet. Bei geringer 
Beanspruchung kann der Führer gegebenenfalls noch zu an 
dern Arbeiten herangezogen werden, wodurch sich die Kosten 
erniedrigen würden. 

Wenn oben gezeigt wurde, daß der Bauart Nürnberg Se: 
wisse technische Unvollkommenheiten anhaften, so geht ander- 
seits aus den Diagrammen hervor, daß sie bei geringer Be- 


d Genaue Werte standen mir, namentlich für Bauart I, nicht zu 
Gebote. Die Angaben beruhen also im wesentlichen auf Schätzung, 
geben aber Immerhin ein Bild von der Verwendbarkeit beider Bauarien. 
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anspruchung — bis zu etwa 12000 Wagen im Jahr — wirt- 
schaftlich der andern Bauart überlegen ist. Bei größerer 
Wagenzahl macht sich indessen der Einfluß des höheren 
Stromverbrauches zunngunsten der Bauart II geltend. Bei 
Bauart I spielt der Stromverbrauch eine unverhältnismäßig 
geringe Rolle, so daß es, wenigstens bei mittleren Leistun. 
gen, gerechtfertigt erscheinen dürfte, die Anlage auf Kosten 
des Wirkungsgrades zu vereinfachen, wenn sich dadurch er- 
hebliche Ersparnisse erzielen lassen. Der Nutzen technisch 
vollendeter Durchbildung der Konstruktion macht sich erst 
bei höheren Stundenleistungen voll geltend. 


III. Elektrisch betriebener Aufzugkipper für 
30000 kg Tragkraft von der Benrather Maschinen- 
fabrik, geliefert an die Gewerkschaft Deutscher 

Kaiser, Bruckhausen. Fig. 24 bis 34. 


Die Aufgabe des Kippers ist, Erze und Hochofenzu- 
schläge, die in gewöhnlichen offenen Güterwagen ankommen, 
in Talbot-Selbstentlader 1) umzuladen. Die Wagen werden 
zu diesem Zweck etwa 
10 m gehoben und dann 
gekippt, so daß ihr Inhalt 
in den neben dem Kipper 

stehenden Hochbehälter 
von 120 t Fassung rutscht. 
Aus diesem wird das Ma- 


triebenerVerschlußschieber 
und Rutschen in die Sclbst- 
entlader abgezogen. 

Kennzeichnend für die 
vorliegende Ausführung ist 
die Vereinigung von Fahr- 
und Kippbühne. Alle an- 
dern in Deutschland bis- 
her errichteten Aufzugkip- 
per mit elcktrischem An- 
trieb haben eine besondere, 
ausschließlich senkrecht 
bewegte Fahrbühne, in der 
die Kippbühne drehbar ge- 
lagert ist. Die Benrather 
Anordnung vereinfacht die 
Konstruktion nicht unbe- 
trächtlich. Auch die Seil- 
führung ist einfach, da bei 
der geringen Höhe die 
Winde ohne Gefährdung 
der Stabilität auf der Spitze 
des Gerüstes angebracht 
werden konnte. 

Den unteren Teil des 
Aufzugturmes bilden Säu- 
len aus E- und L-Eisen, 
die, soweit nicht das Bahn- 
profil frei bleiben mußte, 
durch Schrägstreben ver- 
steift und in etwa 9 m 
Höhe über Schienenober- 
kante rahmenartig verbun- 
den sind. Hier ist der 
erste Haltepunkt für die 
Bühne. Etwas höher, über 
dem Behälter, befindet sich 
das Führerbaus. Die Säulen werden von hier aus nach der 
Spitze hin schräg zusammengeführt. 

Zum Antrieb der von einem geräumigen Schutzhaus 
umgebenen Winde dienen zwei Drehstrommotoren I und II 
von je 45 PS, deren Wellen durch eine Reibkupplung s, 
Fig. 28, miteinander verbunden Sind. Diese hat, ohne Kraft 
zu übertragen, lediglich genaue Uebereinstimmung der Um- 
laufzahlen zu sichern. Jeder Motor arbeitet mit Schnecken- 


‚und Stirnradvorgelege auf eine durchgehende Welle, von der 


Lesen 


)s.Z 1906 S. 113. 


| 
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Fig. 24 bls 28. Elektrisch betriebener Aufzugkipper für 30000 kg Tragkraft 
von der Benrather Maschinenfabrik. 


Fig. 24. 
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aus die über den Angriffpunkten der Seile liegenden Trom- 
mein cinzeln durch Stirnräder bewegt werden. Elektrische. 
Haltebremsen sind auf den Motorwellen angebracht. Beim 
Senken arbeiten die Motoren auf das Netz. 


Von einer der Vorgelegewellen wird durch Kegelräder 
der Antrieb einer selbsttätigen Ausrückvorrichtung abgenom- 
men. Außer den beiden Umkehranlassern u ist ein Verteil- 
schalter £ vorhanden, der den Motor I vom Netz abzukuppeln 
gestattet. 

Die Bühne hat vollwandige Blech-Hauptträger und ist mit 
Riffelblech abgedeckt, das indessen vorn durch glattes Blech 
ersetzt ist, so daß die anfangs herausfallende Kohle abrut- 
schen kann. Die vier Ecken laufen zwischen Leitschienen. 
Während des Kippens wird das hintere Bühnenende durch 
cine kreisförmig gebogene Schiene geführt, während das vor- 
dere Ende festliegt. Die Bühne hängt an vier einfachen 
Seilen. | 

Besonderes Interesse bieten bei dieser Anlage die Sicher- 
heits- und andern Hülfsvorrichtungen, die mit ungewöhn- 
licher Sorgfalt durchgearbeitet sind, so daß Betriebsunfälle 
infolge von Nachlässigkeit 
oder Irrtümern seitens der 

Bedienungsmannschaft 
ausgeschlossen erscheinen. 
Das Sicherungssystem läßt 
sich am besten verstehen, 
wenn man die Vorgänge 
in ihrer zeitlichen Reihen- 
folge durchgeht. 

Der beladene Wagen 
wird durch ein Spill auf 
die Bühne gezogen. Er- 
forderlichenfalls läßt sich 
seine Geschwindigkeit 
durch eine Bremsvorrich- 
tung, Fig. 25 und 27, er- 
mäßigen, bestehend aus 
den Schienen aa, die durch 
Anziehen der aufder Bühne 
gelagerten Schraubspin- 
del d gegen die Spurkränze 
der Räder gepreßt werden. 
Die Schienen sind durch 
Hebel und Stangen so mit- 
einander verbunden, daß 
sio quer zur Gleisachse 
den gleichen Druck aus- 
üben müssen. Zur Ueber- 
tragung der Bewegung die- 
nen die Stangen c und d 
nebst zwei Hebelpaaren. 

Die Spurkränze fahren 
nun auf die über die 
Schienen hervorragenden 
Hebel St, Fig. 29, drücken 
diese nieder und richten 
mittels der Stangen F und 
G die durch ein Gegen- 
gewicht ausgeglichenen 
Fanghaken auf. Das Ge- 
lenk B schwingt hierbei, 
gehalten durch Stange ZH, 
um den Punkt E, der einst- 
weilen als festliegend an- 
zusehen ist. 

Der Führer läßt jetzt die Motoren an, indem er mittels 
des Hebels V, Fig. 33, die auf der Windenplattform befind- 
liche Steuerscheibe f, Fig. 28, dreht, deren Welle durch eine 
Kettenübersetzung die beiden Anlasser u betätigt. Sobald 
die Hubbewegung beginnt, richtet sich auf der Bühne unter 
der Wirkung eines Gewichtes, das bei tiefster Lage von dem 
Winkeleisen g, Fig. 25, abgefangen wurde, die Gleissperre h 
auf, die den Wagen am Zurückrollen verhindert. Gleich- 
zeitig werden die Zuganggleise durch die Sperriegel i, è ver- 
legt, deren Gewichthebel k,k die Bühne in ihrer tiefsten 
Stellung niederhalten. Außerdem gehen die mit der Bühne 
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Fig. 25. a as = 3a / Fig. 28. 
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eg Seile ‚verbundenen Schachttüren auf beiden Seiten 
i ® 
a eranz gegen Rückwärtslaufen der Wagen ist die 
geringe a getroffen, daß die Kippbühne beim Heben eine 
Bonge, eigung nach vorn hat. Außerdem wird die Wagen- 
hind angezogen. Eine am Zughaken befestigte Kette ver- 
ndert, daß der Wagen abkippt. 
Fig e einem Hube von 10,8 m, etwas oberhalb der in 
we ee Stellung, wird durch die bereits erwähnte, 
der Strom de betätigte ‚Ausrückvorrichtung, Fig. 30 bis 32, 
von links ausgeschaltet, indem die auf der Schraubspindel M 
und so di PaA rechts wandernde Mutter gegen Scheibe N stößt 
der Steuer teuerstange O mitnimmt. Diese wirkt auf die Welle 
uch. e aerscheibe f, Fig. 28, und damit auf die Anlasser. Die 
lauf auch g geschieht, da die Steuerstange im weiteren Ver- 
eingedreh eine Drehung erhält, durch in die Steuerstang® 
te Rillen mit Zahnstangenprofil, die in ein Zahnräd- 
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Fig. 9. 


Selbsttätige Fangvorrichtung. 
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chen eingreifen. Gleichzeitig ist der Hebel W, 
Fig. 33, mit der Bühne in Berührung gekommen 
und gibt die Welle X frei, indem er den ge- 
wichtbelasteten Riegelhebel aus der Nut der Rie» 
gelscheibe herauszieht. 

Sobald die Bühne stillsteht, drückt der Führer 
den Tritt Y nieder und dreht damit die Welle 
X um 90°. Dies hat zur Folge, daß die Stütz» 
hebel Z und Zı vorgeschoben werden, wie in 


Fig. 33 angegeben, ferner, daß sich die den 
Führerstand absperrenden Gittertüren, deren 


Achse D durch Kegelräder mit der Welle X ver» 
bunden ist, öffnen. 

Endlich wird durch die Stangen m und p, 
Fig. 25 und 28, die Steuerstange O, Fig. 30, um 
90° gedreht und dadurch die beiden Anschlag- 
scheiben in die Lagen P. N’ gebracht, so daß 
die Senkbewegung, welche der Führer jetzt ein» 
leitet, selbsttätig begrenzt, das Heben dagegen 
freigegeben ist. Daß der Führer etwa schon auf 
Heben schaltet, bevor die Bühne gesenkt ist, 
verhindert ein Haken, welcher, durch das an 
der Wandermutter angebrachte Röllchen freige- 
macht, sich über die Scheibe Q legt und so eine 
Verschiebung der Steuerstange nach links ver- 
hindert. Geht die Mutter zurück, so hebt das 
Gegengewicht den Haken heraus. 


Wenn die Bühne auf den Stützhebeln ruht, betritt der 
Führer die Plattform und löst die Verschlußriegel der Stirn- 
klappe des Wagens. 


Durch das Aufsetzen 


der Bühne wird Hebel R, Fig. 33, 


heruntergedrückt, trifft dabei gegen den vorstehenden Bolzen 
des Hebels S und entriegelt mittels der Stange l die Welle 
der Steuerscheibe e, Fig. 28 und 34, so daß der Führer durch 
Drehen des Hebels T den Verteilschalter betätigen, damit 
den Motor I vom Netz lösen und gleichzeitig die Reibkupp- 
lung ausrücken kann. Wird jetzt auf Heben gesteuert, So 


erhält nur der 


Motor II Strom, so daß die Bühne sich am 


hinteren Ende hebt und um den vorderen Stützzapfen schwingt. 


Sie geht dabei über 
dem die Sicherung, 


dert, 
ist. 


Anstoßen der Mutter an die Scheibe Q, Fig. 30, 


die Leitrollen q, Fig. 25, hinweg, nach- 
welche die Seile am Herausspringen hin- 


durch selbsttätiges Herumlegen des Hebels n entfernt 


Bei einer Neigung von 45° wird die Hubbewegung durch 


unterbrochen. 
> __ 4 194 
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Bei der nun folgenden Senkbewegung rückt die Bühne die 

Seilsicherung wieder ein und gibt dann beim Aufsetzen den | 
Verteilschalter, der während der Kippbewegung verriegelt | 
war, frei, so daß Motor I wieder ans Netz gelegt und die | 
Reibkupplung geschlossen werden kann. Der Führer hebt ` 
nunmehr die Bühne an, wobei die Gittertüren sich selbsttätig | 


nieder. Der Wagen kann jetzt nach rechts unter dem Füll- 
rumpf hindurch herausgefahren werden. Dabei drückt der 
Spurkranz den Hebel o, Fig. 25, nieder und zieht dadurch 
den Riegel U zurück, so daß die Hebel J und K herunter- 
fallen können. Das Ende des Hebels J ist soweit gekröpft, 
daß das Gewicht hierbei an der Riegelvorrichtung vorbeigeht. 


Fig. 30 bis 32. Ausrückvorrichtung. 


Fig. 30. 


Senken Heben 


Q 


schließen, die Stützhebel zurückgehen und die Steuerstange | 
zurückgedreht wird, worauf, wiederum mit selbsttätiger End- 
ausschaltung, die Bühne gesenkt wird. 

Beim Aufsetzen werden sämtliche Gleissperren umgelegt 
und außerdem die Fanghaken gelöst. Der zu der Fangvor- | 


dig. 33. 
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richtung gehörige Hebel L, Fig. 29, wird nämlich durch ein `, 
feststehendes Winkeleisen abgefangen, so daß er in der Pfeil- 
richtung ausschlägt und dadurch den Hebel ./ freigibt, der | 
beim weiteren Senken durch den. auf Riegel U treiienden 
Hebel K gedreht wird. Infolgedessen zieht die Stange H den. | 
Gelenkpunkt B nach D zurück und legt so den Fanghaken | 


MEERES UT B 


Hebel St hat sich inzwischen aufgerichtet, und die Stangen 
F und G stellen sich jetzt in gerader Linie C”B’A’ ein, so 
daß der folgende Wagen den Fanghaken wieder aufrichtet. 
Beim Anheben der Bühne weicht Hebel K dem Riegel aus, 
während Hebel J durch Hebel L verriegelt wird. Die Aul- 
gabe einer selbsttätigen Verriegelung 

17 Ur durchfahrender Wagen findet also hier 

\ eine noch vollständigere Lösung als 


bei Bauart I, da jede Tätigkeit der 
Mannschaft fortfällt. 

Das vom Motor II betätigte Hub- 
seil legt einen Weg von ungefähr nn 
zurück. Die Hubgeschwindigkeit Se 
trägt 0,098 m/sk, so daß für Heben und Senken u 
rd. 61/3 min nötig sind. Nach Angabe der Firma nt 
ganzes Spiel je nach der Art des Materials und der p i 
ligkeit, mit der der Wagen ersetzt wird, 8 bis 10 SCH 
Anspruch, so daß die Leistung 6 bis 7 Wagen In der 
beträgt. 
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Fig. 35 bis 40. 


Hydraulisch betriebener Aufzugkipper von der Märkischen Maschinenbauanstalt Ludwig Stuckenholz A.-G. in Wetter a. d. Ruhr 


—— y 
"~ a 


LU Il TS 


BAG 


ur RI 
218,0 
FAR 


| 


k ZZ ew "e 
Ey eg 
d HU | 
sall | | 

po 
H -< al 


— 


N N g 
\ N (2 


— 


— 


=+=-I=F- 
| Íi i 


Lë O aa a [1 
"SE MH 


i i 
5 Ge Së 
—,— 

D. 

Wé ` 


IV. Hydraulisch betriebener Aufzug- 

kipper von der Märkischen Maschi- 

nenbauanstalt Ludwig Stuckenholz 

A.-G., Wetter a. d. Ruhr, geliefert für 

die Holländischen Staatseisenbahnen. 
Fig. 35. bis 40. 


Wie bei dem Kipper der Benrather 
Maschinenfabrik ist eine einzige Bühne an- 
geordnet, die von Motoren auf der oberen 
Plattform des Gerüstes gehoben und ge- 
kippt wird. Die Eigenart des Antriebmittels 
— Druckwasser statt Elektrizität — und das 
Fehlen eines Teiles der Sicherheitsvorkeh- 
rungen hat jedoch eine wesentliche Verein- 
fachung des Ganzen zur Folge, obwohl die 


Bedingung, daß der Hub den wechselnden Wasserständen 
angepaßt werden muß, neu hinzutritt. 
‚ Von den drei Hubzylindern, deren Einzelausführung legt. 
Fig. 39 und 40 zeigen, faßt der mittlere, A, am vorderen 
Ende der Bühne an, das eine reine Hubbewegung zu machen 


Fig. 35 bis 37. 
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hat, während die beiden 
äußeren BB das hintere 
Bühnenende heben und 
um den vorderen Kipp- 
zapfen schwenken. Die 
drei Kolben bewegen sich 
anfangs gemeinsam, sind 
aber nur kraftschlüssig 
miteinander verbunden, in- 
dem Kolben 4A, dessen 
Querschnitt etwas größer 
ist als die Summe der Querschnitte B, sich mit einem Holz- 
buffer gegen ein die äußeren Kolben verbindendes Querstück 
Die drei Kolben werden von einem Hebel gesteuert. 
Nach Vollendung des gewünschten senkrechten Hubes fängt 
der durch einen besondern Steuerhebel vorher eingestellte 


Fig. 39 und 40. 


Hubzylinder für die Bühne. 
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Kolben C den mittleren Kolben ab, während die Kolben B den letzten Stück des Gleises vor, worauf die Stirnklappe 
weitergehen und die Bühne kippen. des Wagens geöfinet wird. Die hierbei herausfallende Kohle 

Die Schüttrinne wird durch einen hydraulisch betriebe- nimmt ein Hülfswagen W auf, der auf einer geneigten Bahn A 
nen Drehkran gehoben und gesenkt. Ihre Neigung läßt sich steht und erst beim Kippen, gleichzeitig mit dem Eisenbahn- ei 


Fig. 38. Aufzugkippor von Ludwig Stuckenholz. SC 


durch zwei Handwinden einstellen, die an den beiden Enden wagen, vorrollt, wobei er die Schüttrinnenkante überdeckt. i 
der Rinne angreifen und den Kran nach geschehener Hebung Dadurch wird aller Verlust an Kohle vermieden. Se 
entlasten. An der Vorderachse des Wagens greifen selbsttätig wir- KI 

Der von einem hydraulischen Spill auf die Bühne ge- kende Fanghaken an, während Abkippen durch eine um die S 
zogene Eisenbahnwagen rollt zunächst bis zu dem ansteigen- Hinterachse geschlungene Kette verhindert wird. = 


A} 


Das 


Die Umlaufzahlenreihen bei Werkzeugmaschinen. 


AR 

É) 

Von Dr.-Ing. Franz Adler. d 

Di 

(Fortsetzung von S. 1500) € 

A th 

b) Die bauliche Gestaltung der Zahnräder- art nach Einzelkupplung ist die Reibkupplung, des We d 

Wechselgetriebe. teren die Klauenkupplung und die mit ihr eng Weder Se? a 

A infac , 

Nach ihrer baulichen Gestaltung zerfallen die Zahnräder- Hene Aauukran upplung. = E Kee SECH kämmen- a 

Wechselgetriebe in zwei Hauptgruppen daß man die beiden Räder eines im Arbeitszustande had: D 

` den Räderpaares durch seitliches Verschieben des einen se a 

«) Die Getriebe mit Einzelkupplungen. kranzes aus dem zweiten oder in den zweiten deeg X 

Die erste Hauptgruppe umfaßt die Getriebe mit Einzel- Radkranz außer Eingriff oder in Eingriff miteinander d in- K 

kupplungen; das sind solche Getriebe, bei denen jede Die Wahl der Einzelkupplungen erfolgt auf T: For- ` 
vorkommende Kupplung ein in sich selbständiges, von den einander greifender maschinen- und betriebstechnischer a 
übrigen Kupplungen unabhängiges Gebilde ist, also aus derungen und Erwägungen des Einzelfalles. Es eh 


2 nur ihr zugehörigen Kuppelhälften besteht. Ihrer Eigen- deshalb nur allgemeine Gesichtspunkte herausheben, | 
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die Größe der zu übertragenden Kraft 


im Vordergrunde steht. Bei größten. Uebertragungskräften 
stehen nur die Starrkupplungen zur Wahl. Sie haben hier 
das eine gemeinsam, daß sie nur beim Stillstand, allenfalls 
beim An- und Auslauf der Maschine eingerückt werden kön- 
nen. Die Zahnkranzkupplung spart die besonderen Kuppel- 
zähne. | 

Handelt es sich um mittlere oder kleine Uebertragungs- 
kräfte, so haben sich die Verhältnisse zuungunsten der 
Starrkupplungen in neuerer Zeit dadurch verschoben, daß 
sich die betriebstechnische Forderung der Abkürzung der 
Totzeiten immer dringlicher geltend macht und zur Vor- 
nahme der Wechsel während des Ganges der Maschine 
zwingt. Sobald der Zwanglauf des bewegten Mechanismus 
durch Ausschaltung einer Kupplung gelöst wird, sinkt die 
minutliche Umlaufzahl nı der freigewordenen, in einem Punkt 
vereinigt gedachten Massen unter dem verzögernden Einfluß 
der Widerstände auf die minutliche Umlaufzahl n, welche 
um so tiefer liegt, je länger der Zwischenzustand dauert. 
Oft muß sogar ohne Stillsetzung des Antriebes n, = 0 gemacht 
werden, z. B. wenn ein kurzer Arbeitshandgriff am ruhenden 
Werkstück nötig ist. Soll nun die neue Umlaufzahl nz in 
Wirksamkeit treten, so muß zunächst der Unterschied der 
Umlaufzahlen n—n, = d durch die Beschleunigung der 
freien Schwungmassen ausgeglichen werden. Bei Einschal- 
tung einer Starrkupplung kann dieser Ausgleich aber nur 
plötzlich, und zwar in dem Augenblick erfolgen, in welchem 
die Klauen oder Zähne fassen, d. h. die Beschleunigung ge- 
schieht durch einen Stoß. Vergegenwärtigt man sich außer- 
dem, daß beim Auftreten dieses Stoßes die Klauen oder 
schlimmer noch die Radzähne sich erst teilweise im Eingriff 
befinden, so erkennt man die Gefahr eines Triebwerkbruches. 
Man muß deshalb durch Anspitzen der Klauen und Zähne 
dafür Sorge tragen, daß sowohl das zeitraubende und lästige 
Vorbeiklirren der Kuppelhälften aneinander vermindert, als 
auch die im Augenblick des Eingriffes wirksame Tragfläche ver- 
größert wird. Dabei dürfen die Starrkupplungen nur bei 


mäßigen Unterschieden der Umlaufzahlen im Betrieb einge- 


rückt werden. 


Viel besser wird den vorliegenden Verhältnissen die 


Reibkupplung gerecht, nachdem sie ihre Kinderkrankheiten, 
nämlich übermäßigen Verschleiß und Unzuverlässigkeit, über- 


wunden und vornehmlich in Amerika eine einwandfreie . 


Durchbildung erfahren hat. Denn sie läßt sich schnell bei 
allen Umlaufzahlen, und zwar mit ihrer gesamten Reibfläche 
auf einmal, in Eingriff bringen und gewährt durch ihre Nach- 
giebigkeit, d. h. durch das Gleiten der zu hoch belasteten 
Reibflächen bis zu ihrer Normalbelastung, den auftretenden 
Kräften eine entsprechende Zeit für die Massenbeschleunigung, 
so daß sich die letztere ohne Stoß oder wenigstens nur mit 
einem geringen Stoß vollzieht. Wie großen Wert man übri- 
gens auf die Vermeidung solcher Erschütterungen legt, das 
erhellt am besten aus einer Maßnahme der neuesten Zeit zur 
Verminderung von d. Man fügt nämlich nach dem Vorgange 
der Jones & Lamson Co.!) in die Wechselgetriebe selbst 
da, wo Reibkupplungen arbeiten, die langsamste Umlaufzahl 


derart ein, daß sie stets mit Hülfe eines laufenden Gesperres 


während der Zwischenzeit der Wechsel von selbst als Zwi- 
schenumlaufzahl n, in Wirksamkeit tritt. Ein Beispiel dieser 
Art ist in Fig. 30 und 31 geboten. Solange die Welle @ 
durch eine der hier nicht gezeichneten Uebersetzungen von 
A aus in Pfeilrichtung getrieben wird, überholen die Zähne 2 
des Sperrkörpers s die Klinke k, welche in einer Tasche des 
auf der Nabe von s frei laufenden Zahnrades b untergebracht 
ist. Dieses Zahnrad bildet mit einem auf A sitzenden Rade 
zusammen das der langsamsten Umlaufzahl entsprechende 
Uebersetzungsverhältnis und erhält eine stets gleichblei- 
bende Drehbewegung. Der Lappen l schleift unter dem 
Andruck des Federstiftes f seitlich an s und wird samt 
seiner Klinke in der Höhe schwebend erhalten, da die Rei- 
bungskraft zwischen ! und s ein linksdrehendes Moment der 
Klinke erzeugt. Dadurch ist das lästige Klirren der Klinke 
vermieden. In dem Augenblick. wo ein Wechsel vorgenom- 


D Am. Mach. 1904 S. 847 und 1062; vergl. auch 1905 Ip. 361; 
Z. 1905 S. 1868. 


men wird, wird die Welle @ frei und verzögert sich samt 
ihrem Sperrkörper. Sobald aber die Umlaufzahl von s ' 
kleiner werden will als die von b, wird das Drehmoment der 
Klinke rechtsdrehend und drückt die Klinke in die Sperrzähne 
nieder. Dadurch wird s und damit @ die gleiche Umlaufzahl wie 
b aufgezwungen, so daß die Umlaufzahl also niemals unter n: 
sinken kann. Geht man nun, falls man nicht beabsichtigt, 
die über b erteilte langsamste Umlaufzahl n, beizubehalten, zu 
einer andern Umlaufzahl über, so tritt wieder das links- 
drehende Klinkenmoment auf und löst durch augenblickliches 
Anheben der Klinke die Verbindung von s und b. 


Fig. 30 und 31. 
Selbsttätige Sperradkupplung (Jones & Lamson C».). 
Schnitt M-N. 
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Die Klauen- und Reibkupplungen verlangen ihrer Eigen- 
art entsprechend das 


Mitlaufen unbelasteter Räder des Wechselgetriebes- 


Maschinentechnisch hat dies nicht viel zu bedeuten. 
Denn wenn sich auch mit der Zeit zwischen den spielfrei 
geschnittenen Zähnen Spielräume ausbilden, so sind diese 
doch als Beschleunigungsweglängen zu klein, um den Hinter- 
kämmstoß, der bei Kraftschwankungen auftritt, bis zu einer 
den Zahnbruch herbeiführenden Größe anwachsen zu lassen. 
Dagegen führt schon der kleinste Spielraum zu einem dröh- 
nenden Geräusch,‘ das den Arbeiter belästigt. Das ist ein 
betriebstechnischer Nachteil. Bei der Zahnkranzkupplung ist 
natürlich jeweils nur ein Räderpaar im Eingriff. Diesem Um- 
stande, vor allem aber ihrer besonderen Eignung für die 
maschinentechnische Forderung der 


Vermeidung von Gegenschaltungen, 


verdankt die Zahnkranzkupplung ihre Beliebtheit. Man braucht 
ja nur die verschiebbaren Räder miteinander auf einer Hülse 
starr zu verbinden und die Räderpaare so anzuordnen, daß 
beim Arbeiten eines derselben die übrigen sich außer Ein- 
griff befinden. Als Beispiel führe ich den Spindelstock in 
Fig. 32%) an. Bei ihm sitzen 4 Räder fest auf der getriebe- 
nen Welle zu je zweien dicht nebeneinander und so geordnet, 
daß die beiden größeren Räder b und A die Flanken des 
Blockes bilden. Die vier entsprechenden Räder der antreiben- 
den Welle sind mit ihr durch eine Feder verbunden, aber 
längsverschieblich. In der Zeichnung kämmt gerade e mit f. 
Für diesen Eingriff befindet sich die Verschiebeklammer k, 
welche von einem Zahnbogen s auf ihrer Unterseite gefaßt 
wird und um die Kränze der Räder c und e greift, in ihrer 
äußerster Lage rechts. Wird sie nach links verschoben, so 
beginnt g in h einzufassen, wenn sieh noch e im Eingriff mit 
f befindet. Das Wechseln kann also hier nur bei Stillstand 
der Maschine vorgenommen werden, da sonst wegen der star- 
ren Verbindung von e und g einerseits und f und h ander- 
seits eine Hemmung eintreten würde. Vor dem Verschieben 


') Vergl. Eng. 1906 S. 473. Revue industrielle 1906 S 293. 
Siehe ferner: Am. Mach. 1901 S. 782, 1904 S. 1279, 1906 I S. 671, 
1906 II S. 894. Mach. 1901 II-S. 28, 1903 II S. 105, 1904 I S. 71. 
Eng. Suppl. V. 4. Nov. 1904 XIO und die Zusammenstellung von 
Nicolson & Smith. 
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selbst aber muß die geeignete Paßlage der neu zu kuppeln- 
den Räder voreinander [Zahn vor Lücke] durch langsames 
Weiterdrehen des eben benutzten Räderpaares aufgesucht 
werden. Diesen Nachteilen steht nur der Vorteil der ge- 
drängten Bauart gegenüber. Für gewöhnlich zieht man da- 


Fig. 32. 


: Drehbankspindelstock von Parkinson & Son, Shipley. 
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her die breiteren Anordnungen vor, bei denen man im Lauf 


einkuppeln kann. Hier wird erst die eine Uebersetzung 
völlig entkuppelt, ehe die andro Uebersetzung eingerückt 
werden kann. Fig. 33 zeigt in ihrem Vordergrund diesen 


a C 
Zwischenzustand beim Wechsel der Uebersetzung r nach ei 


Auf dieser Grundlage baut sich eine große Zahl englischer 
und amerikanischer Drehbankspindelstöcke auf. In Deutsch- 
land ist diese Bauart nur vereinzelt zu finden. 

Man kann sich 


Fig. 34 und 35. 


Zahnräder- Wechselgetriebe für den Hauptantrieb einer Bohr. 
maschine der Prentrice Bros. Co., Worcester, U. S. A. 


Längschnitt. 
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Ausschluß von Hemmungen bei den zweisäuligen Wechsel- 
getrieben, wie eines durch die Figuren 34 und 35 dar- 
gestellt ist. Auf die dreiachsige, verschweißte Anordnung 
für 4 Wechsel ist noch eine ordentliche Vervielfachung mit 

einer weiteren gleich: 


leicht auch Ausfüh- Fig. 33, Be je 
5 äder- aufgesetzt. Jede der 
rungen!) von Räder Drehbankspindelstock von Lodge & Shipley, Cincinnati. drei Doppelmuffen 


säulengetrieben für 

beispielsweise 9 
Wechsel mit solchen 
gegenschlußsicheren 
Zahnkranzkupplun- 
gen in der Weise 
ausgestattet vorstel- 
len, daß die auf der 
Zwischenachse sit- 
zenden drei Räder 
festgekeilt sind, wäh- 
rend die beiden Blök- 
ke zu je 3 Rädern 
auf der treibenden 
und der getriebenen 
Welle verschieblich 
sind. Es können also 
dann 9 verschiedene 
Wechsel durch nur 
zwei Hebel betätigt 
werden. Das ist in 
der Tat ein Vorzug, 
den man sich in 
neuester Zeit zunutze 
macht. 

Bei den Klauen- und Reibkupplungen ist dagegen 
die eben gekennzeichnete einfache Maßnahme der Verbin- 
dung der beweglichen Kuppelhälften untereinander nur für 
zwei benachbarte, im Zwischenraum ihrer Räderpaare liegende 
Kuppelhälften möglich. Immerhin genügt das schon zum 


1) Am. Mach. 1905 II S. 808 und 1906 II S. 201. 


bedient eine gepaarte 
Reibkupplung. Der 
Arbeiter kann bei 
den acht verschiede- 
nen Einstellmöglich- 


zwar noch eine fal- 
sche der acht Um- 
laufzahlen, niemals 
aber einen Gegen- 
schluß herbeiführen. 

Sitzen aber, wie 
es bei der Mehrzahl 
3 der Getriebe der Fall 
© | ist, mehr als eine 

solche gepaarte 

Kupplung auf einer 
und derselben Welle, 
"so müssen die Bewe- 
gungen der Muffen 
gegeneinander ge- 
eignet gesteuert wer- 
den. Zu diesem Be- 
hufe führen de Fries 


i i i dhebel hı und Mu 
& Co. nach Fig. 36 die beiden Han nit Führ- 


welehe die Kuppelmuifen Kr und Ku bedienen, Mm 
stiften sı ne in einer schwingenden Leitschene 
Beide Hebel befinden sich in der Zeichnung 1n ee A 
Soll nun beispielsweise Ar eingerückt werden, Vote i 
nach links ausgeschwungen. Dabei gleitet sein tlang und 
den gekrümmten Ausschnitt a; der Leitschiene en 
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keiten der drei Hebel 
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dreht diese um ihren Drehpunkt p rechte herum. Infolge- 
dessen senkt sich auf der andern Seite eine Aussparung 
n, der Leitschiene über s, nieder und hält dadurch den 
Hebel h, unverrückbar in. seiner Todlage. Ein Wechsel 
ist also erst wieder möglich, wenn A, in seine Todlage zu- 
rückgekehrt ist und s, den Stift hs wieder freigegeben hat. 


Fig. 36. Hebelsicherung von de Fries & Cie. 
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Das gleiche Spiel der Sicherung erfolgt bei der Betätigung 
des Hebels As. 

Lodge & Shipley vereinigen die beiden Hebel hı und h; 
in einem und Jassen diesen durch eine Miitellage ge- 
langen, in welcher er sich vom Zusammenhange mit der 
einen Kupplung trennt, um sich mit der andern zu verbin- 
den. Der Hebel Ichnt sich hier gegen- zwei Bunde entweder 
der einen oder der andern Kuppelstange und verschiebt so 
mit ihnen wech- 
selweis die zuge- 
hörigen Kupplun- 
gen nach rechts 
und links’). 

Es hat bei den | 
Muffenkupplun- | degt, wf Ee, 
gen nicht an Ver- | 2 | / 
suchen gefchlt, | 
mchr als zwei be- 
wegliche Kuppel- 
hälften unterein- 
ander zu verbin- 
den. Aber solche 
Versuche sind ge- 
gen die Natur der 
Einzelkupplungen | 
und können des- | 
halb zu keinem Le 
befriedigenden Er- 
gebnisse führen. 
Davon legt Fig. 35°) Zeugnis ab. Hier sind außer den bei- 
den Klauenkränzen an der Flanke noch zwei solche am Um- 
fange der Muffe ausgebildet, um mit entsprechenden Kränzen 
an der Innenseite der Naben zweier weiterer Räder in Ein- 
grilf gebracht zu werden. Aber das ist nur zu crkaufen 
durch Incinanderschachtelung der Naben, die bei größeren 
als ‚der vorliegenden Ausführung maschinentechnisch unzu- 
lässig ist. Als Unbequenlichkeit tritt die Notwendigkeit hin- 


') Aebnliche Ausführung s. Z. 1904 S. 418. 


x 
i SS Am. Mich. 1904 S. 458 und 1051; Revue de mécanique 1904 II 


Fig. 37. 


Deckenvorgelege für 3 Umlaufzahlen von Lodge & Shipley, Cincinnati. 


| 


zu, zwecks Ueberganges vom äußersten Rädcerpaare links 
nach dem äußersten Räderpaare rechts eine zeitraubende 
Durchkupplung der beiden dazwischen liegenden Räderpaare 
vorzunehmen. 

Alle Zahnräder- Wechselgetriebe, die mit den bisher 
besprochenen Kupplungen ausgestattet sind, bauen sich ver- 
hältnismäßig breit, weil sie den beweglichen Kuppelhälften 
Platz zur seitlichen Verschiebung gewähren müssen. Es 
macht sich aber oft seitens der Maschine das dringende Bc- 
dürfnis nach möglichst gedrängter Anordnung der Zahnräder- 
Wechselgetriebe geltend. Die dafür geeignetste Lösung ist 
offenbar das lückenlose Aneinanderreihen der Räder. Mit der 
ersten Forderung treten bemerkenswerterweise immer zwei 
weitere auf, nämlich die der Verminderung von Kuppelele- 


Fig. 38. 
Zahnräder - Wechselgetriebe für den Vorschub der Owen. Fräsmaschine. 
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| menten und die des Wegfalls der lästigen Sicherungen. Sie 

| zwingen zu einer Maßnahme, die sich auch am gleichen 
Scheidewege bei den Riemenrollen-Wechselgetrieben geltend 

| macht, nämlich zum Uebergang von den Einzelkupplungen 


zur Gemeinschaftskupplung. So entstehen 


Hl die Stufenrädergetriebe mit Gemeinschafts- 
kupplungen. 


Als Gemeinschaftskupplungen bezeichne ich solche Kupp- 
lungen, bei denen mehreren festen Kuppelhälften nur eine 
bewegliche entspricht. 


6) Die Stufenrädergetriebe mit Innenkupplungen. 


Es steht zunächst zur Unterbringung der Kupplungen der 
Räder einer Welle die Bohrung der Nabe mit dem zugehö- 


rigen Wellenabschnitt frei. Zu diesem Platze geht der Weg 
nur durch das Innere der Welle. Auch aus diesem Grunde 
dürfte eine Ge- 
meinschaftskupp- 

lung mit ihrer 

- kleineren Anzahl 
ze von Kuppelbe- 
| standteilen zweck- 
mäßiger sein als 
eine Einzelkupp- 
lung, von denen 
bei Stufenräder- 
getrieben im übri- 
gen nur zwei ge- 
lungene Einzel- 
versuche vorlie- 
gen!. Bei dem 

beschränkten 

Raum wird man 
aber auch fordern 
dürfen, daß zur 
Betätigung der 


| | Kupplungen, also 
zum ‚Heranschafien und zum -Einrücken der beweglichen 


Kuppelhälfte, nur ein einziger Handgriff notwendig ist. Schon 
aus diesem Grunde scheiden die Spreizring-Reibkupplungen 
aus; denn sie brauchen zwei unabhängige Bewegungen zu 
ihrer Betätigung, die nur durch Ineinanderschachteln von 
Zugstangen in der Höhlung der Welle in das Getriebe einge- 
leitet werden können. Aber auch der geringe für den 
Spreizring verfügbare Durchmesser einerseits und die an der 
Nabe auftretenden großen Uebertragungskräfte anderseits 
schaffen die denkbar ungünstigsten Entwurfsgrundiagen für 
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7 Am. Mach. 1902 S. 1683, 1903 S. 649 und 1237; Z. 1904 8. 4121 
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Fig. 39 bis 43. Gemeinschafts-Ipnenkupplungen. 


Ziehfeder. 


Fig. 39. 
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Springklinke. 


Fig. 41. 


Fig. 42 und 43. 


Springklinke der Deutschen Niles -Werkzeugmaschinenfabrik. 


eine solche Reibkupplung ’). 

Unter den brauchbaren Lösungen ist die älteste die 
Ziehieder?). Ihre Wirkungsweise ist in Fig. 39 veranschau- 
licht. Die treibende Welle A ist ausgehöhlt und über die 
ganze Breite der Räder mit zwei langen Schlitzen sı und s2 
versehen. In diesen Schlitzen hat die Feder f, die um den 
Betrag der Tiefe der in die Rädernaben eingeschnittenen 
Nuten beiderseitig aus der Welle herausragt, ihre Führung. 
Sie ist an einer Stange t befestigt, welche in der Höhlung 

1) Am. Pat. 233702 vom Jahre 1880, 462481 vom Jahr@ 1891, 
684432 vom Jahre 1901. Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, 
S. 164. Eng. 1904 II S. 413. Revue industrielle 1906 I S. 89. Z. 
1891 S. 275. Z.f. W. 1901/02 S. 104. Am. Mach. 1904 II S. 1001 E. 
Revue de mécanique 1905 I S. 378. 


2) Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 164, und Am. Mach, 


1906 II S. 151. 


Kraft verlangt auch ihrerseits eine breitere Feder 
und diese wieder breitere Ausdrehungen. Die Ans- 


von A Aufnahme findet, und ist mit ihr verschieblich. 
Beim Wechsel muß natürlich erst die Feder aus der 
Nut der Nabe des einen Rades austreten, sofern 
man nicht das ganze Getriebe stillsetzen will, ehe 
sie in die benachbarte Nut eintreten darf. Das ver- 
langt die Anordnung von Ausdrehungen a der Nabe 
zwischen den einzelnen Federnuten n. Falls die 
Uebertragungskraft klein ist, arbeitet diese einfach- 
ste Anordnung einwandfrei, wobei bezüglich des Ein- 
flusses, den die Größe der Umlaufzahlen auf das 
Einrücken hat, das bei den Starrkupplungen früher 
Gesagte auch hier sinngemäß gilt. Die größere 


drehungen aber verursachen wegen der dadurch be- 
dingten Verkürzung der Tragflächen ein merkliches 
Schwanken größerer Räder!). 


Diese Unzulänglichkeiten lassen sich beheben, 
wenn man dazu übergeht, die Feder in Richtung 
des Bohrungsdurchmessers einzurücken. Da aber 
die Forderung aufgestellt wurde, daß nur ein ein- 
ziger Handgriff zum Wechsel notwendig ist, so muß 

diese Einriickbewegung selbsttätig erfolgen und von der 
Verschiebebewegung in dem Augenblick ausgelöst werden, 
wo die bewegliche Kuppelhälfte vor die feststehende Hälfte 
gelangt ist. Das Mittel für solche selbsttätige Bewegung 
ist die Feder. Sie wird als Schraubenieder aber nur dort 
Anwendung finden dürfen, wo sie einen "ausreichenden 
Raum für ihre Spannung und Entspannung vorfindet, also 


Fig. 44 bis 46. 
Stufenrädergetriebe der Becker-Brainard Milling Machine Co, für den 
Vorschub einer Fräsmaschine (D. R. P. Nr. 152493). 


Fig. 44. Fig. 45. 
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Vorschubgeschwindigkeiten in tausendstel Zoll. 


Sie sitzt dann, wie es in Fig. 40°) 
Welle und drückt 
er f nach außen. 
mit der sie zu 


bei stärkeren Wellen. 
gezeigt ist, in einer Einbohrung der 
ständig die ein- oder zweiteilige Kuppelfed 
Diese fällt je nach der Lage der Welle, Geck? 
gleich verschoben wird, in eine Nut ein oder stütz = 
an dem stehengebliebenen vollen Rande der Nanta. dë 
in die Nut gelangen zu können. Sind wie im Beispi® 


x 64: Ver- 
I) Vergl. Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, s.1 


hinderung des Schwankens. 


- ‚355. 
2) Am. Mach. 1902 S. 415, 1904 S. 1062. Mach. 190% März $ 


/ 
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größere Zahl Räder zu bedienen, so kann man den Ver- 
schiebeweg auf die Hälfte abkürzen, wenn man zwei Federn 
fi und E wechselweise wirken läßt. 

Zuverlässiger aber arbeiten die mit Blattfedern ausge- 
statteten Springklinken Fig. 41 bis 43?). Von ihnen ist die 
erste um einen Stift, der in die Zugstange eingetrieben ist, 
drehbar gespannt. Sie wird aus ihrer Arbeitlage beim Wechsel 
dadurch entfernt, daß sie, mit ihren abgeschrägten Stirnflächen 
an einem der festen Stifte £ der Wellendurchbrechung gleitend, 
beim Verschieben niedergeholt wird. Aus dieser ihrer Leer- 
stellung kann sie erst wieder in die nächste Nut einspringen, 
wenn sie mit ihrem Rücken am Stift vorbeigeglitten ist. 

Die Deutsche Niles-Werkzeugmaschinenfabrik vereinigt 
Feder und Klinken zu einem Bestandteil s und besorgt das 
Herabdrücken der gepaarten Springklinken durch abge- 
schrägte Ringe r. Die kleine Schrau- 
benfeder q dient nur als Puffer, um die 
gepaarten Klinken vor Erlahmen und 
Bruch zu schützen. 


Wie bei den Einzelkupplungen 
liegt auch hier bei den Gemeinschafte: 
Innenkupplungen ein gelungener Ver- 
such zur 

Verbesserung der Einrück- 
verhältnisse 
vor. Bei dem Getriebe?) Fig. 44 bis 


') Prentice Bros. Co., Worcester U. S. A. 
Vergl. ferner Hermann Fischer, Die Werk- 
zeugmaschinen, S. 164 und 165. Am. Mach. 
1901 8. 1177, 1904 S. 1385 (Schrauben- 
feder), 1905 II S. 171. Z. 1905 S. 1021, 1909 
8.1275. Revue de mécanique 1904 II S. 206. 
Z. 1. W. 1900/01 8. 164, 355, 1903/04 
8. 447. 

3) D. R. P. 152493. Z.f. W. 1903/04 
S. 447. Mach. 1902 Sept. S. 57. 


Fig. 47 bis 54. 


Fig. 48. 


Schnitt M-N. Schnitt O-P. 


Fig. 49. 
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Stufenrädergetriebe für den Vorschub 
der Herbert-Fräsmaschine. 


Fig. AT. Ansicht. 


Fig. 50. Schnitt Q-R. 


46 ist auf A unter Vermittlung einer Büchse b eine Scheibe 
s jest aufgebracht und mit dem auf ihrer Nabe lose laufenden 
Zahnrade g durch eine Feder derart verbunden, daß die Feder 
mit ihrem einen Ende e, einen Bolzen des Zahnrades z, mit 
ihrem andern Ende & einen Stift der Scheibe s umklammert. 
Bei der in Pfeilrichtung gedachten steten Drehung von z liegt 
im Arbeitfall f mit seinem Vorsprung v auf der Nase n der 
Scheibe s fest auf und leitet die Bewegung starr von z auf s 
über. In dem Augenblick aber, wo die Kraftverbindung von 
A und @ durch Ausklinken einer Kupplung kı oder ku ge- 
löst wird, wird die Feder von dem sie belastenden Arbeits- 
drucke P frei und schnellt in ihre in Fig. 45 gezeichnete 
Entspannungslage zurück, wobei ihr der Bolzen von e als 
fester Stützpunkt dient. Tritt jetzt die Kuppelklinke wieder 
in Tätigkeit, so findet sie im ersten Augenblick ihrer Berüh- 
| rung mit der Nut nicht wie sonst 
gleich das volle Arbeitsdrehmoment, 
sondern nur das schwache Leergang- 
drehmoment vor. Denn durch diese 
ihre Berührung mit der Nut schafft 
sie noch nicht eine zwangläufige Ver- 
bindung zwischen A und G, weil ja 
erst wieder die Feder gespannt wer- 
den muß, bis v mit n zur Anlage 
kommt. Das Drehmoment wächst also 
nicht wie früher plötzlich, sondern 
langsam an, und die Klinke findet 
deshalb Zeit, unter einem kleineren 
als dem Arbeitsdrucke leicht an den 
Flächen der Nut entlang in ihren 
vollen Eingriff einzuschlüpfen. 
Auch die Innenkupplungen ver- 
langen 
das Mitlaufen der unbelasteten 
Räder des Getriebes. 


Es heißt den Getrieben Gewalt 
antun, wenn man sie so 
einrichtet, daß sich nur 
die jeweiligen Kraftüber- 
tragungsräder im Eingriff 
befinden. Man sehe sich 
nur die Vorschläge?!), die 
in der Patentliteratur reich- 
lich niedergelegt sind, an, 
und man erkennt das Ver- 
fehlte eines solchen Be- 
ginnens an dem Aufwand 
von Hülfsmitteln. 


Fig. 54. Schaltplan. 
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Stufenrädergetriebe mit 
Innenkupplungen sind aus- 
schließlich kleinerer Kraft- 
übertragungen fähig und 
deshalb zumeist nur als 
Vorschubgetriebe im Ge- 
brauch. . 

Endlich beeinflußt noch 
der Wunsch nach 

Vereinfachung 
des ‘Bedienverfahrens 


ID Hermann Fischer, Die 
Werkzeugmaschinen, S. 165 
Fig. 356. Am. Mach. 1902 
S. 415 u. 1188, 1903 S. 1236. 
Z. 1904 S. 424. 
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die Ausgestaltung der Getriebe mit Innenkupplungen. Dort 
nämlich, wo zwei Gemeinschaftskupplüngen vorhanden 
sind, werden ihre getrennten Bewegungen entweder von 
einer einzigen abgeleitet oder doch wenigstens dem Arbeiter 
in ihrem Zusammenwirken leicht verständlich gemacht. Das 
beste Beispiel?) der letzteren Art bietet das Getriebe Fig. 44 
und 45. Der Kräfteplan dieses höchst bemerkenswerten 
Wechselgetriebes ist uns schon in Fig. 28 begegnet. Er wird 
in folgender Weise verwirklicht: Die Welle A trägt eine 
Springklinke kı, durch die sie zurzeit mit dem ersten Rade 
a gekuppelt ist. Sie treibt über den lose laufenden Stufen- 
hlock B die vier links von a auf @ lose laufenden Räder 
b, c, d, €. Jedes derselben läßt sich durch die Springklinke 
kn, die in bekannter Weise in G untergebracht ist und von 
der Stange £ und dem Hebel hs gesteuert wird, mit G kuppeln. 
Es ergeben sich so vier verschiedene Umlaufzahlen von G. 
Wird nun die Welle A mit Hülfe von hı um eine Zahnbreite 
nach links geschoben, SO kuppelt sie sich durch kr mit b 
und treibt mit b auf den Stufenblock. Durch diese Ver- 
schiebebewegung ist aber auch die Welle G, die in A lose 
laufend eingesteckt ist, um eine Zahnbreite nach links ge- 
rückt worden. Die Klinke kır findet also jetzt nur noch die 
drei losen Räder c, d, e jenseits von b vor, die sie einzeln mit 
G kuppeln kann, wodurch @ drei weitere Umlaufzahlen erhält. 
Das Spiel setzt sich fort, indem noch zwei Umlaufzahlen und 
dann noch eine durch weiteres Vorrücken von A und Kuppeln 
der übrig gebliebenen losen Räder mit Œ gewonnen wird. 
Zum Anzeigen der Stellungen, in welche h, bewegt werden 
muß, wenn sich M in seinen vier Hauptlagen I, II, III, IV be- 
findet, ist eine gewölbte Schalttafel g an hı mittels Lenkers be- 
festigt. Sie dreht sich um einen festen Punkt p entsprechend 
der Drehung von A, in vier verschiedene Lagen. Um p 
schwingt aber auch unabhängig von Du der Hebel hs, dessen 


I) Ein weiteres Beispiel ist das Gangsche Getriebe, Am. Mach. 1903 
S. 649 und Z. 1904 S. 421. 
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Zeigerstift z sich somit am Rande von 9 in vierfacher 
Stellung entlang bewegt. Die Anordnung der Zahlen auf 
der Tafel ist so getroffen, Fig. 46, daß in der obersten Reihe die 
Stellen, in welche Ja für jede Hauptlage von hı bewegt wer- 
den muß, durch gleiche Zahlen vermerkt sind. Unterhalb 
dieser Zahlen befinden sich die zugehörigen Umlaufzahlen. 
Der Arbeiter braucht also beim beliebigen Wechsel die beiden 
Hebel nur gegeneinander zu bewegen, bis z auf die senk- 
rechte Säule der neuen Vorschubgeschwindigkeit einspielt. 
Fig. 47 bis 54 1) veranschaulichen dagegen die Ableitung 
der beiden Bewegungen der Muffen m, und ms, welche 
zwei gemeinschaftliche Innenkupplungen bedienen, von einer 
einzigen Bewegung. Diese einzige Bewegung ist die Drehung 
des Handrades H. Auf dem letzteren ist an einem Marken- 
kreis jede der 16 erzielbaren Umlaufzahlen vermerkt, und 
es genügt eine bloße Teildrehung von H, bis daß der fest- 
stehende Zeiger z auf die Marke der gewünschten Um- 
laufzahl einspielt, um diese Umlaufzahl wirksam werden 
zu lassen. Auf dem Handrad ist nämlich eine Kurven- 
rolle X festgekeilt. In ihr führen sich längs zweier Nuten 
ny und ma mit ihren Stiften sı und s: die Hebel bn und 
ha, welche mı und ms bedienen. Da sie um die Drehpunkte 
pı und p schwingen, so erteilen sie m und m, eine Bewe- 
gung gleichsinnig derjenigen, die sie selbst unter dem 
Zwange der Kurvenführung erfahren. Sie erhalten aber von 
ihrer Kurve je 4 Kuppelbewegungen: h, vier Bewegungen, 
um die vier Verbindungswege x ; S i S j R der Grundvor- 
richtung (1, 2, 3, 4 des Schaltungsplanes) einzuschalten, und 
h: die vier Bewegungen zur Einschaltung eines der vier Ver- 


bindungswege _ i 2 : l ° der Vervielfachungsvorrichtung 
q u v w 


(I, IL, 111, IV des Schaltplanes). (Schluß folgt.) 


1) Z. 1906 S. 170. Revue industrielle 1906 S. 253 u. Taf. 18. 
Vergl. auch D. R. P. 105759 u. Z. 1. W. 1899/1900 S. 36. 
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Prüfungsergebnisse. 


Elastische und bleibende Formänderungen. 


Von Prof. R. Stribeck, Direktor der Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in Neubabelsberg. 


(Schluß von S. 1506) 


C) Druckbhärte. 
Druckhärtekurve ist die Schaulinie Fig. 11, (S. 1500), 
welche die mittlere Pressung der Berührungsfläche in Abhängig- 
keit von der auf die Einheit des Krümmungsmaßes bezogenen 


Belastung, das ist Er , darstellt. 


Hertz beschränkt den Hürtebegriff auf die Elastizitäts- 
grenze mit den Worten: »Die Härte eines Körpers wird ge- 
messen durch den Normaldruck auf die Flächeneinheit, welcher 
im Mittelpunkt einer kreisförmigen Druckfläche herrschen 
muß, damit in einem Punkt des Körpers die Spannungen 
eben die Elastizitätsgrenze erreichen« (Gesammelte Werke 
I S. 193). Nun lassen sich durch Messung genügend enge 
Grenzen für den Durchgang durch die Elastizitätsgrenze nicht 
ermitteln, weshalb der Hertzsche Vorschlag unausführbar ist. 
Trotzdem hat er klärend und befruchtend gewirkt. Freilich 
würde er den Bedürfnissen des Ingenieurs, auch wenn er 
sich verwirklichen ließe, nicht entsprechen. Die Material- 
prüfung beschränkt sich nicht auf das Gebiet der elastischen 
Formänderungen; denn die Sicherheit der allermeisten Aus- 
führungen beruht in einer beträchtlichen Dehnbarkeit des 
Materials, die erst nach Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze 
zur Geltung kommt. So hat die Zugfestigkeit für den Inge- 
nieur keine geringere Bedeutung, weil sie sich auf das blei- 
bend und nicht auf das nur federnd gedehnte Material be- 
zieht. Und ist es mit der Härtekurve anders? Ist nur die 
Lage des Hertz-Punktes als Endpunkt der vom Ursprung 
ausgehenden kubischen Parabel von Interesse, die nach 
Kenntnis der Dehnungskoeffizienten durch die Hertzsche 


Gleichung schon bestimmt ist, und verdient nicht auch der 
anschließende, durch bleibende Formänderungen beeinflußte 
Kurventeil Beachtung, der lediglich durch Messung ermittelt 
werden kann? Selbst bei gehärtetem Stahl, den Hertz irriger- 
weise zu den spröden Körpern rechnet, »in welchen eine 
Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze nur als Entstehung 
eines Risses oder Sprunges« auftritt (Gesammelte Werke 1 
S. 167), fällt der erste Sprung — Kreissprung oder Meridian- 
sprung — schon weit in das Gebiet dieses zweiten Kurven’ 
teiles. Zwar bringe ich solche Sprünge, abweichend von 
Hertz, auch bei spröden Körpern überhaupt nicht zu dem 
Härtebegrifi in Beziehung, sondern sie dienen mir zur Beur- 
teilung der Zähigkeit des Materials (Formänderungsarbeit bis 
zum Eintritt des in Betracht kommenden Bruches). Aber die 
Härtekurve lehrt zusammen mit der Angabe über die Sprung- 
belastung, bis zu welcher Höhe der Eindrückungswiderstan 
in Anspruch genommen werden darf in Fällen, in denen die 
zulässige Grenzbelastung von der Sprunglast abhängt. _ 

Zur weiteren Klarstellung der Bedeutung desjenigen 
Teiles der Härtekurve, welcher die bleibenden Eindrücke ein 
schließt, ist folgender Versuch angestellt worden. Es sind 
die Druckflächen bestimmt worden, die sich beim Zusammen“ 
drücken sehr sorgfältig gelagerter Kugeln von 1,0 cm Dmr. 
mit 50, 75, 100, 150, 200, 300, 
haben, und zwar im vollharten Zustand und ferner, nachdem 
sie !/, Stunde je bei 150°, bei 200° und bei 250° C ange 
lassen worden sind. Vor dem Zusammendrücken ist je eine 
Kugel ganz schwach berußt worden. Es hat sich nun 1m 
Mittel aus 5 Versuchen ergeben: 


kp 
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ze 


Mittlere Pressung der Berührungsfläche in kg/qmm. 


D 
d E. Belastung in kg 
S Ch N t 
kk | | 
d g a 50 | 75 100 150 200 300 : 400 500 | 2000 : 3000 
| | | 
I Be 
20 384 428 | 457 508 547 599 | 637 659 | 820 843 


150 | 383 430| 457 | 508 , 537 | 589 634 650 
200 | 374 480 |(462)| 494 | 524 , 572 600 620 — | — 
250 | 387 427| 446 | 479 | 502 | 540 ' 566 | 591 ; 671 | 686 


Diese Ergebnisse sind zur Aufzeichnung der Schaulinien 
die 
viermal so groß wie die angegebenen Belastungen sind, und 
mit den Pressungen p als Ordinaten. Das Anlassen bei 150° 
hat hiernach schon eine Wirkung geäußert, denn die Pres- 


sungskurve fällt nicht mehr mit derjenigen vollharten Stables 
zusammen. Die Abweichung hat sich aber erst für Belastun- 


a,b,c,d, Fig. 22, benutzt worden, mit den Abszissen Es ; 


Fig. 92 und 23. 


‚tätsgrenze haben. 


Sodann ist entgegen zu halten, daß es Metallegierungen 
gibt, die als hart gelten und doch eine sehr niedrige Elastizi- 
Dazu gehört u. a. der folgende in der 
Zentralstelle geprüfte Sonderstahl: 


Zugfestigkeit 14600 kg/aem; Bruchdehnung 5,4 vH. 
Bei den Spannungen . . 1980 3960 5940 kg/qem 
betrug die bleibende Längen- 
änderung auf 150 mm Meß- 
länge . 2. 2 202020...21 173 562 in 10000 mm. 


Die Elastizitätsgrenze liegt also unter 2000 kg/gem. Der 
Stahl ist einem Härtverfahren- unterworfen worden und war 
dann nach Werkstattbegrifien sehr‘ hart. Die Bearbeitung 
mit dem Drehstahl konnte wegen seiner raschen Abstumpfung 
kaum in Frage kommen. Deshalb wurden die Proben erst 
gedreht und dann gehärtet. Nach Hertz wäre die Härte 
dieses Stahles etwa der weichsten Flußeisens gleich. 

Auch die Härteabstufung der spröden Körper, »in wel- 
chen die Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze nur als Ent- 
stehung eines Risses oder Sprunges, also unter dem Einfluß 
von Zugkräften auftritt«, nach der Hertzschen Definition kann 
zu ganz unannehmbaren Folgerungen füh- 
ren. Diese Körper sind nie frei von inne- 
ren Spannungen, welche von großem Ein- 
fluß auf die Sprunglast sein können. Zum 
Beispiel kann selbst bei einem eutektischen, 
überbitzt gehärteten Stahl der Kreissprung 
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gen über 150 kg ergeben, bei denen die Elastizitätsgrenze 
schon weit überschritten ist. Der Einfluß des Anlassens 
prägt sich um so deutlicher aus, je größer die Belastung bis 
zu einer gewissen oberen Grenze hin gewählt wird. Ganz 
Entsprechendes gilt für die höheren Anlaßtemperaturen. Ge- 
naueren Aufschluß hierüber gibt Fig. 23, welche die Verhältnis- 
werte der Ordinaten b:a, c:a, d:a durch Kurven darstellt. 
Die praktische Erfahrung hat schon längst dahin geführt, 
daß der bei 150° oder einer höheren Temperatur angelassene 
Stahl für weniger hart als der nicht angelassene Stahl gilt, 
und in der Tat erweist unser Versuch auch erhebliche Pres- 
sungsunterschiede, die somit den Härteunterschied zum Aus- 
druck bringen. An der Elastizitätsgrenze des vollharten 
Stahles würde man aber irgendwelchen Unterschied nach 
unserm Verfahren nicht nachweisen können. Selbst wenn 
man in weiterer Auffassung des Hertzschen Vorschlages als 
Geier diejenige Ordinate nehmen wollte, bei welcher die 
ressungskurve deutlich erkennbar von der für die rein 
elastische Formänderung gültigen Hertz-Kurve abweicht, würde 
sich kein brauchbares Verfahren ergeben. 
e See betrachte auch die Dehnungskurven Fig. 2? und 3 
SEN 46/47). Wo wie hier die Kurve der bleibenden Deh- 
e Së so zögernd aus der Nullinie heraustritt, die An- 
ne ‚beider so innig ist, hat die Elastizitätsgrenze eben 
Dein nicht die Bedeutung, die ihr durch die Hertzsche 
ER CN beigelegt wird. Man vergleiche ferner Fig. 8 
ook ), nach welcher die Elastizitätsgrenze teils zu rd. 
die Pro gem, teils zu 15000 kg/gem anzunehmen ist, während 
lei en in Hinsicht auf den Härtegrad technisch als nahezu 
gleichwertig gelten müssen. 


| 
| 
| | am Umfang der Druckfläche schon bei ganz 
ar geringer Belastung auftreten derart, daß die- 


To t Or SE 
V i l 
SE ege? ` 


E WE E EEN 


WOJ 7200 ae 7500 1200 2000 2200 2400 2609 


ser Stahl nach Hertz eine Härte ergeben 
würde, die ihn neben Weichmetalle stellt. 
Und doch sinkt seine Pressungskurve nur 
wenig unter die des gut gehärteten voll- 
harten Stahles. Entsprechend liegen die 
Verhältnise bezüglich des Einflusses der 
inneren Spannungen beim Glas. 

Das mag genügen, um zu zeigen, daß 
die Hertzsche Definition sowohl in ihrer 
Beschränkung auf die Elastizitätsgrenze als 
auch in ihrer Bezugnahme auf den ersten 
Sprung den Bedürfnissen der Technik und 
dem Sprachgebrauch nicht gerecht wird, und 
daß zur Kennzeichnung eines Materiales in 
Hinsicht auf seinen Widerstand gegen Ein- 
drücken im allgemeinen die Pressungskurve 
bis weit über die Elastizitätsgrenze hinaus 
erforderlich ist. Dann kann aber als Härte- 
maß auch nicht die Pressung im Mittelpunkt der Druckfläche, 
sondern nur die mittlere Pressung in Betracht kommen. 

Im Werkbetrieb kommt es nun allerdings zumeist nicht 
darauf an, sehr verschiedene Materialien in Hinsicht auf den 
Eindrückungswiderstand zu vergleichen, sondern darauf, die 
Herstellung eines bestimmten Materiales oder die Behandlung, 
der ein solches Material unterworfen wird, prüfend zu über- 
wachen, und für solche Fälle ist es nun zumeist zulässig 
und im Interesse der Einfachheit des Verfahrens auch er- 
forderlich, die Härteprüfung auf die Aufnahme eines oder 
doch nur weniger Punkte der Pressungskurve zu beschränken. 
Das gilt auch für die Stahlhärtung. Die bei 250°C ange- 
lassenen Proben der obigen Versuchsreihe entsprechen etwa 
der geringsten Härte, mit der bei gut geleiteter Massen- 
herstellung von Kugellagern noch gerechnet werden muß. 
Es entsteht nun die Frage, wie der Punkt der Härtekurve, 
auf dessen Bestimmung man sich gebotenenfalls beschränken 
kann, zu wählen ist. Ich babe einleitend angegeben, daß 
die zur Kennzeichnung der Proben angegebene Härtezifier 
der Belastung 500d? kg im Fall’ von Kugel an Kugel und 
2000d?kg im Fall von Kugel an ebener Platte entspricht. 


P Gg 
Ich habe also den zur Abszisse ae 2000 gehörigen Kurven- 
€ 


punkt gewählt und bin dabei von folgenden Erwägungen aus- 
gegangen. l 

1) Es ist bereits darauf hingewiesen worden, daß die 
Eigenschaften der Proben in verschiedenen Abständen von 
der Oberfläche verschieden sein können. Jo größer nun bei 
gleichem Kugeldurchmesser die Prüflast ist, um so tiefer wird 
sich die bleibende Furmänderung erstrecken. Zweckmäßiger- 
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weise sollten erhebliche bleibende Formänderungen nur in 
der Schicht hervorgebracht werden, deren Härte zu prüfen 
ist. Will man also die Beschaffenheit einer verhältnismäßig 
dünnen Außenschicht prüfen, so ist die Belastung kleiner zu 
wählen, als wenn man auch über die Härte in größerer Tiefe 
einen Anhalt gewinnen will. Da fast immer verlangt wird, 
daß die Außenschicht hart ist, so wird man die Härte in 


P 
erster Linie für eine verhältnismäßig kleine Belastung -a Zu 


bestimmen haben. In Fällen, in denen die Härte auch noch 
in größerer Tiefe (von mehreren Millimetern) groß sein soll, 
wird man auch noch für eine zweite und vielleicht noch eine 
dritte erheblich größere Belastung die Härte ermitteln. Bei 
der Prüfung von Kugeln ergeben sich insofern günstige Ver- 
hältnisse, als die vollharte Außenschicht im allgemeinen um 
so dicker sein soll, je größer die Kugeln sind, und der Nach- 
P 

dr? 


r 


weis hierfür auch bei gleichbleibendem durch die Prüfung 


erbracht wird; denn indem Kugeln gleicher Größe gegen- 
einander gedrückt werden, reicht die Wirkung um so tiefer, 
je größer der Durchmesser ist. 


2) Für die Wahl der unteren Grenze der Belastung 
kommen die Verhältniswerte, welche in Fig. 23 durch Kurven 
dargestellt sind, und insbesondere die Kurve d:a in Betracht. 
Ihre Veränderlichkeit oder die Tangente des Neigungswinkels 
zur Abszissenachse nimmt mit zunehmender Belastung ab. 
Sie ist bis 250 kg verhältnismäßig groß, nimmt jedoch in 
dieser Gegend rasch ab, und von etwa 400 kg an verläuft 
die Kurve flach, der Tangens ist klein und ändert sich nur 
noch langsam. Man wird deshalb die Belastung aus diesem 


Gebiet > 400 kg, entsprechend e 


FE > 1600, wählen. Wegen 


der größeren Genauigkeit der Messung bin ich über diesen 
Wert hinaus auf 500 kg, entsprechend — = 2000, gegangen. 


3) Für die Prüfung gehärteten Stahles sind die Verhält- 
nisse insofern eigenartig, als man Normalproben, welche vom 
Gebrauchsgegenstande nach Form oder Größe abweichen, 
nicht verwenden kann, weil die Gestalt auf die Eigenschaften 
und Härtungsbedingungen von Einfluß ist. Deshalb sollte der 
Härtepunkt so gewählt werden, daß er für verschiedene 
Anschmiegungsfaktoren paßt. Am kleinsten ist der An- 
schmiegungsfaktor bei der Prüfung von Kugeln, nämlich 
14. Die Kugelform empfiehlt sich übrigens stets, wenn die 
Probe frei gewählt werden kann, also zum Beispiel zu all- 
gemeinen Studien über das Härten, weil die Grundlage des 
Prüfverfahrens, daß Körper gleicher Materialbeschafienheit 
gegeneinander gedrückt werden, am leichtesten gewährleistet 
werden kann, und weil die Prüfung auf Zähigkeit für diese 
Form eingehend erforscht ist. Der Anschmiegungsfaktor 1 
kommt für Körper mit ebenen Flächen in Betracht und be- 
dingt schon viermal so große Belastungen als der Anschmie- 
gungsfaktor !/4. Man wird nun verlangen, daß die als Werk- 
zeug benutzten Kugeln unter dieser höheren Belastung noch 
nicht brechen, ja, man wird zweckmäßigerweise diese Forde- 
rung auch noch für größere Anschmiegungsfaktoren zu er- 
füllen suchen. Zum Beispiel ist der Anschmiegungsfaktor für 
die Laufrinnen und Kugeln von Kugellagern zumeist größer 


als 3. Die von mir gewählte Prüflast ` = 2000 beträgt nun 
(Ir 


beim Anschmiegungsfaktor 3 6000d? kg, welche Belastung im 
Hinblick auf die Bruchgefahr nicht zu groß ist (vergl. III B). 


4) Bei der Belastung E = 2000 ist die Prüfung vielfach 


ohne Schädigung der Probe möglich. Man kann deshalb 
häufig die Prüfung an den Gebrauchskörpern selbst vor- 
nehmen und auf alle Stücke erstrecken, was gerade für ge- 
härteten Stahl sehr wertvoll sein kann. 

Unsrer Härteprüfung eigentümlich ist, daß der Einfluß 
des Kugeldurchmessers und des Anschmiegungsfaktors auf 
die anzuwendende Belastung bekannt ist und in einfacher 
Form auftritt. Im Abschnitt III A ist die Gültigkeit der be- 
treffenden Beziehung für vollharten Stahl bewiesen mit der 
Einschränkung, welche die großen Belastungen von 2000 d,? 
und darüber betrifft. Es soll hier noch für die besonders 


P 
empfohlene Belastung sr 2000 gezeigt werden, daß die 


à 
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erwähnte Gleichung auch für geringere Härtegrade gilt der- 
art, daß das bei der Prüfung des Materiales und der Stahl- 
härtung in Betracht kommende Gebiet gedeckt ist. 

Voraussetzung ist, wie auch im Abschnitt III A angegeben, 
daß die Körper, welche gegeneinander gedrückt werden, aus 
gleichem Material bestehen. Da nun die als Werkzeug 
dienenden käuflichen Kugeln unter sich nicht gleich hart 
sind: und auch selten vorausgesetzt werden darf, daß die 
Proben ebenso hart wie die Kugeln sind, so sei wenigstens 
für den häufigen Fall von Kugeln an ebenem Körper noch 
angegeben, wie Härteunterschiede zu berücksichtigen sind. 
Für den Fall von Kugel an gleicher Kugel besteht dieses Be- 
dürfnis nicht, weil beide Körper in der Regel nicht nur aus 
gleichem Material bestehen, sondern auch bei der Herstellung, 
insbesondere der Härtung, fast gleich behandelt worden sind. 

In dieser Hinsicht sind nun Versuche mit verschiedenen 
Härtestufen angestellt worden, die wieder durch Anlassen 
vollgehärteten Stahles geschaffen wurden, und zwar wurden 
die Proben '/, Stunde lang in Bäder von je 150°, 200°, 250° 
und 300° gehalten. 

1) Weil die Belastung P = 2000d,’, vergl. Fig. 11 (S. 1500), 
schon über derjenigen Grenze liegt, bis zu welcher die mittleren 
Pressungen für Kugel an Kugel und für Kugel an ebenem 
Körper ganz gleich sind, so sind zunächst die Unterschiede für 
diese beiden Anschmiegungsfälle bestimmt worden. Dazu 
war erforderlich, daß schon die Herstellung der Proben die 
Gewähr bot, daß das Material von ebenem Körper und von 
Kugel wirklich gleich beschaffen war '). Es ist deshalb fol- 
gendermaßen vorgegangen worden. 

a) Je 2 vollharte und bei gleicher Temperatur ange- 
lassene Kugeln von 1 cm Dmr. sind mit 500 kg, entsprechend 
P = 2000 d,*, gegeneinander gedrückt worden. Für die mitt- 
lere Pressung ist der Ausdruck Kugelhärte und das Zeichen 
Du, (Anschmiegungsfaktor = !/,) gewählt worden. 

b) Von jedem der zu den Versuchen unter a benutzten 
Paar ist eine Kugel durch Anschleifen mit einer ebenen 
Fläche von o: cm Dmr. versehen und gegen die Mitte dieser 
Fläche ist die andre Kugel des Paares mit 2000 kg gedrickt 
worden. Für die mittlere Pressung ist der Ausdruck Platten- 
härte und das Zeichen 7, (Anschmiegungsfaktor = 1) ge 
wählt worden. 


Mittlere Pressungen der Berührungsfläche für 
P = 2000 d,’ oder Härtezahlen in kg/qmm. 


gehärtet und angelassen bei: 20° 150° 200° 250° 300° 
a a Be } Hu, = 667 661 634 590 54 
b) dieselben Kugeln wie 

unter a), davon je = 633 628 609 569 525 


eine eben abgeschlif- \ 
fen, P= 2000 kg bes 
H, : Du, = 0,95 0,95 Upe 0,97 0,97 

Das heißt: Wählt man die Belastungen proportional den 


D P . ei s 
Anschmiegungen, und zwar ~, = 2000, so ist bei gleichem 
r 


vollhartem Material die mittlere Pressung für Kugel an ebe- 
nem Körper um 5 vH kleiner als für Kugel an gleicher 
Kugel. Mit abnehmender Härte vermindert sich der Unter- 
schied noch. Unsre Bezichung für den Einfluß der An- 
schmiegung gilt also auch für erheblich geringere Härten. 
2) Dieselben Kugeln, welche zu den Versuchen unter 
la und b benutzt wurden, sind an einer dritten Stelle ihrer 
Oberfläche gegen eine aus derselben Stahlsorte hergestellte 
ebene Platte gedrückt worden, welche bei der Vorprüfung 
mehrerer Platten mit den Kugeln von Du, = 667 ebenfalls 
Hı = 633 ergeben hatte. Die Pressung p, die sich dabe! 
ergeben hat. enthält die folgende Zusammenstellung. 


Nach 1a ist Hy, — 667 661 634 590 54 
Ferner ist Hı — 633. 633 633 633 633 
Gemessen wurde p = 633 630 615? 582 540 


) Die im Abschnitt IH A unter ? enthaltenen Ergebnisse wurden 
— worauf dort auch hingewiesen ist — mit Proben erlangt, die In 
dieser Hinsicht nicht besonders geprüft worden waren, und sind des: 
halb für die Größe des Pressunpgsunterschiedes nicht maßgebend. 

*) Die Versuchsurkunde gibt 606 an, bei der Sichtung ergab sich 
als wahrscheinlicher Wert 615. 
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Daraus folgt: 
Die Pressung p nähert sich asymptotisch der abnehmen- 


den Kugelhärte. Mit abnehmender Kugelhärte wird also aus 
der Plattenprüfung allmählich eine Prüfung der Kugel. 


Und ferner: 


Ist die Kugelhärte Di, kleiner als normal (hier 667), 
und ist der Unterschied u gering, so ist die Plattenhärte H, 


um die Hälfte dieses Unterschiedes größer als die gemessene 
Pressung p. Mit zunehmendem u nähert sich Hı—p asymp- 
totisch dem Wert u. 

3) War bei den Versuchen 2) eine ebene Platte mit 
weicheren Kugeln gedrückt worden, so wurde bei der dritten 
Versuchsreihe eine Platte mit härteren Kugeln gedrückt. 
Die Platte sollte die der Anlaßtemperatur 300° entsprechende 
Härte, welche nach 1b 525 beträgt, haben und war dem- 
gemäß unter mehreren bei dieser Temperatur angelassenen 
Platten ausgesucht worden. Die Kugeln waren dieselben 
wie bisher. Sie erhielten also jetzt eine vierte Druckstelle. 
Nach Ausgleich kleiner Unebenheiten der Versuchsvermerke 
ergab sich: 

Hu = 667 661 634 590 544 
H, = 525 525 525 525 525 
p =563 562 558 548 525 

Die asymptotische Annäherung der Kugelhärte Hu, und 
der Pressung p lassen auch diese Zahlen erkennen. 

Ganz entsprechend der Erfahrung unter 2) ergibt sich 
ferner: 

Ist die Kugelhärte größer als normal (hier 544) und 
der Unterschied u gering, so ist die Plattenhärte um die 
Hälfte dieses Unterschiedes kleiner als die gemessene Pressung. 
Mit zunehmendem u nähert sich p einem größten Betrag, 
welcher der Brinellschen Druckhärte entspricht. Die Brinell- 
sche Druckhärtezahl ist also bei gleicher Belastung größer 
als unsre Härte. Der dem Brinellschen Verfahren zugrunde 
liegende Gedanke verlangt demnach bei folgerichtiger Durch- 
führung, daß die Kugel erheblich härter als die ebene Probe 
ist. Bei P= 2000 d? würde die’Platte, deren Härte nach 
unserm Verfahren zu 525 ermittelt worden ist, für das 
Brinellsche Verfahren schon etwas zu hart sein, weil mit der 
Kugel von größtmöglicher Härte die Pressung noch nicht 
den unveränderlichen Höchstbetrag erreicht hat. Brinell 
empfiehlt allerdings die Anwendung seines Verfahrens auch 
für gehärteten und selbst vollharten Stahl, und deshalb be- 
leuchten die Versuchsergebnisse und ihre Erörterung gleich- 
zeitig das Brinellsche Verfahren in seiner Ausdehnung auf 
sehr harte Körper an und für sich und in seiner Beziehung 
zu unserm Verfahren. Im einzelnen tritt uns letztere in den 
Ergebnissen der folgenden vierten Versuchsreihe entgegen. 


4) Zu den Versuchen unter la sind je soviel Kugel‘ 
paare benutzt worden, daß von jeder Härtestufe 2 Paare vor 
handen waren, die gleichermaßen die unter 1a angegebene 
Härte hatten. Von diesen zweiten Paaren ist nun ebenfalls 
Je eine Kugel durch Anschleifen mit einer ebenen Fläche 
versehen, und gegen die Mitte dieser Fläche ist je eine harte 
Kugel von beiläufig 667 Härte gedrückt worden. Es ergab sich: 


zu Du, = 667 667 667 667 667 
und Dh — 633 628 609 569 525 
p = 633 631. 618 591 563 


Während J, die Härtezahl nach unserm Verfahren ist; 
entspricht p der Brinellschen Härtezahl. Unser Verfahren 
liefert größere Stufen, prägt also Unterschiede deutlicher aus. 
Die vorstehend unter 1 bis 4 behandelten Ergebnisse 
liegen der folgenden Zahlentafel über die wahre Härte Hı 
zugrunde, welche die zumeist vorkommenden Abweichungen 
zu berücksichtigen gestattet. Die unterstrichenen Werte ent- 
sprechen dem Fall, daß die Kugel weicher als die Platte ist. 
2 Bei Verwendung bester Kugeln genügt es, eine mittlere 
à en in Rechnung zu stellen, welche mit etwa 20 Stück 
Gre werden kann. Diese Prüfung gibt auch über die 
ehem tigkeit der Kugeln Aufschluß. Die Härteprüfung 
a S Körper ist dann nicht umständlicher als die Prüfung 
a. Nichtsdestoweniger empfehle ich bei grund- 
CR en Untersuchungen, wie zum Beispiel über das Stahl- 
di Ge verschiedene Wärmebehandlungen von Metallen u. a., 

e Härte durch? Gegeneinanderdrücken gleicher Kugeln zu 


Wahre Plattenhärte H. 


gemessene Kugelhärte wll 
Pressung p 
630 640 | 650 | 660 670 
980 564 560 557 | 555 553 
590 578 575 572 570 568 
600 594 590 587 | 585 583 
610 616 606 603 600 KEE 
615 634 616 610 607 605 
620 em 633 618 615 612 
625 — — 633 623 620 
630 — — — 633 627 
635 = sé e? = 635 


ermitteln, und zwar für die verschiedensten Metalle. Die 
wahrscheinlichen Fehler sind bei diesem Verfahren am klein- 
sten. Kennzeichnende Einzelheiten prägen sich deutlicher 
aus als bei andern Härteprüfverfahren. Besonders wichtig 
aber ist bei fast spröden Körpern der Umstand, daß auch die 
Zähigkeitsprüfung für die Außenschicht ausgebildet ist und 
ebenfalls scharf umrissene Ergebnisse liefert. | 


Es mag auffallen, daß in keinem der Abschnitte I bis 
III von der Schneidhaltigkeit der Werkzeuge die Rede ist, 
und man könnte geneigt sein, daraus zu schließen, daß diese 
Prüfung von mir nicht in Betracht gezogen worden ist. Das 
wäre nicht zutreffend. In der Zentralstelle sind solche Ver: 
suche angestellt worden mit dem Ergebnis, daß die hier be- 
handelten Prüfverfahren auch zur vergleichenden Beurteilung 
der Schneidhaltigkeit dienen können. Unter sonst gleichen 
Verhältnissen ist nämlich dasjenige Schneidwerkzeug am 
haltbarsten, das neben der erforderlichen Härte die größte 
Zähigkeit (nach einem der angegebenen Verfahren ‘ermittelt) 
besitz. Zu berücksichtigen ist dabei die Erwärmung des 
Werkzeuges beim Gebrauch. Härte und Zähigkeit müssen 
also für die auftretende Temperatur ermittelt werden. So ist 
entgegen. einer verbreiteten Ansicht der Schnelldrehstahl bei 
Zimmertemperatur nicht härter oder zäher als der gewöhn- 
liche gut gehärtete Werkzeugstahl, sondern seine Ueber- 
legenheit ist darin begründet, daß er bei höheren Tempera- 
turen bis hinauf zu 600°C härter ist. 

Auch über die Neigung zu Schleifrissen geben unsre 
Prüfverfahren Aufschluß. Unter sonst gleichen Verhältnissen 
entstehen um so mehr Schleifrisse, je weniger zäh der ge- 
härtete Stahl ist. Das Auftreten von Schleifrissen in un- 
gewöhnlicher Häufigkeit läßt zumeist auf Härtungsfehler 
schließen. 


Inhaltsübersicht. 


Die Angaben beziehen sich auf vollharten (und gleich- 
mäßig durchgehärteten) Stahl. 


I. Druckversuch. 
A) Federnde und bleibende Zusammendrückung. 


Die federnden Dehnungen sind bis weit über die Elasti- 
zitätsgrenze hinaus (gemessen wurde bis 36000 kg/gem) den 
Spannungen proportional. Der Dehnungskoeffizient des ge- 
härteten (martensitischen) Stahles ist um 5 bis 7,5 vH größer 
als für den ungehärteten oder nur schwach gehärteten Stahl. 

Die Kurve, welche die Abhängigkeit der bleibenden 
Dehnung von der Spannung darstellt, Fig. 2, tritt so zögernd 
aus der Nullinie heraus, die Anschmiegung beider ist so 
innig, daß von einer deutlich ausgeprägten Elastizitätsgrenze 
nicht die Rede sein kann. Der Eintritt bleibender Dehnung 
erfolgt zwar im allgemeinen unverkennbar bei weniger als 
10000 kg/gem, sie beträgt aber 
bei 16000 kg/gem erst 0,035 der federnden Dehnung, 

» 23000 >» » rd. 0,091 >» » » und 
» 44000 » etwa das 1,5fache der federnden Dehnung. 


B) Druckiestigkeit. 


Die Druckfestigkeit hängt von der mehr oder weniger 
gleichmäßigen Verteilung der Belastung über die Stirnflächen 
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der Proben ab. Die reine Druckfestigkeit beträgt rd. 
50000 kg/gem. Dieser Betrag wird nahezu erreicht, wenn 
die Proben mit geölten Messingbeilagen von 0,05 mm Dicke 
gedrückt werden. Ohne Beilagen betrug die mittlere Pressung 
beim Bruch 43000 kg/gem. Eingeschnürte Proben, Fig. 5, 
brachen unter einer mittleren Pressung von 41000 kg/qem. 
Kugeln vom Durchmesser d, zwischen Stempeln mit hohl- 
kugeligen Druckflächen gedrückt, deren Krümmungsdurch- 
messer 1,1 d und deren Randdurchmesser 0,735 d betrug, 
brachen bei einer mittleren Pressung, die der reinen Druck- 
festigkeit schr nahe kommt. 

Zur Materialprüfung eignet sich der Druckversuch nicht. 


IH. Biegeversuch. 
A) Federnde und bleibende Durchbiegung. 


Die federnden Durchbiegungen sind bis zum Eintritt des 


Bruches den Spannungen proportional. 

Die Elastizitätsgrenze ist nicht deutlich ausgeprägt, 
Fig. 8. Es gilt in dieser Hinsicht dasselbe wie für den 
Druckversuch. Die bleibende Durchbiegung betrug bei 
20000 kg/yem Biegungsspannung nur !/s; bis !/; der federn- 
den Durchbiegung. 


B) Biegungsfestigkeit (Zugfestigkeit). 

29 Versuche haben Festigkeiten von 20000 bis 29000 
kg/gem ergeben. 

Die Biegeprobe bildet eine sehr empfindliche Zähigkeits- 
prüfung. Wenn bei Verwendung besten Materiales und sorg- 
fältig überwachter Härtung doch so große Schwankungen der 
Bruchfestigkeit auftreten, so zeigt das, wie wichtig es ist, 
dem Material und der Härtung die größte Aufmerksamkeit 
zuzuwenden, besonders in den Fällen, in denen gehärteter 
Stahl als Konstruktionsmaterial verwendet werden soll. In 
der Massenherstellung rückt die untere Grenze der Biegungs- 
festigkeit (Zugfestigkeit) auch bei bester Ueberwachung auf 
10000 kg/gqem herab. 


Il. Belastete Kugeln. 


A) Pressung (Druckfläche), federnde und bleibende 
Zusammendrückung. 


Werden Kugeln gleicher Materialbeschaffenheit von den 
Durchmessern dı und d, mit P kg gegeneinander gedrückt, 
so gilt auch für weit oberhalb der Elastizitätsgrenze befind- 
liche Belastungen 


W = f(p), wofern 
de 


r d 
PR ist das Krümmungsmaß. 
Werden Kugeln von den Durchmessern d) und d; mit 
P kg gegeneinander. gedrückt, so ist demnach die mittlere 
Pressung der Berührungsfläche ebenso groß, als wenn eine 
Kugel vom Durchmesser d, mit P kg gegen eine ebene Platte 
gedrückt wird. 

Die durch die angegebene Beziehung dargestellte Kurve 


heißt Pressungskurve oder Druckhärtekurve, Fig. 11. Sie 


Ge = 
fällt bis SE rd. 200, entsprechend p = 39000 kg/qem, mit 


r 
der rechnungsmäßigen Hertz-Kurve fast ganz zusammen. 
Für die größeren Belastungen 
P 
d? 


ist p = 48500 57000 66000 71000 74000 78500 81000 81000 


Diese Pressungen sind durch Zusammendrückung glei- 
cher Kugeln ermittelt worden. Für Kugel an ebener Platte 


2 P l 

ergeben sich zu Belastungen SSC 2000 etwas kleinere Pres- 
2 

sungen. 


Auch für weit über der Elastizitätsgrenze gelegene Be- 
lastungen lassen sich nach den Hertzschen Beziehungen die 
elastischen und bleibenden Zusammend Pkungen bestimmen. 
Man hat dabei von den verdrückten Berührungsflächen aus- 


zugehen, deren Krümmungsmaß durch die gemessene Pressung 
p bestimmt ist. 


` 


1 
genauer von — 


= 500 1000 2000 3000 4000 6000 $000 12000 


B) Sprunglasten und Bruchgrenzen. 


Kugel zwischen gleichen Kugeln. Die Verwen- 
dung von Schlagwerken empfiehlt sich nicht, weil auf die 
Beilagen, auf Bär und Ambo ein erheblicher, aber unbe- 


' stimmter Teil der gesamten Schlagarbeit entfällt und deshalb 


die auf die Probe geäußerte Schlagarbeit nicht einfach be- 
stimmt werden kann. Man ist also auf die Presse ange- 
wiesen, und es ist deshalb das Ergebnis wichtig, daß bei der 
Prüfung mit der Presse durch Ausübung gleicher Kräfte bezw. 
Arbeiten gleiche Bruchbilder wie mit dem Schlagwerk erhalten 
werden, wofern nur die betrefienden Sprünge oder Brüche 
durch Belasten und Entlasten, entsprechend dem Vorgang 
beim Schlagversuch, herbeigeführt werden. Steigert man bei 


Benutzung der Presse die Belastung anhaltend bis zum Ein, ` 


tritt des Bruches, so ergibt sich eine um rd. 50 vH größere 
Bruchlast — die obere Bruchgrenze. Wird der Bruch durch 
eine Kraft herbeigeführt, die zwischen dieser oberen und der 
— dem Bruch durch Schlag entsprechenden — unteren Bruch- 
grenze liegt, so erfolgt er erst während oder nach der Ent- 
lastung. 

Sprünge entstehen auch schon durch Belastungen, die 
kleiner als die untere Bruchgrenze sind. Der erste Sprung 
ist in der Regel ein Kreissprung, der dem Umfang der Druck- 
fläche folgt. 

Wiederholtes Belasten vermindert die Bruchgrenze. 

Noch erheblich tiefer sinkt die Bruchlast, wenn die Kugel 
nach verschiedenen Durchmessern gedrückt wird. 


Für einmaliges Belasten vollharter Kugeln gilt: 
obere Bruchgrenze 


Kreissprunglast (bis herauf zu 1!/2” engl. Dmr.) 
beste Werte 1500 di 8000 d? 
sehr gute Werte 1200 di 7000 d? 
gute Werte 500 d? 5000 d’ 


(für geschliffene Kugeln)?) 


Auf der Kreissprunglast beruht die Zähigkeitsbestimmung 
für die Außenschicht, auf der Bruchlast die Zähigkeitsbe- 
stimmung der ganzen Kugel. 

Für die Zähigkeitsbestimmung der Außenschicht eben- 
flächiger Körper durch Andrücken von Kugeln ist der 
Einfluß des Kugeldurchmessers noch nicht geklärt. 


Der Bericht verbreitet sich auch über die Sprung- und 


Bruchlasten bei hohlen Druckflächen. 

Insoweit für die zulässige Belastung das Auftreten des 
ersten Sprunges maßgebend ist, können die Hertz-Gleichun- 
gen für die Berechnung nicht mehr in Betracht kommen, 
wenn der Anschmiegungsfaktor größer als etwa 2,5 ist ‚(auf 
Abweichungen ist im Bericht hingewiesen), weil die Wider 
standsfähigkeit der ganzen Kugel geringer ist als die Wider 
standsfähigkeit in der Nähe der Druckfläche, auf die sich die 
Hertzschen Gleichungen nur beziehen. 

Beachtung verdient insbesondere auch der Einfluß wieder- 
holten Belastens. l 


C) Druckbärte. 
Die Druckhärte wird durch Eindrücken einer Kugel be- 
stimmt und ist die mittlere Pressung in der Berührungstläche. 
Sie hängt nach IIIA von Belastung und Krümmungsmaß und 


= ab. Zur allgemeinen Beurteilung der Härte 


eines Materiales ist die Kenntnis der Härtekurve erforderlich, 


2 
r 


P , ; 
welche die Beziehung zwischen — und der mittleren Pres 


sung p darstellt. 


1 
Da hiernach der Einfluß des Krümmungsmaßes Ge der- 


selbe wie in der Hertzschen Beziehung ist, so stimmt in dieser 
Hinsicht unsre Druckhärte mit der von Hertz gegebenen 
Definition der Härte überein. Nach Hertz ist nun die Härte 
diejenige Pressung, die dem Eintritt der Elastizitätsgrenze, 
und bei spröden Materialien dem Eintritt des ersten Sprung®® 
entspricht. Diese Beschränkung auf die Elastizitätsgrenz 
macht den Hertzschen Vorschlag für alle im Sinne von Hertz 
nicht spröden Körper unausführbar und führt allgemein zu 


D Durch das Schleifen wird die Kreissprungl&st vermindert. 


lag 
PRN 


i der 


red 
nn dr. 
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Folgerungen, aus denen hervorgeht, daß die Hertzsche Defi- 
nition weder mit dem Sprachgebrauch, noch mit den Bedürf- 
nissen der Technik in Einklang zu bringen ist. Unter den 
Versuchen, auf die sich die betreffenden Darlegungen stützen, 
befinden sich auch solche über den Einfluß des Anlassens 
vollharten Stahles auf die Druckhärte. 

Den Bedürfnissen des Werkbetriebes wird zumeist genügt 
durch Ermittlung eines oder weniger Punkte der Härtekurve. 
Für gehärteten Stahl empfiehlt es sich in erster Linie, die- 
jenige Pressung als Härte zu nehmen, welche sich für 
P = 2000 d,’ ergibt. Man gewinnt damit bei genügender 
Empfindlichkeit der Methode ein gutes Urteil über die Härte 
der Außenschicht der Probe. Ferner trägt diese Wahl ver- 
schiedenen Anschmiegungen Rechnung und ermöglicht in 
vielen Fällen, die Prüfung an den Gebrauchsgegenständen 
selbst vorzunehmen. 

Die Beziehung, nach der die Belastung zu berechnen 
ist, welche für verschiedene Kugeldurchmesser und verschie- 
dene Anschmiegungsfaktoren die gleiche Pressung (Härte) er- 
gibt, gilt nicht nur für vollharten Stahl, sondern auch für 
kleinere Härtegrade. 

Abgesehen von der Bestimmung der Kugelhärte ist den 
Unterschieden in der Härte der Kugeln unter sich und von 
Kugel und Platte Rechnung zu tragen. Sinkt die Kugelhärte 
erheblich unter die Plattenhärte, so gibt die gemessene Pres- 
sung nicht mehr über die Plattenhärte, sondern über die 


Kugelhärte Aufschluß. Erhebt sich die Kugelhärte weit über 
die Plattenhärte, ist also die Platte nicht vollhart, sondern 
viel weicher, so gelangt man zur Brinellschen Härteprüfung. 
Wenn Brinell von diesem, seinem Verfahren zugrunde liegen- 
den Gedanken abweicht und es auch auf harte Platten an- 
wendet, so sind die Härteabstufungen, die er erhält, erheblich 
kleiner als nach unserm Verfahren, das demgemäß Härte- 
unterschiede deutlicher ausprägt. Der Bericht enthält eine 
Zahlentafel, welche die wahre Härte für den Fall angibt, daß 
Kugel und Platte nicht ganz gleich hart sind. 

Die Härteprüfung durch Gegeneinanderdrücken gleicher 
Kugeln verdient bei grundlegenden Versuchen allen andern 
Verfahren vorgezogen zu werden, weil die wahrscheinlichen 
Fehler am kleinsten sind. 


Die Härte- und Zähigkeitsprüfung ist nicht nur für Kon- 
struktionsstahl, sondern gleichermaßen für Werkzeugstahl 
wichtig. Unter sonst gleichen Umständen ist die Schneid- 
haltigkeit desjenigen Stahles am besten, der neben der er- 
forderlichen Härte die größte Zähigkeit besitzt. Dabei ist die 
Temperatur zu berücksichtigen, die das Werkzeug beim Ge- 
brauch annimmt. 

Die Neigung zu Schleifrissen ist eine Folge zu geringer 
Zähigkeit des Materiales, also in der Regel von Härtungs- 
fehlern. Die Zähigkeitsprüfung berücksichtigt somit auch 
das Verhalten gehärteten Stahles beim Schleifen. 


Der Turbinen-Schnelldampfer „Lusitania“ der Cunard-Linie.') 


Von W. Kaemmerer. 
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Die Erfolge, die seit mehreren Jahren die Schnelldampfer 
der großen deutschen Schiffahrtgesellschaften im internatio- 
nalen Seeverkehr aufzuweisen haben, und die mit jedem 
deutschen Neubau noch gesteigert werden, sind, wenn auch 
rückhaltlos anerkannt, doch stets mit gemischten Gefühlen 
von unsern englischen Vettern betrachtet worden. Man kann 


') unter Benutzung einer Veröffentlichung in Engineering vom 
2. August 1907. 


diese Empfindungen der größten schiffahrttreibenden Nation 
der Welt auch nicht verdenken, die sich durch ihren tat- 
kräftigen Unternehmungsgeist die Vorherrschaft auf dem 
Weltmeer zu sichern gewußt hat, und deren Handelsbeziehun- 
gen bei weitem die ausgedehntesten aller Völker sind. 

Als um das Jahr 1902 amerikanische Geldleute ihre Be- 
mühungen begannen, eine große Schiffahrtvereinigung, na- 
türlich in der Hauptsache unter amerikanischer Leitung, zu 
gründen, war die Cunard-Linie die einzige größere englische 
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Dampfergesellschaft, die den verlockenden Angeboten wider- 
stand. Aber trotz des ausgeprägten Patriotismus ihres da- 
maligen Leiters, des inzwischen verstorbenen Lord Inver- 
clyde, kann wohl angenommen werden, daß die Gesellschaft 
bei weitem nicht so standhaft gewesen wäre, wenn nicht be- 
reits damals die englische Regierung, angeregt durch die 
öffentliche Meinung, die Vorbereitungen zu dem bekann- 
ten Abkommen mit der Cunard-Linie getroffen und hier- 
durch einen Druck nach der Gegenseite ausgeübt hätte. 
Mit diesem Abkommen war natürlich eine gewisso Gegen- 
leistung der Regierung verbunden, und man wird nicht fehl 
gehen, wenn man diese in der recht freigebig gewährten 
finanziellen Unterstützung beim Bau und späteren Betrieb 
der beiden großen Cunard-Dampfer »Lusitania« und »Maure- 
tania« sucht. Die Gelegenheit traf sich für alle Teile recht 
günstig. Abgesehen davon, daß dem drohenden amerika- 
nischen Uebergewicht durch die Abmachungen für den Bau 
der Schiffe usw. ein Riegel vorgeschoben war, konnte man zu- 
. gleich, da die Kostenfrage im günstigen Sinne geregelt war, 
dem nationalen Bewußtsein des englischen Volkes Rechnung 
tragen und versuchen, mit den neuen Schiffen den deutschen 
Reedereien den crsten Rang in bezug auf die Schnelligkeit 
streitig zu machen. 

Ob man glaubte, dies nur mittels Turbinenantriebes er- 
reichen zu können, wie es englischen Berichten zu entnehmen 
ist, mag dahingestellt sein; immerhin hat es ziemlich lange 
gedauert, ehe die endgültige Entscheidung in dieser Rich- 
tung gelällt war. Der gewaltige Schritt vorwärts, den die 
Entwicklung der Schiffisdampfturbine damit gemacht hat, ist 


Fig. 1. 


Schutzdeck Frormenadtend ch 


Jedenfalls von größter Bedeutung. 

Ohne auf einen bereits in andern Veröffentlichungen ge- 
zogenen Vergleich der Abmessungen der »Lusitania« und der 
älteren Schnelldampfer einzugehen, erwähne ich nur kurz, 
daß die »Lusitania« und das Schwesterschiff »Mauretania« 
die beiden größten bisher gebauten Schiffe sind. In bezug 
auf Länge und Breite des Schifiskörpers waren den neuen 
Dampfern keine Grenzen gezogen; wohl aber ist man bei 
der Bemessung des Tiefganges der Schiffe bis nahezu an die 
äußerste Grenze gelangt, da man von den Wassertiefen in 
den beiden Endhäfen, welche die Schifie vornehmlich be- 
rühren sollen, abhängig war. Die geforderte große Schifis- 
geschwindigkeit bedingte, daß die Maschinenanlage, und mit- 
hin der Raum zur Unterbringung von Maschinen, Kesseln, 
Zubehör und Bunkerkolilen, außerordentlich groß wurde. Es 
war nun schwer, ein richtiges Verhältnis zwischen diesem 
und dem zur Unterbringung von Fahrgästen verfügbaren 
- Raum zu schaffen, da man trotz der Unterstützung durch die 
Regierung immerhin danach streben mußte, den Betrieb des 
Schiffes nicht gar zu unwirtschaftlich werden zu lassen. Als 
Betriebseinnahmen waren außer den Beiträgen für die Beför- 
derung der transatlantischen Post nur die Fahrpreise für Per- 
sonenbeförderung zu rechnen, da Frachtgüter im eigentlichen 
Sinne des Wortes überhaupt nicht mitgeführt werden sollen. 
Daher war die Anordnung von vielen Decken zur Unter- 
'bringung von Fahrgästen nebst.den von modernen Schnell- 
dampfern unzertrennlichen zahlreichen Luxusräumen zum 
Aufenthalt der Fahrgäste am Tage unmittelbar geboten. 

i Bevor man daranging, die Form des Schiffskörpers end- 
gültig festzulegen, wurden eingehende Modellschleppversuche 
unternommen, da bei der großen Schifisgeschwindigkeit um 
die es sich handelte, genauere Unterlagen, an die man sich 
bei dem späteren Entwurf halten konnte, unerläßlich waren. 
Diese Versuche wurden in der Versuchsanstalt der Schifts- 
werit von William Denny & Brothers in Dumbarton ange- 
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stellt, da der Versuchbehälter der Baufirma John Brown & 
Co. in Clydebank noch nicht fertig war. Einige Zeit, nach- 
dem die »Lusitania« bereits auf Stapel gelegt war, konnte 
man jedoch auch in Clydebank bereits Modellschleppversuche 
machen, die sich hauptsächlich auf die Untersuchung der ge- 
eignetsten Schrauben bezogen. Ein wichtiges Ergebnis dieser 
Versuche ist auch die Erkenntnis gewesen, daß die günstigste 
Geschwindigkeit erreicht wird, wenn man die äußeren 
Schrauben nach innen und die inneren nach außen schlagend 
anordnet. 


Abmessungen des Schiffskörpers. 


Länge über alles. . . . 239,24 m 

» zwischen den Loten 231,64 » 
Breite über Hauptspant 26,82 » 
Raumtiefe . . 2 2222.20. ën >» 
Wasserverdrängung 38000 6 
Tiefgang. e 10m 


Brutto-Tonnengehalt . 32500 Reg Fons 


Die Konstruktion des Schiffskörpers der »Lusitanias bietet 
manches Eigenartige. So hat man für die stärker bean- 
spruchten oberen Plattengänge Flußeisen mit der besonders 
hohen Festigkeit von rd. 57 kg/qmm gewählt. Die mit dem 
neuen Material vorgenommenen Versuche in bezug auf Elasti- 
zität, Bruchfestigkeit usw. zeigten zusammengenommen eine 
Ueberlegenheit von rd. 36 vH gegenüber dem gewöhnlich 
verwendeten Schifibaueisen. Es wäre infolgedessen wohl bc- 
rechtigt gewesen, mit der Materialstärke bedeutend herunter 
zu gehen; um einen Ueberschuß an Sicherheit zu haben, hat 


Beplattung des Schiffskörpers. 


man sich aber damit begnügt, die aus dem Flußeisen von 
hoher Festigkeit hergestellten Teile nur um rd. 10 vH 
schwächer zu machen. Fig. 1 läßt erkennen, in welchen 
Plattengängen das neuc Material zur Verwendung gekommen 
ist; die betreffenden Platten sind gestrichelt gezeichnet; außer- 
dem ist die Doppelung durch gekreuzte Striche kenntlich 
gemacht. Auch für einen Teil des mittleren Schutzdecks 
und des Oberdecks sowie für die Querschotte sind Platten 
aus Flußeisen von hoher Zugfestigkeit verwendet. Bemerkt 
sei noch, daß alle Verbindungen der Platten aus diesem Ma- 
terial hydraulisch genietet sind. l 

Ueber die Anordnung der Spanten usw. sind bereits 
Angaben in Z. 1907 S. 841 veröffentlicht worden; daselbst 
findet sich auch eine Zeichnung des Hauptspantes, aus der 
zugleich die Verteilung der einzelnen Decke hervorgeht. 

Fig. 2 und 3 geben ein Bild von der äußeren Erschei- 
nung des Schiffes und von dem Einbau der Maschinen- und 
Kesselanlage. Die Anordnung der wasserdichten Abteilungen 
geht ebenfalls daraus hervor. Die Pforten, welche die einzel- 
nen Abteilungen miteinander verbinden, sind mit Schiebetüren 
versehen, die durch eine Druckwasser-Schließvorrichtung 
Stone-Lloydscher Bauart von der Kommandobrücke aus ge 
schlossen werden können. Der Stauungsplan zeigt, daß 
im unteren Teil des Schiffes der größte Raum von den 
Dampfkesseln eingenommen wird, die gruppenweise in 4 
wasserdichten Abteilungen aufgestellt sind. Seitlich von den 
Kesselräumen liegen Kohlenbunker, die sich bis zur Höhe 
des Unterdecks ausdehnen; auch der Raum im unteren 
Vorschiff ist hauptsächlich zur Aufnahme von Kohlen be- 
stimmt. Die Kohlenbunker stehen durch Pforten it den 
Innenwänden unmittelbar mit den Heizräumen in Verbindung, 
wodureh die Herbeischaffung des Brennstoffes bedeutend er 
leichtert ist. - Ä 

Hinter den Kesselräumen folgen die durch Längssehofte 
voneinander getrennten Turbinenräume; dahinter stehen die 
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Kondensatoren und Hülfsmaschinen, und seitlich hiervon 
liegen die Wellentunnel. 

Ein Orlopdeck ist nur im Vor- und Hinterschiff vorhan- 
den. Hier wird das Gepäck der Fahrgäste sowie ein ver- 
schwindend geringer Teil von Frachtgütern untergebracht. 
Auch die Steuermaschine hat im Hinterschiff auf dem Orlop- 
deck Aufstellung gefunden und liegt somit noch unter der 
Wasserlinie, was der Vorschrift der Marinebehörden bei der 
Verwendung von Schnelldampfern als Hülfskreuzer entspricht. 
Das Unterdeck dient etwa vom Spant 160 bis zum Bug zur 
Unterbringung von Fahrgästen dritter Klasse. Dahinter folgen 
Vorraträume sowie größere Räume für Heizer und Stewards 
und der Postraum. Auf dem Hauptdeck liegen Räume für Fahr- 
gäste aller drei Klassen und für Mannschaften. Das Oberdeck 
enthält neben weiteren Räumen für Fahrgäste die Speisesäle für 
die drei Klassen, von denen der in der Mitte liegende Speise- 
saal erster Klasse bis zum Promenadendeck durchgeführt ist. 
Der großen Anzahl von Fahrgiästen entsprechend geräumig 
ist natürlich auch die im Oberdeck gelegene Küche, in der 
die Mahlzeiten für die Fahrgäste erster und zweiter Klasse 
zubereitet werden, während für die Fahrgäste dritter Klasse 
besonders gekocht wird. Auf dem Schutzdeck befinden sich 
seitlich Promenaden, die sich über nahezu seine ganze Länge 
erstrecken. Vorn unter der Back stehen Hülfsmaschinen zur 


Fig. 2 und A. 
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In den Deckhäusern 
sind verschiedene zum Aufenthalt der Fahrgäste am Tage 
dienende Räumlichkeiten, Wohnräume für Offiziere und Ma- 
schinisten sowie einzelne Kajüten zweiter Klasse unterge- 
bracht. Das obere Promenadendeck birgt in seinen Deck- 
häusern noch verschiedene besonders reich ausgestattete Ka- 


Bedienung der Anker und Verholspille. 


jüten und einzelne Luxusräume. Den Abschluß bildet das 
Bootsdeck, auf dem auch noch Deckhäuser mit Wohn- und 
Luxusräumen für Fahrgäste unterggbracht sind. 

Die vier gewaltigen Schornsteine geben der »Lusitania« 
eine unter den englischen Schnelldampfern bisher einzig da- 
stehende äußere Erscheinung; denn die älteren englischen 
Schnelldampfer sind im Gegensatz zu den deutschen Schiffen 
meistens nur mit einem oder zwei Schornsteinen versehen. 

Wie bereits erwähnt, hat das Schiff drei verschiedene 
Klassen für Fahrgäste; dagegen hat man davon abgesehen, 
auch Zwischendeckfahrgäste aufzunehmen, ein Standpunkt, 
der in Anbetracht der hohen Reisegeschwindigkeit durchaus 
gerechtfertigt erscheint. In der ersten Klasse können 540, 
in der zweiten 460 und in der dritten 1200 Personen unter- 
gebracht werden. Die Kajüten der ersten Klasse enthalten 
d 2 und 3 Betten, die der zweiten Klasse 2 und 4 Betten und 
die der dritten Klasse 2, 4, 6 und 8 Betten. 

Die Besatzung des Schiffes besteht aus 827 Personen, 
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darunter allein 36 Maschinisten und 333 Heizer, Trimmer 
und Schmierer. 

Die einzelnen Decke stehen durch elektrisch betriebene 
Personen- und Lastaufzüge untereinander in Verbindung. 
Sämtliche bewohnten Räume werden durch heiße Luft ge- 
heizt, die an verschiedenen Stellen des Schifies Heizkam- 
mern entnommen wird, in denen Dampfheizkörper stehen. 
Die Gebläse, welche die warme Luft von hier nach den ein- 
zelnen Räumen drücken, dienen zugleich während der heißen 
Jahreszeit zur Zufuhr frischer Außenluft. Auch die Gänge 
zwischen den einzelnen Räumen, die Küche und die Räume 
zur Unterbringung von Lebensmitteln u. dergl. sind mit Lüft- 
und Heizvorrichtungen versehen. 

Der Strom für die elektrische Beleuchtung des Schiffes 
wird in vier Turbodynamos von je 375 KW und 110 bis 120 V 
erzeugt, die in einem besondern Kraftwerk hinten über dem 
Maschinenraum stehen. 

Bei der gewaltigen Menge von Nahrungsmitteln, welche 
ein Schiff von der Größe der »Lusitania« mit sich führen 
muß, sind die Kiühlanlagen für Lebensmittel besonders 
umfangreich ausgefallen. (e sind zwei getrennte Kühl- 
anlagen vorhanden, deren Kompressoren elektrisch angetrieben 
werden. 

Vom technischen Gesichtspunkt am interessantesten ist 


Der Turbinen-Schnelldampfer »Lusitania«. 
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der Antrieb des Schiffes, da hier zum erstenmal eine Dampf- 
turbinenanlage von dieser Größe zur Verwendung gelangt ist. 
Leider sind die Erbauer der Turbinen auch diesmal nicht 
von ihrem Grundsatz, keinerlei Konstruktionszeichnungen zu 
veröffentlichen, abgewichen, so daß man an Hand der Figuren 
4 bis 6 nur die Aufstellung der Turbinen und die Anord- 
dung der Dampfleitungen verfolgen kann. Zum Antrieb der 
vier Schraubenwellen der »Lusitania« dienen zwei Hoch- 
druck-Vorwärts-, zwei Niederdruck-Vorwärts- und zwei Rück- 
wärtsturbinen von zusammen rd. 65000 PS Leistung, die in 
der aus Fig. 4 und 5 ersichtlichen Weise auf den Wellen 
verteilt sind. Die Anwendung von vier Schraubenwellen be- 
deutet einen großen Vorteil gegenüber den älteren Turbinen- 
schiffen mit drei Wellen, da man hierdurch in den Stand ge- 
setzt ist, zwei für sich arbeitende, voneinander unabhängige 
Anlagen von je zwei Wellen zu schaffen, die im Bedarfsfall 
auch einzeln betrieben werden können. Abweichend von 
dem bisher bei Turbinendampfern üblichen Vorgehen hat 
man auf jeder Welle der »Lusitania« nur eine Schraube an- 
geordnet, dieser jedoch einen größeren Durchmesser und ge- 
ringere Umlaufgeschwindigkeit (140 Uml./min) gegeben, so 
daß zu erwarten steht, daß selbst starker Gegenwind und 
Scegang die Schiffsgeschwindigkeit nicht merklich beeinflussen 
werden. Um möglichst große Betriebsicherheit zu gewähr- 
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Wellen, wurden in den 
Atlas-Werken der Firma 
John Brown & Co. in 
Sheffield herzestellt. Die 
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We EE i upricet stehenden Turbi- Ueber die Ergebnisse der Probefahrten und ü Ee Cé 
, ‚ai: “|| nenräder von Verlauf der ersten Reise nach New-York ist in ‚dieser Se 
jà e Sa reich Thomas Firth & schrift bereits berichtet worden!). Ueber die Wirtschaftlie a 
Je An ‚| Sons Ltd. in Shef- keit der Anlage der »Lusitania«, insbesondere über den 
F] field gegossen; ein Kohlenverbrauch, sind noch keinerlei Angaben gemacht. An- 
= Rad für eine Nie- zunehmen ist, daß der Kohlenverbrauch recht bedeutend sein 
Ss derdruckturbine wird, was bei einem Schnelldampfer jedoch nicht die Rolle 
wiegtallein 11,75t. wie bei Kriegschifien. oder Frachtdampfern spielt. 
z Die Länge der Kä 
Turbinenschau- Eine Uebersicht über die besten Fahrtleistungen einiger 
a fela schwankt zwischen 57 und 559 mm. Um der Ausdehnung neuerer Schnelldampfer gibt die untenstehende Zusammen- 
z des Metalles bei Temperaturveränderungen Rechnung zu tra- stellung. 
-5 gen, hat man eine ähnliche V orrichtung wie bei den Turbinen Während die Indienststellung der Schwesterschiffe » Cam- 
d der »Carmania« 1) angeordnet. pania« und »Lucania« 1893 einen bemerkenswerten Fortschritt 
As Keine sehr angenehme Zugabe beim Turbinenantrieb des englischen Handelschifibaues in bezug auf die Schiffs- 
u sind die zum Aufnehmen der schweren Gehäuse notwendigen geschwindigkeit bedeutete, dem eine bis in die neueste Zeit 
a Vorrichtungen, die über der Plattform des Maschinistenstandes hineinreichende Periode des Stillstandes gefolgt ist, trat als 
f angeordnet sind; s. Fig. 7. Da es sich hier um Gewichte erster deutscher Schnelldampfer im modernen Sinne »Kaiser 
EM bis 115 t handelt, fällt die entsprechende Hebevorrichtung Wilhelm der Große« 1897 auf den Plan, der die »Campania« 
Ir sehr schwer aus. Dazu kommt noch, daß für jede Turbine wesentlich überholte, bald aber von »Deutschland« noch über- 
Ha eine besondere Vorrichtung erforderlich ist, was einen Nachteil troen wurde. Die Höhe, die mit dieser Leistung erreicht 
OS gegenüber Kolbenmaschinen bedeutet, wo zum Bedienen der worden ist, hat der Stettiner Vulcan mit seinen späteren 
— Maschinen bei Ausbesserungen und dergleichen meistens nur Schnelldampfern behauptet; während die Größe. und dem- 
La ein kleinerer Laufkran im Maschinenschacht angebracht ist. entsprechend die Maschinenleistung noch gesteigert worden 
Re Der aus den Turbinen kommende Dampf strömt in vier ist, sind die Unterschiede in den erzielten Geschwindig- 
| Oberflächenkondensatoren von je 1926 qm Kühlfläche. Hier- keiten bei den verschiedenen Schiffen fast belanglos. »Kron- 
e zu kommen noch die beiden am vorderen Ende des Hoch- prinzessin Cecilie« kann hierbei noch nicht in Betracht ge- 
druckturbinenraumes aufgestellten Hülfskondensatoren, die zogen werden, da lediglich das Ergebnis der ersten Ausfahrt 
zusammen 370 qm Kühltläche haben. Als Umlaufpumpen vorliegt und nach den früheren Erfahrungen cine Steigerung 
v dienen acht von W. H. Allen Son & Co. in Bedford gebaute der Geschwindigkeit mit Sicherheit zu erwarten ist. 
ni Kreiselpumpen, die zu je vieren in besondern Räumen hinter Auch über die »Lusitania“, die mit der Durcehschnitts- 
CH den Kondensatoren aufgestellt sind. Die Pumpen werden geschwindigkeit ihrer ersten Ausreise die entsprechenden 
| mit 300 Uml./min von Dampfinaschinen, die unmittelbar mit Werte der deutschen Schnelldampfer übertroffen, deren Bebon 
DP Ihnen gekuppelt sind, und die zusammen rd. 350 PS leisten, zahlen aber noch nicht erreicht hat, wird man sich erst nach 
H e . e Wa H e + 
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pe 03 a er: K Je uh, A a, Dee ée, Ei A 1907 englisch 33 000 68 000 (Turbinen) 23,01 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. April 1907. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 25. März 1907. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Rehfus. 
Anwesend 22 Mitglieder. 


Kraft- und Arbeitsmaschinen im Handwerk und Klein- 
gewerbe in wi 
In der Zeit, als der Gasmotor zuerst in einer brauch- 
baren Form auf den Markt kam, und als sich gleichzeitig 
durch die aufstrebende Industrie die wirtschaftliche Lage des 
Handwerkes und Kleingewerbes immer schwieriger gestaltete, 
ist die Frage der Einführung von Kraft- und Arbeitsmaschinen 
in kleineren gewerblichen Betrieben häufig behandelt worden. 
Man setzte damals große Hofinungen auf die neue, für den 
Kleinbetrieb sich 50 vorzüglich eignende Kraftmaschine und 
erwartete eine baldige Neubelebung und Hebung des Klein- 
gewerbes durch die Benutzung maschineller Hülfsmittel. 
Diese Hoffnungen haben sich bis heute nur in geringem 
Maß erfüllt; noch immer hat das Handwerk mehr als andre 
gewerbliche Betriebformen mit Schwierigkeiten zu kämpfen, 
und erst in den allerletzten Jahren seit Errichtung der Hand- 
werkskammern zeigen sich Anfänge zur Besserung der Ver- 
hältnisse. | 
Die Einführung von Maschinen im Handwerk ist nur einer 
der verschiedenen Wege, die zur Hebung des Handwerkes 
beschritten werden können, und von denen wohl der gewerb- 
lichen Fortbildung durch Gewerbeschulen, Meisterbriefe usw. 
zurzeit die größte Bedeutung beigemessen werden muß. Die 
Einführung der Maschinen bietet aber auch manche Schwie- 
rigkeiten, da im Handwerk die Verhältnisse ganz anders sind 
als in der Industrie; und zwar liegt die Schwierigkeit weniger 
auf technischem als auf wirtschaftlichem Gebiet. Denn tech- 
nisch bietet sich für viele Handwerke die Möglichkeit, die 
Arbeiten mit Hülfe von Maschinen auszuführen; aber es sind 
ja gerade jene Handwerke, deren Erzeugnisse durch Maschi- 
nen billiger und wirtschaftlicher hergestellt werden können, 
heute kaum noch als Handwerk zu finden, vielmehr werden 


die Erzeugnisse der TTuchmacher, Weber Gerber, Seifensieder, ` 
e H U 9 9 


Nagelschmiede, Nadler, Kammacher, die einst blühende Hand- 
werke waren, jetzt nur noch durch die Industrie maschinell 
hergestellt. 

Das Handwerk hat heute da am wenigsten unter dem 
Wettbewerb zu leiden, wo CR Erzeugnisse herstellt, die den 
Anforderungen jedes Einzelfalles angepaßt werden müssen, 
wie dies z. B. in den Gewerben der Glaser, Maler, Kamin- 
feger, Hufschmiede der Fall ist. Auch die Industrie bringt 
solche Arbeiten mit sich, meist beim Aufstellen ihrer Er- 
zeugnisse. Sie hat infolgedessen auch einige gewerbliche 
Betriebsarten, die der Installateure für Gas-, Wasser- und 
elektrische Leitungen, der Linoleumleger, der Parkettboden- 
leger, die sämtlich zum Handwerk zu rechnen sind, neu 
ins Leben gerufen. Bei einer großen Zahl der übrigen Hand- 
werke hat aber, je nachdem die Möglichkeit zur Verwendung 
von Maschinen bei Herstellung der Erzeugnisse gegeben ist 
und sich die Erzeugnisse zur Herstellung im Großen eignen, 
die Industrie in Verbindung mit dem Großkapital die wirt- 
schaftliche Lage der betrefienden Handwerke sehr erschwert. 
So hat z. B. das Schuhmacherhandwerk heute vielfach um sein 
Dasein zu kämpfen, während andre Gewerbe, wie Bäcker, 
Metzger, Schlosser usw., wieder weniger hetrofien sind. 

Abgesehen davon, daß die maschinelle Arbeit im Gegen- 
satz zur handwerksmäßigen eine Verminderung der Her- 
stellkosten mit sich bringt, bedingt sie im allgemeinen eine 
Ersparnis an Zeit bei Herstellung eines Gegenstandes; ander- 
seits gestattet sie aber auch nur in einem durch die Maschinen- 
konstruktion bedingten Maß, einen Einfluß auf die Gestal- 
tung des Gegenstandes auszuüben, was ja bei der Handarbeit 
in weiten Grenzen möglich ist, und man sollte annehmen, 
daß sich durch zweckmäßige Verbindung beider Betriebs- 
arten eine günstige Aussicht für die Ausgestaltung der moder- 
nen Handwerksbetriebe eröfine usw. 

Um einen Vergleich zwischen Handarbeit und Maschinen- 
arbeit in wirtschaftlicher Hinsicht anstellen zu können, nehmen 
wir an, daß ein Gegenstand oder eine Arbeit auf bei- 
den Wegen völlig gleichwertig hergestellt werden könne. 
Bei der Ausführung der Handarbeit kommen außer der Zeit 
die zur Herstellung eines Erzeugnisses nötig ist, in wirtschaft- 
licher Hinsicht die Anschafiungskosten für Werkzeug und der 
Arbeitslohn in Betracht, während bei der Maschinenarbeit 
außer der Zeit die Anschaffungskosten für Kraft- und Arbeits- 
maschinen, die Kosten für Lohn zur Bedienung der Maschine 
und für Betriebskraft zu berücksichtigen sind. 


Bezeiohnet man mit 
A die Anschaffungskosten in M, 

» Zeit zur Herstellung eines Gegenstandes in sk, 

» Lohn i. d. Sekunde in A, 

» Kosten für die Betriebskraft i. d. Sekunde in A. 

» Zahl der hergestellten Gegenstände, 

> Gesamtausgaben zur Herstellung von n Gegen- 
ständen, 
k » Kosten für die Herstellung eines einzelnen von 

den n Gegenständen, 
so wird, wenn durch Zusatz von h die Handarbeit und durch 
Zusatz von m die Maschinenarbeit bezeichnet wird: 


LO = An + LEIT Km = Am + N Zm (Im + ba), 
Am 
En = = + zu In; km = a + Zm (Im + bm). 
H 
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Vom wirtschaftlichen Gesichtspunkt ist besonders zu be- 
achten, wann die Kosten tür die Herstellung eines Gegen- 
standes auf beiden Wegen gleich werden. 

Es ist dies der Fall für 


A Am 
e A t zb = = + Zelle + bm), 
n n 


Am = An 
FÜR : 

ernln — Zm (Im + bm) 

Um ein Beispiel anzuführen, nehmen wir an, daß in einem 
Blech von 10mm Stärke ein Loch einmal mit der Bohrknarre 
von Hand und dann mittels einer durch Elektromotor betrie- 
benen Bohrmaschine gebohrt werden solle. Die Zeit zı zum 
Bohren mit der Knarre sei für 1 Loch zu 140 sk ermittelt, 
während bei der Maschine zm = 90 sk erforderlich sind. 

Es wird dann, wenn 
An = 15.4; Jh = 0,0001 M; Am = 400 M; 

Im = 0,00007 A; bm = 0,000055 M: 

n = œ 35 000, 


oder für 


kosten für die Maschinen nur der Betrag für Verzinsung und 

Abschreibung mit etwa 10 vH jährlich zu decken ist und 80- 
mit Am = 40 HM angenommen wird, wird für ka = Ee 
n = 2272 Bohrungen im Jahre. 

Dieses Beispiel zeigt, daß die Anschaflu:gskosten einen 


"bedeutenden Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit der maschi- 


nellen Anlagen haben, und daß eine für Handwerksbetriebe 
große Arbeitsleistung nötig ist, um einen wirtschaftlichen Vor- 
teil mit der Maschine zu erzielen. 

Der Einfluß der Anschaffungskosten auf die Wirtschaft- 
lichkeit bringt es deshalb mit sich, daß die Einführung der 
Maschinenarbeit im Handwerk dann am leichtesten durchzu- 
führen ist, wenn vorhandene Arbeitsmaschinen, z. B. Bohrm&- 
schine, Drehbank, die bisher mit der Hand betrieben wurden, 
durch Aufstellung eines Motors für Kraftbetrieb eingerichtet 
werden. 

Schwieriger wird es dagegen, wenn außer der Kraltma- 
schine auch gleichzeitig Arbeitsmaschinen neu aufgestellt wer 
den müssen. Hierbei wird meist übersehen, daß der Hand- 
werker in der Regel durch Anschaffung von Maschinen seine 


Arbeitskräfte nicht verringern kann und die Ausgaben für 


Infolgedessen muß der Handwerker die Mehrausgaben, 
die ihm allein durch Verzinsung und Abschreibung des An- 
lagekapitals für die Maschinen erwachsen, durch eine ent- 
sprechende Erhöhung seines Umsatzes decken. 

Außerdem kommt hinzu, daß sich die Betriebskosten bei 
geringer Benutzungsdauer Her Maschinen verhältnißig stei- 
gern. Sie betragen zZ. B. für einen 3 pferdigen Elektromotor 
mit 3000 Betriebstunden im Jahre 21,7 Pfg/PS-st und steigern sich 
bei nur 900 jährlichen Betriebstunden auf 25,6 Pfg/PS-st at- 
sächlich ist aber die Benutzungsdauer der Maschinen in vielen 
handwerksmäßigen Betrieben sehr gering. Nach der Statistik 
des Städtischen Elektrizitätswerkes Freiburg ergibt sich 
folgendes: 


Bäckerei Metall- 


Gewerbe: ung Holos ver- SS 
H Nahrungs- arbeitung arbeitung 
tägliche Benutzungs- mittel 
dauer eines instal- 
lierten KW in st . 0,96 1,81 1,11 0,45 


Um dem Handwerker die Einführung der maschinellen 
Betriebskraft zu erleichtern, ist von verschiedenen re 
zitätswerken die Einrichtung getroffen worden, Motoren le G 
weise abzugeben, eine Einrichtung, die vom Gesichtspun 
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der Förderung der kleingewerblichen Betriebe aus sehr zu 
begrüßen ist und die auch für die Elektrizitätswerke selbst 
den Vorteil einer Steigerung des Kraftverbrauches mit sich 
bringt. 

EA aussichtsreicher erscheint der Weg des Zusammen- 
schlusses zu Werkgenossenschaften, derart, daß sich mehrere 
Handwerker zusammentun und gemeinsam die Maschinen an- 
schaffen und benutzen. Aber auch bei der Darchführung 
dieses Gedankens zeigen sich nicht unbedeutende Schwierig- 
keiten. Die in einzelnen Fällen schon erfolgreiche Durch- 
führung des Werkgenossenschaftsproblemes zeigt aber die 
Möglichkeit dieses Weges. 

Eine andre Frage, die häufig bei der Einführung von 
Maschinen in kleineren gewerblichen Betrieben Erwägungen 
erfordert, ist die Auswahl der geeignetsten Betriebskraft. Hier 
können die Verhältnisse so liegen, daß sich eine Kraft- 
maschinenart ohne weiteres als die geeignetste für einen 
besonderen Betrieb kennzeichnet, ein Fall, der z. B. dann 
eintritt, wenn außer der Betriebskraft auch Dampf zur Ver- 
arbeitung der Erzeugnisse notwendig ist, wie dies in Metz- 
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gereien oder in Schreinereien vorkommt, oder wenn bei der 
Verarbeitung Abfälle gewonnen werden, die sich als Brenn- 
stoff verwerten lassen: alsdann wird man die Dampfma- 
schine als die geeignetste Betriebskraft bezeichnen können. 
In allen Fällen aber, für die solche besondere Verhältnisse 
nicht vorliegen, wird diejenige Kraftmaschinenart den Vor- 
zug verdienen, welche die geringsten Betriebskosten verur- 
sacht; und zwar sind hier sowohl die unmittelbaren wie die 
mittelbaren Betriebskosten zu berücksichtigen, und ebenso ist 
die Größe des Kraftbedarfes, die voraussichtliche Benutzungs- 
dauer der Maschinen und ihre durchschnittliche Belastung 
in Betracht zu ziehen. Beträgt der Krafıbedarf unter 8 PS, so 
bleiben Sauggasmotoren, Dieselmotoren außer Betracht, Dampf- 
maschinen kommen nur unter den oben geschilderten Verhält- 
nissen zur Verwendung, und die Frage, ob Gas- oder Elektro- 
motor, läßt sich im allgemeinen dahin beantworten, daß bei 
kleinem Kraftbedarf bis zu etwa 3 PS. bei geringer Benutzungs- 
dauer und häufiger schwankender Belastung, Verhältnissen, wie 
sie gerade in Handwerksbetrieben sehr häufig zu finden sind, 
der Elektromotor geeigneter ist als der Gasmotor. 
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Schifiskessel, ein Handbuch für Konstruktion und Be- 
rechnung. Von Walter Mentz, Diplom-Ingenieur, Professor 
an der Technischen Hochschule zu Danzig. Mit 222 Text- 
figuren und 5 Tafeln. München 1907, R. Oldenbourg. 
Preis 12 Me. 

Die nicht zu umfangreiche Literatur auf schifibautech- 
nischem Gebiet ist durch das vorliegende Werk um eine im 
großen und ganzen beachtenswerte Arbeit bereichert. Im 
einzelnen habe ich gegen das Werk jedoch einige Bedenken. 

Wie der Herr Verfasser im Vorwort angibt, ist auf gute, 
nur das Wichtige zeigende Figuren besonderer Wert gelegt. 
Diese guten Figuren enthalten aber, weder im Text noch 
auf den Tafeln, irgend welche Maße, sind also nur schema- 
tische Darstellungen und als Konstruktionsunterlagen nicht 
zu verwenden. 

»Die gesetzlichen Bestimmungen über Kessel, die Vor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften usw. sind nicht ab- 
gedruckt«. Diese Unterlassung kann mit Rücksicht auf das 
voraussichtlich im nächsten Jahr erscheinende Reichs-Kessel- 
gesetz entschuldigt werden. Nachdem dieses Gesetz in Kraft 
getreten ist, wird ihm der Germanische Lloyd seine Bestim- 
mungen voraussichtlich anpassen und dann eine Umarbeitung 
des vorliegenden Werkes erforderlich werden. Bei dieser 
Gelegenheit könnten auch die neuen Gesetze und Bestim- 
mungen Aufnahme finden. 

Die im Vorwort ausgesprochene Geringschätzung der 
Tabellen und Betriebsergebnisse steht im Widerspruch, sehr 
zum Vorteil des Buches, mit der ungewollten Anwendung 
im Text. Trotz des wohlklingenden Ausspruches, daß »die 
Ingenieurtätigkeit in etwas Höherem besteht als in Anwen- 
dung von Tabellen«, finden wir die letzteren im ganzen 


Buch, wenn auch nicht immer in übersichtlicher tabellari- ` 


scher Form angeordnet, versteckt und vielfach benutzt. Die 
von den großen Reedereien aus Hunderten von Dampier- 
reisen zusammengestellten Betriebsergebnisse dürften doch 
wohl einige Beachtung seitens des Konstrukteurs verdienen 
und werden vom Verfasser auch in der Tat verwendet, so 
z. B., was den Kohlenverbrauch für die einzelnen Maschinen- 


. typen betrifft. 


Auf S. 34 u. f. gibt der Herr Verfasser eine tabellarische 
Uebersicht der Hauptabmessungen von Zylinderkesseln, auf 
welche sich seine Erörterung ihrer Konstruktion stützt. 
Ebenso werden auf S. 18 aus 26 Ausführungen Mittelwerte 
für die Größe der Heizfläche pro PS; der einzelnen Maschi- 
neniypen bestimmt und dieser Wert der Kesselberechnung 
zugrunde gelegt. Durch dieses Verfahren soll offenbar einer 
zu großen Beanspruchung des Kessels vorgebeugt werden. 
Dasselbe kann man auch durch richtige Wahl der auf 1 qm 
Rost in der Stunde zu verbrennenden Kohlenmenge sowie 
des Verhältnisses der Rost- zur Heizfläche erreichen. Abre- 
sehen davon, daß die Mittelwerte aus 26 Ausführungen für 
ő verschiedene Typen nicht ganz einwandfrei sind, erscheint 
mir das bisher übliche Verfahren der Schifiskesselberechnung, 
von der Leistung des Kessels und dem Kohlenverbrauch 
ausgehend zunächst die nötige Rostfläche und danach Heiz- 


fläche und Zugquerschnitte nach Erfahrungswerten zu bestim: 
men, richtiger. Auf diese Weise erhält man ohne Probieren 
sofort das gewünschte Verhältnis zwischen Rost- und Heiz- 
fläche, auf dessen Wichtigkeit für den Kohlenverbrauch und 
die Lebensdauer des Kessels der Herr Verfasser mit Recht 
besonders aufmerksam macht. Ferner kann man bei dem 
üblichen Berechnungsverfahren den Kohlenverbrauch für die 
Hülfsmaschinen mit berücksichtigen, der in dem vorliegenden 
Werke leider nicht erwähnt ist. 


Die weitere Konstruktion eines Zylinderkessels besteht 
nun bei dem Herrn Verfasser in einem konstruktiven Aus- 
probieren, bis die richtigen Abmessungen, unter Anlehnung 
an eine der 46 Ausführungen, erreicht sind. Meines Erach- 
tens führt eine möglichst weit gehende Berechnung und darauf 
folgende Konstruktion schneller und sicherer zum Ziel. 


Die rechnerische Verfolgung der Größe des Dampf- und 
Wasserraumes auf S. 22 des vorliegenden Werkes ist recht 
mangelhaft. Die Erklärung, mit einer Anordnung des niedrig- 
sten Wasserstandes in einem Viertel des Durchmessers von 
oben sei allen praktischen Anforderungen Genüge getan, 
reicht nicht aus. In der Praxis ist der Konstrukteur oft aus 
Platzmangel gezwungen, den normalen Wasserstand höher zu 
legen, als eben angegeben; solche Kesselausführungen finden 
wir z. B. auf dem Schnelldampfer »Deutschland«, der Lust- 
jacht »Victoria Luise: u. a.m. Für diesen Fall muß man 
sich durch Rechnung überzeugen können, inwieweit die 
Wasseroberfläche und der Dampfraum den Ansprüchen auf 
Erzeugung trockenen Dampfes genügen. 


Der achte Abschnitt über Nietverbindungen ist entschie- 
den der. beste des Buches. Die klare übersichtliche Dar- 
stellungsweise stützt sich auf die von Professor Dieckhoff in 
dieser Zeitschrift 1898 S. s80 veröffentlichte Arbeit über 
Nietverbindungen, ohne daß dieser Tatsache weiter als durch 
eine kleine Fußnote Erwähnung geschieht. Als Ironie der 
Verhältnisse muß es aufgefaßt werden, daß gerade aus die- 
sem, dem erwähnten Aufsatz nachgebildeten Teil eine der 
von der Verlagsbuchhandlung gewählten Reklameseiten ent- 
nommen ist. 

Die Abschnitte über Wasserrohrkessel geben in der 
Hauptsache eine Zusammenstellung der in den verschiedenen 
Zeitschriften, namentlich im »Schiffbau« durch Züblin ver- 
öffentlichten Arbeiten. Einige der beschriebenen T en 
dürften wir in Deutschland kaum im Betriebe finden "Die 
Figuren dieser Abschnitte geben ebenfalls keine Konstruk- 
tionsunterlagen ab, da sie ohne Maßzahlen sind. 


Der 16te Abschnitt handelt über den kü 
der auch in der Handelsmarine in immer a VI 
angewandt wird. Namentlich das System Howden hat groß 
Verbreitung auf Fracht- und Personendampfern DEER 
Um so mehr muß es befremden, daß der Herr Verfasser weder 
eine Berechnung der Luftvorwärmer noch der Kreiselräd: 
auch nur andeutet. Dazu kommt, daß sich aus den wenigen 


geradezu dürftigen Figuren dieses Absch it ür di 
Konstruktion ersehen Jäßt. a = 
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Dagegen sind die für Howdens Zug sprechenden Vorteile 
und Erwägungen in klarer Weise zum Ausdruck gebracht. 

Im 18ten Abschnitt über die Kesselarmatur finden wir 
nur beim Sicherheitsventil einen Hinweis auf das amerika- 
nische Gesetz und die Tabelle von Hartmann. Nach diesen 
„Angaben läßt sich die Größe des Sicherheitsventiles fest- 
stellen. Dagegen wird die Größenbestimmung der übrigen 
Armaturteile, namentlich der Absperr- und Speiseventile, 
gänzlich übergangen. Auch die sonst guten Figuren dieses 
Abschnittes geben wegen des Fehlens der Maße keinen An- 
‘halt. Sogar die Tabelle der 46 ausgeführten Zylinderkessel 
enthält keine Angaben über Armatur. 

Der 19te Abschnitt bringt die Beschreibung des Rauch- 


| 


fanges, Schornsteincs USW., läßt aber die Höhenberechnung 


des letzteren ganz vermissen. 
Der 20ste Abschnitt über die Behandlung der Kessel 
gibt in der Hauptsache einen Auszug aus den in der Kaiser- 


lichen Marine über diesen Gegenstand erlassenen Vorschriften. 


Es fehlt jedoch der Hinweis auf die Gefahr eines Salzge- 
haltes des Kesselwassers von wenigen Prozenten bei hohem 


Druck. 


Abgesehen von diesen Bedenken sind die theoretischen 
Abhandlungen in klarer, leicht faßlicher Weise verfaßt. 
Trotzdem wird das Buch dem praktischen Konstrukteur nicht 
ganz genügen und zur Unterstützung des Unterrichtes sehr 
der Nachhülfe des Lehrers bedürfen. O. Raetz. 


Zeitschriftenschau.') 


(e bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Vergleiche zwischen dem hängenden und dem aufrecht 
stehenden Gasglühlicht. Von Krüß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
14. Sept. 07 S. 845/50*) Bei den Versuchen wurden die mittlere 
räumliche Lichtstärke und die mittlere Beleuchtungsstärke von wage- 
rechten Flächen bestimmt. In beiden Fällen war das hängende Gas- 
glühlicht im Vorteil. Nur bei Verwendung eines Milchglasschirmes 
stellt sich das stehende Gasglühlicht günstiger. 

The economy of the tungsten lamp. Von Wohlauer. (EI. 
World 7. Sept. 07 B8. 453/56*) Untersuchung der Wirtschaftlichkeit 
von Wolframlampen im Vergleich zur Kohlenfadenlampe bei verschie- 
denen Strompreisen. 

The engineering of show-window illumination. Von 
Cravath und Lansingh. (El. World 7. Sept. 07 S. 449/53*) Licht- 
ausbeute bei Verwendung besonders geformter Rückstrablschirme. 


Bergban. 


Wirtschaftliche und technische Mitteilungen über den 
Wietzer Erdölbezirk. Von Dobbelstein. (Glückauf 7. Sept. 07 
S. 1171/76* m. 1 Taf.) Wirtschaftliche Verhältnisse. Umfang und 
geologische Verhältnisse. Betriebsergebnisse. 

Betrachtungen über die Verluste bel Ilgner-Förder- 
anlagen und Bestimmung der wirtschaftlichsten Schlüp- 
‘tung ihrer Anlaßmotoren. Von Becker. Forts. (El. Kraftbetr. 
u. B. 14. Sept. 07 S. 508/13*) Die elektrischen Verluste des Anlaß- 
maschinensatzes. Einfluß verschiedener Schlüpfung auf die Verluste. 
Schluß folgt. 

Die elektrische Fördermaschine auf »Hermannschacht« 
bei Eisleben. Von Hoffmann. (Glückauf 7. Sept. 07 S. 1195/1201*) 
Die nach der Ilgnerschen Anordnung ausgeführte Anlage dient für eine 
` Förderung von 2200 kg Nutzlast bei 330 m Schachtteufe und 10 m/sk 
größter Geschwindigkeit. 

Bremsbergförderung mit Seil ohne Ende auf »Glück- 
hilfschächte« bei Hettstedt. Von Hoffmann.( Giückauf 7. Sept. 
07 S. 1167/70%) Der Bremsberg hat 360 m flache Höhe und wird mit 
dem Fortschreiten des Abbaues nach oben verlängert. Die Bremsschei- 
ben liegen neben der Grundstrecke. Einzelheiten der Anlage, mit der 
als Höchstleistung in einer siebenstündigen Schicht 470 Wagen geför- 
dert worden sind. 


Brennstoffe. 


The choice ofa bituminous coal. Von Kuß. (Eng. Rec. 
81. Aug. 07 S. 243/45) Wirtschaftliche Grundsätze für die Wahl des 
Brennstoffes: Beförderung, Heizwert, Eignung für wechselnden Betrieb, 
Rauchbildung, Aschenverhältnisse. : 


Dampf kraftanlagen. 


Neuerungen auf dem Gebiete des Dampfkesselwesens. 
(Glückauf 7. Sept. 07 S. 1176/95*) Zweiflammrohrkessel von E. Ber- 
ninghaus und J. Piedboeuf. Dreiflammrohrkessel von C. Weinbrenner 
und H. Paucksch. Doppelkessel und Ueberhitzer von E. Berninghaus. 
Stehender lWeizrohrkessel von C. Weinprenner. Steinmüller- und Dürr- 
Kessel. MeNicol-Kessel. Ketten- und Sparroste. Verschiedene Ueber- 

“ hitzer. 

The capacity of cooling towers. (Engineer 13. Sept. 07 8. 
268/70*) Auszug aus einem Vortrag von Schmitt in der South African 
Association of Engineers, in dem Kühltürme von verschiedener Bauart 
hinsichtlich ihrer wichtigsten Einzelheiten kritisch dargestellt und Er- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zelt- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


gebnisse von Versuchen an einigen im Betrieb befindlichen Türman 
wiedergegeben sind. 

1000 Kilowatt British Thomson-Houston turbo-alter- 
nator set. (Engng. 13. Sept. 07 S. 375/78*) Stehende Curtis-Tur 
bine für 1500 Uml./min, gekuppelt mit einem Zweiphasenstromerzeuger 
von 1000 KW, 7500 V und 50 Per./sk. Die Versuche ergaben bei rd, 
500 KW 8,8, bei rd. 1000 KW je nach der Dampftemperatur 7,2 bis 
7,7 und bei 1275 KW 6,9 kg/KW-st Dampfverbrauch. 

Zur Frage der kombinierten Dampfturbinen. Von 
Jasinsky. Forts. (Z. f. Turbinenw. 10. Sept. 07 S. 379/83") Be 
rechnung einer Ratcau-Turbine. Einfluß des Verlustes dureh Luftcei- 
bung. Versuchsergebnisse. Forts. folgt. 


Eisenbahnwosen. 

Les chemins de fer australiens. Von Privat-Deschanel. 
Forts. (Genie eiv. 14. Sept. 07 8. 325/27*) Verwaltung der privaten 
und der Staatseisenbahnen. Wirtschaftliche Lage. Forts. folgt. 

The locomotives of the Atchison, Topeka and Sants Fe 
Railway. (Engineer 13. Sept. 07 S. 253/56*) Darstellung des Elsen- 
bahnnetzes hinsichtlich seiner wichtigeren technischen Eigenhelten. 
Uebersicht über die verschiedenen Bauarten von Schnellzug- und Güter- 
zuglokomotiven. 

Allgemeine Gesichtspunkte über die Entwicklung wnd 
die Aussichten des Einphasenstrom-Bahnbetriebes. Yon 
TIeyland. (ETZ 12. Sept. 07 S. 893/96) Allgemeines Verhalten der 
Motoren: Reihenschlußmotor, kompensierter Repulsionsmotor, Vergleich 
zwischen beiden Motoren. Aussichten des Wechselstrombetriebes yom 
theoretischen Standpunkt aus. Schluß folgt. 

The installation of eleetrie traction On the New York 
terminal section of the New Haven Railroad. (Eng. News 
5. Sept. 07 S. 239;47*) Ausführliche Veröffentlichung über die In Zeit- 
schriftenschau v. 11. Sept. 07 erwähnten Anlagen. 

Einige Betrachtungen über Drehstromlokomotiven mit 
polumschaltbaren Motoren. Von Jacoby. (El. Kraftbetr. U. 
B. 14. Sept. 07 S. 501/0:*) Rechnerische und zeichnerische Unter- 


suchung der Simplon-Lokomotiven von Brown, Boveri & Co. Schal- 
tungen. Zeichnung des Heylandschen Diagrammes für die beiden 


Schaltungen. Abstufung des Anlassers. Anfahrdiagramme. 

Locomotive wheel-balancing machine. (Engng. 13. Sept. 
07 S. 362*) Bei der von Denison & Son in Leeds gebauten Hebelwage 
wird ein Rahmen durch zwei Schrauben auf die Schiene gestützt und 
dadurch der Hebel von unten an das zu wägende Rad angepreßt, bis 
das volle auf dem Rade ruhende Gewicht aufgenommen wird und auf 
einer bis 10 t zählenden Einteilung abgelesen werden kann. 


Eisenhüttenwesen. 


Ein verbessertes Umsteuerungsglockenventil tür 
Regenerativöfen. Von Gille. (Stahl u. Eisen 11. Sept. 0? S. 
1319/21*) Bei dem von der Sieg-Rheinischen Hütten-A.-G. gebauten 
Glockenventil ist eine doppelte Scheidewand vorhanden, die gekühlt 
werden kann, und in den beiden Glockenhälften ist je ein gußeiserner 
mit Quersteg versehener Rahmen eingenietet, der den mit Wasser ge 
füllten Teil des Unterkastens dicht abschließt, SO daß kein Wasser 
dampf in den Ofen gelangen kann. 

Entphosphorung von Roheisen. Von Hofer. (Gießerei-Z- 
15. Sept. 07 S. 5415/46) Angaben über das Verfahren von Mathesius, 
den Phosphor durch alkalische Metalle abzuscheiden. a 

Rolling seamless tubes. (Iron Age 29. Aug. 07 8. 553/55% 
Erörterungen über die Ursache der Bildung eines Hohlraumes im In 
nern eines zwischen zwei Walzen gedrehten Blockes und Anwendung 
auf das Mannesmann-Walzverfahren mit kegeligen Walzen. 


Eisenkonstruktion, Brücken. 


Pont suspendu à poutres raidissantes et à rennt, 
médiane. Von Giselard. (Ann. Ponts Chauss. 07 Heft 3 S. 39 
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Zeitschriftenschau. 


Allgemeine theoretische Betrachtungen und Berechnung einer versteiften 
Hängebrücke mit Mittelgelenk. Bemerkungen über die Hängebrücke 
in Brooklyn. 

The Genesee River viaduct, Erie R. R. (Eng. Rec. 81. 
Aug. 07 S. 238/40°) Die rd. 940 m lange bis 36 m hohe Brücke 
liegt im Zuge der Btrecke Cuba-Hunts der Erie-Bahn, s. Zeitschriften- 
schau v. 6. April 07. Sie besteht, abgesehen von zwei 36 m weiten 
Mittelöffnungen, aus vollwandigen Blechträgern von 24 m Länge, die 
mit 12 m breiten Säulen abwechseln. Einzelheiten der Eisenkon- 
struktion. 

The design of timber Howe trusses. Von Balfour. (Eng. 
News 29. Aug. 07 S. 234/25*) Konstruktion einer 45 m langen ein- 
gleisigen Gitterträgerbrücke von 7,5 m Trägerhöhe, ausgeführt unter 
Berücksichtigung der Beanspruchungen durch schwere Züge in Kanada. 

Eine Hängedecke für eiserne Eisenbahnbrücken mit 
durchgehendem Kiesbett. Von Johann. (Zentralbl. Bauv. 11. 
Sept. 07 S. 490/91*) Die Konstruktion bietet anderen Ausführungen 
gegenüber den Vorteil der Gewichtersparnis und der geringeren Bau- 
höhe. 

La catastrophe des Ponts-de-C& (Maine-et-Loire). Von 
Phizey. (Genie civ. 14. Sept. 07 S. 321/25*) Auf der im Jahr 
1876 erbauten 320,6 m langen Gitterträgerbrücke mit 7 Oeffnungen 
über die Loire ist ein Zug entgleist und mit der Fahrbahn durchgebro- 
chen. Einzelheiten des Unglücks sowie der Rettungs- und Bergungs- 
arbeiten. Man nimmt an, daß die Schienen sich durch Erwärmung 
gedehnt haben, wodurch eine Spurerweiterung eingetreten ist. 

A long-span truss roof: armory for Squadron C, New 
York National Guard, New York City. (Eng. News 29. Aug. 
07 S. 220/22*) Darstellung der Konstruktion der Fachwerkbogen- 
träger, die die rd. 57 m breite Reitbahn überspannen. Je zwei Träger 
sind durch Windverband gegeneinander versteift. Die Halle ist mit 
Glas und Eisenbetonplatten eingedeckt. 

The Walnut Lane bridge, Fairmount-Park, Phila- 
delphia. (Eng. Rec. 31. Aug. 07 S. 222,26*) Die 18 m breite 
Straßenbrücke besteht aus einer rd. 70 m weiten Rauptöffnung und 
5 Halbkreisöffnungen von je 16 m Weite. Die Brücke ist ganz aus 
Beton gemauert. Bauvorgang und Konstruktion des Lehrgerüstes. 

Three light reinforced-concrete arch bridges at Venice, 
California. Von Ehlers. (Eng. News 29. Aug. 07 S. 234/35*) 
Die drei Brücken von 60, 54 und 45m Länge überspannen einen 
Wasserarn zwischen Venice und Playa del Rey. Die längste, eine 
Straßenbrücke von 4,8 m Fahrbahnbreite, hat eine Hauptöffnung von 
28,8 m Weite und zwei Uferöffnungen von je rd. 12 m Weite Die 
beiden andern sind 2,4 m breite Fußgängerbrücken. 


Elektrotechnik. 


Oil-engine driven power plant of the Pittsfield Elec- 
tric Company. (El, World 7. Sept. 07 S. 446/48*) Das Werk ist 
mit zwei 225 pferdigen dreizylindrigen Diesel-Motoren ausgerüstet, die 
gemeinsam einen 350 KW-Zwelphasenstromerzeuger von 2300 V und 
60 Per./sk treiben. 

Neue Wasserkraftanlagen der Schweiz. Von Herzog. 
(Z. f. Turbinenw. 10. Sept. 07 S. 373/78*) Darstellung der Anlagen 
des Rabiusawerkes bei Chur. Das Kraftwerk enthält 3 Escher-WyBß- 
Turbinen von je 250 PS und cine RBrown-Boveri-Dampfturbine von 
300 PS. Die Oerlikon-Dynaınos liefern Drehstrom von 2000 V. Forts. 
folgt. 

Die elektrischen Wind-Kraftwerke in Dänemark. Von 
Anker. (ETZ 12. Sept. 07 S. 901/03*) Bericht über ältere Versuch- 
anlagen. Das neue Windkraftwerk in Vallekilde dient zur elektrischen 
Beleuchtung einer Volksschule und speist 378 Glühlampen und 6 Bo- 
genlampen. Darstellung einer Vorrichtung von La Cour, um Rück- 
strom von der Batterie zur Dynamo zu vermeiden. 

Ueber den Durchhang von Freileitungen. Von Nicolaus. 
(ETZ 12. Sept. 07 S. 896/901* mit 1 Taf.) Zeichnerische Darstellung 
und Zahlentafeln für den Durchhang bei verschiedenen Materialien und 
Temperaturen. Die nach Blondel berechneten Parabeln zeigen den 
Zusammenhang zwischen Spannung, Temperatur und Spannweiten von 
Bronze- und Eisendrähten. Forts. folgt. 

The 50000-volt line of the Taylor’s Falls-Minneapolis 
Power Transmission. (El. World 7. Sept. 07 S. 443/46*) Masten, 
Leiter, Isolatoren, Blitz- und andre Sicherheitseinrichtungen der 65,4 km 
langen Fernleitung, bei der 6 vH Energie- und 10 vH Spannungsver- 
lust für Belastungen bis 10000 KW nicht überschritten werden. 

Reinforced concrete towers. Von Krellwitz. (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Aug. 07 S. 572/80* mit 2 Tat.) Die Freileitung der 
Lincoln Light and Power Co. ist längs des Welland-Kanales in Ontario 
auf 46 m hohen Eisenbetonmasten verlegt, die 2,5 m tief gegründet 
sind. Jeder Mast trägt 16 blanke Drähte auf Gilasisolatoren. Angaben 
über die Berechnung der Masten. 

Leerlauf- und Kurzschlußwiderstand von Wechsel- 
stromkabeln. Von Breitfeld. (El. u. Maschinenb. Wien 15. Sept. 
07 8. 705/12*) Rechnerische Uebertragung der Werte für den schein- 
baren Leerlauf- und Kurzschlußwiderstand, gemessen an kurzen Kabel- 
enden, auf beliebige Längen. 


Outline of the characteristics of constant-potential 
transformers. VonBurnham. (El. World 7. Sept. 07 8. 460/62*) 
Anleitung zum Entwerfen des Eisenkörper8 und der Wicklungen von 
Transformatoren und Erläuterung der wichtigsten elektrischen und 


magnetischen Größen. 
Erd- und Wasserbau. 


Die Gründung mit »Simplex«-Betonpfählen. Von Sieg- 
fricd. (Deutsche Bauz. 11. Sept. 07 S. 65/67*) Bei der Gründung 
wird ein unten geschlossenes Stahlrohr bis auf den festen Baugrund 
eingetrieben, dann mit Beton gefüllt und, nachdem es unten geöffnet 
worden ist, wieder herausgezogen. Die Spitze des Rohres ist aus Zy- 
linderflächen hergestellt, so daß sie geöffnet eine Verlängerung der 
Rohrwand bilden. Forts. folgt. 

Les équations des lois empiriques de l’hydraulique 
fluviale. Von Fargue. (Aun. Ponts Chauss. 07 Heft 8 S. 121/38* 
mit 1 Taf.) Rechnerische Bestimmung der Einwirkung von fließendem 
Wasser auf die Boden- und Uferverhältnisse der Flüsse. Bericht über 
Versuche, die zu diesem Zweck gemacht worden sind. 

Voies navigables de la Grande Bretagne et d'Irlande. 
Von de Rochemont. (Ann. Ponts Chauss. 07 Heft 3 S. 9/38 mit 
1 Taf.) Gesehichtliche Uebersicht über die Anlage der Kanäle. Ver- 
waltung und Erhaltung von Kanälen durch den Staat, die Gemeinden 
oder die Eisenbahngesellschaften. Die technische und wirtschaftliche 
Lage der Schiffahrtstraßen. Angaben über Schleusen, Treidelanlagen, ` 
Brücken, Kosten und Ausgaben usw. | 

Der Cod-Kap-Kanal. (Zentralbl. Bauv. 14. Sept. 07 S. 496/99*) 
Der neue 13 km lange Kanal durchschneidet die Cod-Kap-Halbinsel 
und verkürzt den landseitigen Wasserweg zwischen Boston und New 
York um 113 km, den Außenweg um 193 km. Der Kanal soll ohne 
Flutschleusen gebaut werden. Angaben über Strömungsverhältnisse in 
andern Wasserstraßen. 

Reinforeced-concrete pipe for carrying water under 
pressure. Von Smith. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 07 S. 
581/98* mit 2 Taf.) Darstellung des Baues einer rd. 1,8 km langen 
Druckleitung aus Eisenbeton im Zug eines rd. 80 km langen Kanales 
in Arizona. Bei den Arbeiten wurde eine zweiteillge bewegliche Form 
benutzt. Angaben über Kosten, Versuche über Dichtheit. Schluß- 
folgerungen. 

The bracing of trenches and tunnels, with practical 
formulas for earth pressures. (Proc. Am. Soe, Cie, Eng. Aug. 
07 8. 599/621* mit 3 Taf.) Aufstellung von Formeln zur Berechnung 
des Erddruckes bei Gräben und Tunneln mit Beispielen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The use and the abuse of sewage purification plants. 
Von Kimberly. (Eng. Rec. 31. Aug. 07 8. 234/36*) Die Mitteilungen 
des Verfassers erstrecken sich auf die Bauart und Betriebführung der 
Anlagen im Staat Ohio. 

Constructing a sewer under the Brooklyn subway. (Eng. 
Rec. 31. Aug. 07 S. 223/30*) Umleitung eines 4,5 m weiten gemauerten 
Abwasserkanales mit Hülfe eines 87 m langen erweiterten Krümmers 
aus Beton von viereckigem und rundem Querschnitt. 

Ueber Versuche miteinem neuen Vakuum-Desinfektions- 
apparat. Von Hahn. (Gesundhtsing. 7. Sept. 07 S. 581/85*) Die 
Vorrichtung wird zunächst durch Rippenheizkörper auf 70 bis 74° an- 
geheizt, dann wird eine Luftpumpe in Gang gesetzt und Dampf mit 
Formalin in den Behälter eingelassen. Versuchsergebnisse. 


Gießerei. 

Machine molding of a chaffcutter mouthpiece casting. 
Von Buchanan. (Am. Mach. 14. Sept. 07 S. 302/04*) Das Gehäuse 
dessen Einformen in Ober- und Unterkasten mit Hülfe der Form- 
maschine ausführlich dargestellt ist, dient zum Zuführen des Schnitt. 
gutes bei Häckselmaschinen. 


Heizung und Lüftung '). 


Die Heizungs- und Lüftungsanlage im Clevelander 
Hippodrom. (Gesundhtsing. 14. Sept. 07 8. 599/606*) Das darge. 
stellte Gebäude enthält im mittleren Teil das Theater, während die 
beiden 11 und 7 Stockwerke hohen Seitenflügel Geschäftsräume auf- 
nehmen. Abwärtslüftung in Verbindung mit unmittelbarer Dampfheizung 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Some recent mechanical coal storage 
Hudson. (Eng. News 29. Aug. 07 8. 211/15*) Sep Dee 
für Anthrazit und für bituminöse Kohlen unterscheiden sich Droen 
der zulässigen Höhe der Haufen sowie hinsichtlich der Fördereinri i 
tungen, da Anthrazit gewöhnlich nach den Korngrößen getrennt Së 
speichert wird. Schaubilder mehrerer ausgeführter Aulagen Ber 
Der Temperley-Verlader. Von Stephan. Schluß 
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Zeitschrift des Verrines 
deutscher lnernienrn 


Maschinenteile. 

Beanspruchung eines ebenen Scheibenkolbens mitzwei 
Böden und ohne Rippen. Von Enßlin. (Dingler 14. Sept. 07 S. 
577/79*) Rechnerische Bestimmung der Durchblegung der Kolbenböden 
und Anwendung der Ergebnisse auf den Niederdruckkolben der Loko- 
motive. e 

Neuere Herstellungsweisen der Transmissionsselle. 
Von Schulz. Schluß. (Dingler 14. Sept. 07 S. 582/85*) Austreibe- 
maschinen, Seilschlagmaschinen, verschiedene Klöppelbahnen. 

The design of eccentric pull and push rods. Von 
Murphy. (Am. Mach. 14. Sept. 07 S. 292/93*) Berechnung der Ab- 
messungen einer W4-fürmig gekrümmten Stange für Bremsgestänge von 
Eisenbahnwagen. 


Materialkunde, 


Wie muß das Hauptlaboratorium eines neuzeitlichen 
Eisenhüttenwerkes beschaffen sein? Von Kayßer. (Stahl u. 
Eisen 11. Sept. 07 S. 1315/19*) Anordnung und Größe des Gebäudes 
. und der Räume. Allgemeine Ausrüstung für die Untersuchung des Roh- 
eisens. Abteilung für Kohlen und Koks. Prüfverfahren. Schluß folgt. 

Ueber bleibende Spannungen in Werkstücken infolge 
Abkühlung. Von Heyn. (Stahl u. Eisen 11. Sept. 07 S. 1309/15*) 
Erläuterung der Umstände, die im allgemeinen zur Entstehung von 
Spannungen infolge von Abkühlung oder Frhitzung der Werkstücke 
führen. Besprechung der Bedingungen, unter denen vorübergehende 
Spannungen überhaupt auftreten können, an Hand von Schaubildern. 
Eingehende Betrachtung über bleibende Spannungen in Guß-, Schmiede- 
oder Walzstücken. Schluß folgt. 

Steel for concrete reinforcement. Von Shuman. (Iron 
Age 5. Sept. 07 S. 638/39) Zusammenstellung und Erörterung von 
Versuchsergebnissen über die Erhöhung der Bruchgrenze von Flußeisen- 
stäben für Betonverstärkung durch Verdrehen im kalten Zustand. Vor- 
schriften für die Durchführung solcher Versuche. 

The forging of alloy steels. Von Lake. (Am. Mach. 14. Sept. 
07 S. 289/91) Schmiedetemperaturen von Nickel-Chrom-Stählen. Festig- 
keit von Schweißstellen und Schweißverfahren. Gießen und Ausschmier 
den von Stahllegierungen. 


Effect of steam curing on the crushing strength of 
concrete. (Eng. News 5. Sept. 07 S. 249/50*) Die von Wig und 
Havlik durchgeführten Versuche haben ergeben, daß das anfängliche 
Erhärten durch die Behandlung mit Dampf wohl beschleunigt wird; da- 
gegen ist die endgültige Festigkeit der Betonkörper geringer als bei 
der natürlichen Behandlung mit Luft und Wasser. 


Mechanik. 

Ueber die Deformation als Maß der Beanspruchung. 
Von Girtler. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. Sept. 07 S. 649 hie 
Der von Bettrami aufgestellte Lehrsatz besagt, daß als Maß der Bean- 
spruchung in einem Punkt eines Körpers die dort geleistete Form- 
änderungsarbeit, bezogen auf die Raumeinheit, angesehen werden kann. 
Die angestellten Versuche beschäftigen sich mit der praktischen Prüfung 
dieses Satzes. 

Torsionsschwingungen von Wellen mit beliebig vielen 
Massen. Von Holzer. Forts. (Schiffbau 11. Sept. 07 S. '866/70*) 
8. Zeitschriftenschau v. 14. Sept. 07. Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Einiges über Dynamometer und Messung des Kraft- 
bedarfes der Arbeitsmaschinen. Von Denffer. Forts. (Riga 
Ind. Z. 15. Aug. 07 S. 180/92*) Darstellung und Wirkungsweise der 


Dynamometer von Rieter, Richard Frères, Fischinger und v. Pittler. 
Forts. folgt. 


Moetallbearbeitung. 


Machine tool design. Von Nicolson und Smith. Forts. 
(Engineer 13. Sept. 07 S. 251*) $S. Zeitschriftenschau v. 14. Sept. 07. 

A multliple-spindle tailstock for turret work on an 
engine lathe. Von Perrigo. (Am. Mach. 14. Sept. 07 S. 300/02*) 
Die Einrichtung bildet einen Ersatz für einen Drehkopf. Auf dem um 
die Drehbankachse verstellbaren Reitstockgehäuse sind mehrere parallele 
Werkzeugträger angeordnet, die nacheinander in Arbeitstellung gebracht 
werden können. 

A new milling machine dividing head. (Iron Age 5. Sept. 
07 S. 618/19*) Die an Hand von Schaubildern erläuterte Einstellvor- 
richtung für besonders große Maschinen ist von der Becker-Brainard 
Milling Machine Co. in Hyde Park, Mass., gebaut. 

Ajax-Schmiedemaschinen. Von Lichte, (Gießerei-Z. 15. Sept. 
07 S. 552/56*%) Abbildungen verschiedener Bauarten der Exzenter- 
Schmiedepressen von Ajax in Cleveland, O., und Darstellung des Vor- 
ganges beim Anschmieden eines Sechskantkopfes an einem glatten Bolzen. 


Mötorwagen und Fahrräder. 


Die Lenkung der Kraftfahrzeuge. Von Valentin. 
(Motorw. 10. Sept. 07 S. 739/46*) Amerikanische Steuerungen. 
bildung der Steuersäule und des Lenkrales. Forts. folgt. 


Forts. 
Aus- 


TEE 


Papierindustrie. 

Neuerungen in der Papierfabrikation. Von Haußner. 
Forts. (Dingler 14. Sept. 07 S. 585/88) Verschiedene Holländeraus- 
führungen. Wasserschmierung für Holländer der Maschinenfabrik zum 
Bruderhaus. Grundwerke, Stoffmühlen und andro Faserzerkleinerungs- 
maschinen. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 

Two-stage operation of a large pumping engine. Von 
Doane. (Eng. News 29. Aug. 07 S. 218/19*) In dem Chestnut Hill 
Pumpwerk der Metropolitan Water-Works of Massachusetts ist eine der 
großen Dampyf-Pumpmaschinen von 132000 cbm Tagesleistung bei ge- 
ringer Druckhöhe an die Druckleitung angeschlossen worden, die zu 
dem Hochbehälter am Fisher Hill führt. Außer dem Einbau von Lel- 
tungen und Schiebern sind auch die Tauchkolben der Pumpen mit Blei- 
gewichten beschwert worden, um die beim Hochdruckbetrieb wachsen- 
den Beanspruchungen an der Kurbelwelle auszugleichen. 


Schiffs- und Seewesen. 

Die Ergebnisse des russisch - Japanischen Seekrieges 
in ihrer Wirkung auf die Weiterentwicklung im Krieg- 
schiffbau. Von Neudeck. (Schiffbau 11. Sept. 07 8. 859.65*) 
Betrachtungen über die Neubauten der Dreadnought-Klasse Panze 
rung, Bewaffung, Antriebmaschinen, Feuerungen und Anstrich der Schiffe. 
Schluß folgt. 

Indian survey vessel »Palinurus«e. (Engng. 13. Sept. 07 
S. 257/55*) Der 42,7 m lange, 7,3 m breite und 2,67 m tief gehende 
Veriıneßdampfer von 433 t Wasserverdrängung ist mit einer Dreifsch- 
Expansionsimaschine ausgerüstet und führt eine Lucas-Peilmaschine für 
5000 Faden Tiefe und ein 8,2 m langes Daınpfpeilboot mit sich. 

The engines of the Adriatic. (Engineer 13. Sept. 07 S. 270*) 
Die beiden Vierfach-Expansionsmaschinen des neuesten, noch nicht voll- 
endeten Ozeandampfers der White Star Line von 40000 t Wasserver- 
drängung und 18 Knoten Geschwindigkeit haben 905, 1295, 1870 und 
2650 mm Zyl.-Dmr. bei 1600 mm Kolbenhub und treiben je eine Schraube 
von 6100 mm Dmr. Sie werden mit Dampf von 14,5 at Ueberdruck 
gespeist. Die Zylinder sind in folgender Reihenfolge angeordnet: Hoch- 
druck-, 2. Mitteldruck-, Niederdruck- und 1. Mitteldruck-Zylinder. 

Small launch machinery. (Engineer 13. Sept. 07 S. 272*) 
Die Ausrüstung für ein kleines Dampfboot umfaßt einen Kessel mit 
Petroleumfeuerung, eine Verbundmaschine von 24,3 Dä: bei 1070 Uml./min 
und eine Dynamomaschine zum Aufladen von Akkumulatoren für den 
Betrieb eines zweiten Bootes. 

Technisches von den Kieler Motorbootveranstaltungen. 
Von Berger. (Motorw. 10. Sept. 07 8. 731:39*) Erörterungen über 
Motoren für schwere Brennstoffe. Darstellung der umsteuerbaren Motoren 
der Howaldts-Werke und von Bolinders Maschinenbau-Gesellschaft In 
Stockholm. 

The Fastnet rock-lighthouse. (Engineer 13. Sept. 07 S. 
259/62*) Der neue Leuchtturm ist ganz aus Granit gebaut, tiefer am 
Felsabhang gegründet. aber im ganzen höher, so daß die Brennpunkt- 
ebene mit 48,2 m Höhe über Hochwasserspiegel noch 3 m über der des 
alten Turmes liegt. Die Lichtstärke des Feuers, dessen Lichtquelle ein 
Petroleum-Glühlichtbrenner ist, beträgt 850000 HE gegen 43000 HE 
des alten Feuers. Einzelheiten des Bauwerkes, der Bauausführung und 
des Feuers. 

Textilindustrie, 

Blanchiment, mercerisage et teinture des cotons. Von 
Beltzer. (Genie civ. 14. Sept. 07 S. 327/29 mit 1 Taf.) Erörterung 
des Vorganges beim Bleichen, Merzerisieren und Färben. Einrichtun- 
gen und Baulichkeiten einer Bleicherei, Färberei und Merzerisieranlag® 
für Baumwolle und Angaben über die Gesamtkosten der Anlage. 


Weasserkraftanlagen. 
Speed regulation of high-head water-wheels. (Eng. Rec. 
31. Aug. 07 S. 240/42) Auszug aus einer Abhandlung von Warren: 
Regelung durch Ablenkung des Wasserstrahles und mit Drosselventil. 


Drucksteigerung in langen Leitungen. Prüfverfahren für die Empfind- 
lichkeit von Regulatoren. l 


Wasserversorgung. 

The water purification and softening works at New 
Orleans, La. (Eng. Rec. 31. Aug. 07 S. 231/33*) In Verbindung 
mit den neuen Wasserwerken werden gegenwärtig zwei Anlagen von 
151000 und 15000 cbın Tagesleistung zum Enthärten des Mississippi: 
Wassers errichtet. Die Anlagen arbeiten mit Eisensulphat als Fällmit- 
tel und mit mechanischen Filtern zum Entfernen des Niederschlages. 


Werkstätten und Fabriken. 

Cableways used on shipbuilding berths. Von Henderson. 
(Engng. 13. Sept. 07 S. 378,80*) Zwei Hellinge der Werft von Yarrow 
von 150 und 210 m Länge sowie 30 und 45 m Breite slad mit Sell 
bahnen ausgerüstet. Die Seile überspannen die Hellinge in der Läng® 
richtung und sind an Wagen befestigt, die auf den Torstützen au® 
Eisenkonstruktion seitlich verfahren werden können. Das Torjoch rubt 


auf zwei zum Ausgleich des Seilgewichtes schräg stehenden Stützen und 
ist senkrecht verankert. 
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Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reich 
im Jahre 1906'\.. 


Im Laufe des Jahres 1906 sind. abzesehen von den Loko- 
motiven und von den Dampikesseln, die von der Militärver- 
waltung oder der Verwaltung der Kriegsmarine benutzt wer- 
den, im ganzen 15 Kessel explodiert, und zwar: 

1) Liegender Einflammrohrkessel von 6000 mm Länge und 
1800 mm Dmr. mit darunterliegendem Heizröhrenkessel von 
3960 mm Länge und 1900 mm Dmr, 21,33 cbm Gesamtwasser- 
inhalt und 11 at Spannung, aufgestellt 1896 in der Leipziger 
Baumwollspinnerei zu Leipzig-Lindenau von Ewald Berning- 
haus in Duisburg. Bei der Explosion am 15. Januar wurde 
der vordere Schuß des Flammrohrcs im Oberkessel auf 960 mm 
Länge und 540 mm größte Tiefe eingebeult, wobei ein 470 mm 
langer, bis zu 370 mm klaffender HI entstanden ist. Das Ma- 
terial hat sich hierbei so gedehnt, daß seine Wandstärke an 
der Bruchstelle nur 2 bis 3 mm beträgt. Ursache ist Wasscr- 
mangel, hervorgerufen durch scheinbaren Wasserstand infolge 
verstopfter Ablaßhähne der Wasserstandzeiger. Verletzt wurde 
niemand. 

2) Liegender Zweiflammrohrkessel mit Galloway-Rohren 
von 5800 mm Länge und 2260 mm Dmr. mit darüberliegendem 
Heizröhrenkessel von 4100 mm Länge und 2200 mm Dmr., 
27,79 cbm Gesamtwasserinhalt und 9 at Dampfdruck. aufgestellt 
1896 in der Papier- und Pappenfabrik von Herm. Ehlert zu 
Technitz, Amtshauptmannschaft Döbeln, von der Maschinen- 
fabrik Germania vormals I. S. Schwalbe & Sohn, Chemnitz. 
Bei der Explosion am 9. April sind beide Flammrohre einge- 
beult worden. Eines der Flammrohre ist zwischen dem ersten 
und zweiten Schuß in der Nietnaht aufgerissen, so daß eine 
größere Oefinung entstand. Ursache ist Wassermangel in- 
folge verstopfter Wasserstandgläser. Vor der Explosion muß 
der Wasserspiegel bis 23 cm unter den Scheitel der Flamm- 
rohre gesunken sein. Verletzt wurde niemand. 

3) Liegender Zweitlammrohrkessel von 7500 mm Länge 
und 2000 mm Dmr., 16,9 cbm Gesamtwasserinhalt und 6 at Be- 
triebsdruck, aufgestellt 1591 in der Brennerei von Otto in 
Schlagenthin, Kreis Arnswalde, von H. Jahn in Arnswalde. 
Bei der Explosion am 27. April ist der zweite Schuß des 
rechten Flammrohres aufgerissen, außerdem sind einige Flamm- 
rohrschüsse verbeult worden und in den Krempen angebrochen. 
Die Bruchfläche deutet auf minderwertiges Material. Ursache 
ist Wassermangel, hervorgerufen durch Unachtsamkeit 
des Heizers; denn das Speiserohr war bis auf einen Schlitz 
von etwa Messerrückenstärke verstopft, während die Wasser- 
standgläser in Ordnung waren. Ein Heizer wurde getötet. 

4) Liegender Zweiflammrohrkessel von 10000 mm Länge 
und 2230 mm Dmr., 28,26 cbm Wasserinhalt und 6 at Betriebs- 
druck, aufgestellt 1882 auf dem Steinkohlenbergwerk der Ge- 
werkschaft Graf Schwerin von der (rewerkschaft Orange, vor- 
mals Schalker Verein für Kesselfabrikation in Gelsenkirchen. 
Bei der Explosion am 24. Juni sind die beiden ersten Schüsse 
des linken Flammrohres vollständig, der dritte bis zur Hiilfte 
eingebeult worden. Der zweite Schuß ist kurz vor der Niet- 
naht abgerissen. Ursache ist Wassermangel, herbeigeführt 
durch Unachtsamkeit des Kesselwärters. Verletzt wurde 
niemand. 

5) Liegender Einflammrohrkessel von 8350 mm Länge und 
1570 mm Dmr., 13,19 cbm Wasserinhalt und 4,5 at Betriebsdruck, 


aufgestellt 1873 in der Tonwarenfabrik von W. Richter & Co., 


Bitterfeld, von Wagner & Co., Köthen. Bei der Explosion am 
8. September ist der vorderste Flammrohrbund eingedrückt 
worden und in der Richtung der Quernaht bis zur Hälfte auf- 
gerissen. Ursache ist Wassermangel infolge Fahrlässig- 


-keit des Heizers. Der Zeiger für den niedrigsten Wasser- 


stand lag außerdem nur 15 mm anstatt 100 mm über Flamm- 
rohroberkante. Zwei Personen wurden verletzt 
6) Liegender Zweiflammrohrkessel von 10000 mm Länge, 


2000 mm Dmr., 30,6 cbm Wasserinhalt und 6 at Betriebsdruck, 


aufgestellt 1892 in der Braunkohlenbrikettfabrik der Anhalti- 
schen Kohlenwerke A.-G. in Klein-Räschen, Kreis Kalau, von 
der Zeitzer Eisengießerei und Maschinenbau-A.-G. Bei der 
Explosion am 9. September sind die beiden vorderen Schisse 
beider Flammrohre eingebeult worden und auf rd. 200 mm 
Länge bis rd. 30 mm weit aufgerissen. Ursache ist Wasser- 


‚mangel, hervorgerufen durch scheinbaren Wasserstand, da 


das obere Zugangrohr zum Wasserstandzeiger verstopft war. 
Verletzt wurde niemand. 


1) nach der vom Kaise:slichen Statistischen Amt herausgegebenen 
Statistik des Deutschen Reiches, 3. Heft 1907. 


7) Liegender Zweiflammrohrkessel von 11500 mm Länge, 
2000 mm Dmr., 28 cbm Wasserinhalt und 7 at Betriebsdruck, 
aufgestellt 1905 im Braunkoblenwerk Mariannenglück zu 
Kausche, Kreis Kalau, von der Maschinenfabrik Buckau A. G. 
zu Magdeburg. Bei der Explosion am 16. September wurde 
ein Flammrohr auf etwa 3,5 m Länge stark eingedrückt, wo- 
bei es in der dritten Rundnaht fast ganz abgerissen ist. Ur- 
sache ist Wassermangel; da die Armaturen in Ordnung 
waren, so ist das Sinken des Wasserstandes unter die zulässige 
Grenze nur auf Unachtsamkeit des Heizers zurückzu- 
fübren. Verletzt wurde niemand. 

8) Liegender Lokomobil-Feuerbüchsenkessel mit auszieh- 
baren Heizrohren von 1460 mm Länge, 790 mm Dmr., 0,98 cbm 
Wasserinhalt und "at Betriebsdruck, geliefert 1579 an die 
Lohndrescherei von H H. Hartz zu Wattenbeck, Kreis Kiel, 
von R. Wolf in Magdeburg Buckan Bei der Explosion am 
26. September ist die Feuerbiüchse auf 360 mm Länge bis 70 mm 
weit aufgerissen und außerdem stark eingebeult worden. 
Ursache ist Wassermangel infolge verstopfter Wasserstand- 
zeiger. Verletzt wurde niemand. 

9) Liegender Einflammrohrkessel mit zwei darüber liegen- 
den Vorwärmern und anzebauten Ueberhitzern von 5500 mm 
Länge, 2200 mm Dmr., 21,6 cbm Wasserinhalt und 8 at Betriebs- 
druck, aufgestellt 1899 auf der Spateisengrube der Gewerk- 
schaft Eisenzecher Zug zu Eiserfeld bei Siegen von C. Wein- 
brenner in Neunkirchen. Bei der Explosion am 8. Oktober 
sind die beiden ersten Schüsse des Flammrohres fast vollstän- 
dig eingedrückt worden, wobei die Nietnaht auf 2 des Um- 
fanges aufgerissen ist; durch die Oeffaung ist der Wasser- 


Anhalt nach hinten so stark herausgeschleudert worden, daß 


der Kessel etwa 52 m weit nach vorn geflogen ist und dort 
eine Futtermauer zerstört hat. Ursache ist Wassermangel, 
hervorgerufen durch Unaufmerksamkeit des Heizers; 
denn das Wellrohr ist in den ersten beiden Schüssen beinahe 
bis zur Mitte glühend gewesen. Eine Person wurde getötet, 
eine verletzt, 

10) Stehender Feuerbüchsenkessel von 2500 mm Höhe, 
1500 mm Dmr., 261 cbm Wasserinhalt und 6 at Betriebsdruck, 
aufgestellt 1583 in der Kartoffel- und Getreidebrennerei von 
Oskar Jäckel, Zobten, Kreis Schweidnitz, von Främbs & Freu- 
denberg in Schweidnitz. Bei der Explosion am 28. Oktober 
ist der Kessel in vier Teile zerrissen worden, wodurch das 
ganze Kesselhaus mit dem anstoßenden Maschinenraum und 
dem Raum für Henze-Dämpfer zerstört worden ist. Ursache 
ist Wassermangel; zur Zeit der Explosion scheint fast gar 
kein Wasser mehr im Kessel gewesen zu sein. Eine Person 
wurde getötet. 

11) Liegender Walzenkessel von 750 mm Länge und 
940 mm Dmr. mit unterem Sieder von 1250 mm Länge und 
550mm Dmr., 10,25 cbm Gresamt-Wasserinhalt und 4. at Betriebs- 
druck, aufgestellt 1574 im Sigewerk von Schwarzelühr& Thüme 
G. m. b. H. zu Dahlhausen, Kreis Iserlohn, von Lindner in 
Annen. Bei der Explosion am 2. November hat sich in der 
vorletzten Mantelplatte des Unterkessels eine Öelinung von 
615 mm mittlerer Länge und 365 mm mittlerer Höhe gebildet 
An dieser Stelle war das Blech durch die von außen darauf 
ruhende Mauerwerkabdeckung von außen fast ganz durch- 
gerostet. Verletzt wurde niemand. 

12) Liegender Walzenkessel mit anschließendem stehendem 
Heizröhrenkessel, aufgestellt 1882 in der Dampf-Buchbinderei 
von A. Riifarth zu München-Gladbach von L. Gobict in 
Düsseldorf. Länge des Walzenkessels 53000 mm, Dmr. 1000 mm: 
Länge des Heizröhrenkessels 3000 mm, Dmr. 1850 mm Wasser- 
inhalt 12 cbm, Betriebsdruck 6 at. Bei der Explosion am 
SR November sind die beiden ersten Bunde des Walzenkessels 
der in der zweiten Mantelrundnaht abgerissen ist zerstört 
worden. Die Feuerplatte ist im vollen Blech unter der Länes- 
Bi ne. une ist Wassermangel, hervor- 

erufen dure nachtsamkeit, i 
gi 2 keit, Eine Person wurde ge- 

13) Liegender Einflammrohrkessel von 8750 m 
2200 mm Dmr., 20 cbm Wasserinhalt und 9 at Set E 
aufgestellt 1904 in der Kalksandsteinfabrik der Firma Hart- 
sandsteinwerk Gruppenbühren G. m. b. H. von H. Wegener 
& Co. in Bremen. Bei der Explosion am Is. November ist die 
zweite Rundnaht des auf seiner ganzen Länge zusammen- 
gedrückten Flammrohres in der oberen Hälfte auseinander- 
gerissen, wobei eine bis 100 mm weite Oeffnung entstand 
Ursache ist Wassermangel, Eine Person wurde getötet 

14) Liegender Zweiflammrohrkessel von 5410 mm Län; c 
1600 mm Dmr., 9 cbm Wasserinhalt und 5 at Betriebsdruck. 
aufgestellt 1591 in der Glühlampenfabrik Union zu Finster- 
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walde von E. Herrmann in Sorau. Bei der Explosion am 
21. November ist das Flammrohr zwischen dem ersten und 
zweiten Schuß auf der Länge der halben Naht bis 93 mm 
weit aufgerissen und in den ersten drei Schüssen stark ein- 
gebeult worden, ferner in der Krempe des ersten Schusses 
eingebrochen. Ursache ist Wassermangel Das untere 
Rohr für das Wasserstandglas war vollkommen durch Kessel- 
stein verstopft, und in der Rohröfinung nach dem Kessel 
hin steckte ein verkohlter Holzpflock. Verletzt wurde nie- 
mand. 

15) Beweglicher stehender Feuerbüchsenkessel von 2260 mm 
Höhe, 800 mm Dmr., 0,672 cbm Wasserinhalt und 6 at Betriebs- 
druck, aufgestellt 178 auf dem Bohrturm der Gewerkschaft 
Bernhardtshall, Kohlensäurewerk zu Leinbach, Kreis Meinin- 
gen, von Menck & Hambrock in Ottensen. Bei der Explosion 
am 14. Dezember ist der Boden des Kessels in der Krempe 
ringsherum scharf abgerissen und mit dem aus der Feuer- 
büchsdecke herausgerissenen Rauchrohr etwa 55 m weit tort- 
geschleudert worden. Die Ursache ist nicht auigeklärt. Der 
Heizer hat das Feuer morgens gegen 5 Uhr abgedeckt: 
Wassermangel kommt nicht in Frage. Verletzt wurde niemand. 


Beim Lesen der vorstehenden Uebersicht drängt sich die 
große Zahl von Unfällen, die auf Wassermangel zurückzu- 
führen sind, unwillkürlich auf. Von den 13 Unfillen infolge 
von Wassermangel sind zudem 7 augenscheinlich auf Unacht- 
samkeit der Bedienung zurückzuführen; den Besitzern von 
Dampfanlagen kann daher größere Sorgfalt bei der Wahl der 
Heizer nicht genug anempiohlen werden. Auf der andern 
Seite, bietet das fast gänzliche Fehlen von Unfällen, die durch 
Materialfehler des Kesselbleches verursacht worden sind, einen 
erireulichen Beweis dafür, daß die Normalvorschriften für die 
Eigenschaften von Kesselblech gute Friichte getragen haben. 

Der Statistik ist die Definition des Begrifies Explosion 
nach den Bestimmungen des Bundesrats vom 21. Januar 1897 ù 
vorangeschickt. Daß sie trotzdem, wie in den früheren Jah- 
ren, nicht auf Grund dieser Definition aufgestellt worden ist, 
beweist der Fall 6, bei dem unter keinen Umständen sein 
plötzlicher Ausgleich der Spannungen innerhalb und außer- 
halb des Kessels< stattgefunden haben kann, und bei den 
Fällen 2, 3, 4, 5, 7, 13 und 14 ist es mindestens zweifelhaft. 


Die neueste Nummer der »Mitteilungen aus dem Königl. 
Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde West« bringt aus 
der Feder des Vorstehers der Abteilung 3 des Material- 
prüfungsamtes, Professors Herzberg, einen Aufsatz über die 
Zukuntt unsrer Druckwerke, dem folgendes zu entnehmen ist: 

Bereits vor 20 Jahren hat Martens?) auf die Gefahr hinge- 
wiesen, in der ein großer Teil der (reisteserzeugnisse unsrer 
Zeit dadurch schwebt, daß dafür Papiere verwendet werden, 
die lange Dauer nicht erwarten lassen, da sie weder in der 
Zusammensetzung, noch in der Festigkeit des Stoffes die hier- 
für erforderlichen Eigenschaften besitzen. 

Damals wurden die von der Versuchsanstalt gelesenen 
technischen Zeitschriften sowie Papiere von Druckwerken 
untersucht, die die Königliche Bibliothek und die Bibliothek- 
verwaltung des Ministeriums der öjientlichen Arbeiten zu 
Berlin zur Verfügung gestellt hatten. 

Das Ergebn's der Prüfung lieferte einen betrübenden 
Ausblick aut den Zustand, in den die Schätze unsrer Biblio- 
theken schon nach wenigen Jahrzehnten kommen würden: 
von rund 100 untersuchten Zeitschriften von dauerndem Wert 
waren nur sechs auf Papier gedruckt, dessen Beschaiienheit 
eine einigermaßen sichere Gewähr für langjährige Dauer 
erwarten lied. Ein großer Teil der Papiere enthielt Holz- 
schliff oder andre verholzte Fasern, also Rohstoffe, die für 
Dauerpapiere gänzlich auszuschließen sind; die übrigen waren 
aus dauerfähigerem Material hergestellt, aber meist von so 
geringer Festigkeit, daß ihnen bei nur einigermaßen häufigem 
Gebrauch baldiger Zerfall in Aussicht gestellt werden konnte. 
Da es sich bei der Frage der Dauerhaitigkeit unsrer Druck- 
papiere um eine Kulturfrage von großer Bedeutung handelt, 
so wurden damals die Öflentlichen Bibliotheken gebeten, der 
Frage dauernd ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden und das Be- 
streben, an der Besserung der Zustände mitzuarbeiten, durch 
Ueberweisung geeigneten Materials an die Versuchsanstalt zu 
unterstützen. 

Stellenweise scheinen sich die vor Jahren ausgesprochenen 
Befürchtungen über den vorzeitigen Verfall von Druckwerken 
schon zu verwirklichen. . -` 

Die Bibliothek der l’Riversität Berlin weist in einer Ein- 
gabe an das Materialprülungsamt darauf hin, daß es für die 

1) Z. 1897 8.123. 

d Druckpapiere der Gegenwart. 


»Mitteilungen« 1557, Ergänzungs- 
heft IV, und 1835, N. 126. 


wu 


! 


Wissenschaft und die öffentlichen Bibliotheken von größtem 
Interesse sei, die gedruckte Literatur in einem Zustand 
zu erwerben, der eine Gewähr dafür biete, daß die Druck. 
schriften nicht nur von den Zeitgenossen, sondern auch noch 
von den kommenden Geschlechtern wissenschaftlich ausgenutzt 
werden könnten. Mehrfache chemische und mikroskopische 
Untersuchungen hätten die Vermutung nahe gelegt, daß zu 
dieser Literatur wahrscheinlich in weiter Ausdehnung Papier 
verwendet werde, das nach Stoffzusammensetzung und Festig- 
keit keine lange Dauer erwarten lasse. Diese Vermutung 
habe in der auf die Erfindung des Holzschlifipapiers vor 
60 Jahren folgenden Zeit eine immer greifbarere und drohen- 
dere Gestalt angenommen. Das Papier, auf dem unsre Bücher, 
und noch mehr das, auf dem die Tageszeitungen gedruckt 
werden, errege hinsichtlich seiner Dauerhaftigkeit und somit 
der Möglichkeit, diese Schriften in benutzungsfähigem Zustand 
auf die Nachwelt zu bringen, die schwersten Bedenken; es 
erscheine nicht ausgeschlossen, daß für einen großen Teil der 
heute in die Bibliotheken eingestellten Literatur, was seine 
zukünftige wissenschaftliche Verwertung anbetrefie, die großen 
Mühen und Kosten der Bearbeitung und Aufbewahrung nutz- 
los aufgewendet worden seien. Zu den nach Jahrzehnten 
wissenschaftliche Bedeutung erlangenden Druckschriften ge- 
hörten in erster Linie die Tageszeitungen, die obne Unter- 
schied auf stark holzschliffhaltigem Papier gedruckt und so- 
mit frühzeitigem Untergange geweiht seien. Aber auch andre 
Druckschriiten, darunter viele als Pflichtexemplare in die Bi- 
bliotheken gelangende, erschienen in dieser Hinsicht höchst 
verdächtig. Die Angelegenheit sei so wichtig und werde 
auch von allen wissenschaftlich Arbeitenden als solche aner- 
kannt, daß es notwendig erscheine, zür Herbeifihrung besse- 
rer Zustände geeignete Schritte zu unternehmen. 

So wie die Zustände von der Königlichen Universitätsbi- 
bliothek beurteilt werden, werden sie vermutlich auch von 
andern öffentlichen Bibliotheken angesehen; Herzberg hält es 
deshalb für erwünscht, wenn alle in Betracht kommenden 
Stellen sich an dem Bestreben, Wandel in den Verhältnissen 
zu schafien, beteiligen und dem Prüfungsamt Mitteilungen 
über ihre Erfahrungen machen. Zunächst wurde vom Prü- 
fungsamte beschlossen, nochmals eine größere Anzahl älterer 
und neuerer Druckwerke auf das zu ihrer Herstellung ver- 
wendete Papier zu untersuchen und auf Grund der hierbei 
un Erfahrungen weitere Anregung zu geben. Mit 

enehmigung des Unterrichtsministers sind aus 400 verschie- 
denen Werken und Zeitschriften der Universitätsbibliothek 
Papierproben entnommen und dem Amt zwecks Untersuchung 
zur Verfügung gestellt worden. Herzberg schließt seine Mittei- 
lungen mit folgender Betrachtung: Es ist Pflicht eines jeden 
Verlegers, sich bei der Herstellung eines Werkes die Frage 
vorzulegen, ob das in Aussicht genommene Papier auch den 
Ansprüchen gerecht wird, die Verfasser und Käufer des 
Buches zu stellen berechtigt sind. Aber wie steht es mit der 
Erfüllung dieser Pflicht? In den allermeisten Fällen wird Aus- 
sehen und Preis des Papiers allein ausschlaggebend sein. An 
manchen Stellen berücksichtigt man jetzt wenigstens dio Stoft- 
zusammensetzung des Papiers und verwendet für wichtigere 
Zwecke holzfreics Papier oder auch wohl reines Lumpenpapier. 
Das ist unzweifelhaft ein Fortschritt, aber er ist nicht aus 
reichend, um eine Gesundung der Zustände herbeizuführen. 
Die Festigkeitseigenschaften des Papiers spielen bei lange 
aufzubewabrenden und viel benutzten Büchern eine mindestens 
ebenso große Rolle wie die Stoffzusammensetzung, und doch 
werden sie wenig oder garnicht berücksichtigt. Hier ist die 
Stelle, wo der Verlagsbuchhandel einsetzen muß. Nicht ein- 
zelne Eigenschaften, sondern alle in Frage kommenden müssen 
vor dem Verwenden des Papiers festgestellt werden. Es sollte 
für jeden größeren Verlag Ehrensache sein, so vorzugehen 
und für seine Werke nur Papier zu verwenden, das allen be- 
rechtigten Ansprüchen entspricht. Läßt sich dieses Ziel in 
seiner Allgemeinheit nicht sogleich erreichen, so muß min- 
destens dalür gesorgt werden, daß zunächst die Pflichtexem- 
plare, die an die Bibliotheken gehen, auf einwandfreiem Papier 
gedruckt werden. Die hierbei zu überwindenden Schwierig‘ 
keiten können nicht groß sein, und auch die Mehrkosten EN 
keine nennenswerte Rolle spielen. Jedenfalls müssen Se 
zurücktreten angesichts des Zieles, das zu erstreben ist, un 
das unbedingt erreicht werden muß, sollen wir nicht Zustän- 
den entgegengehen, die die beteiligten Kreise noch zu de 
andern Maßregeln zwingen würden. Daß man selbst be 
Tageszeitungen bessere Zustände ohne Schwierigkeiten schaffen 
kann, zeigt das Vorgehen eines bedeutenden politischen Blattes, 
das schon jetzt die für die Bibliotheken bestimmten Get 
auf holzfreiem Papier drucken läßt, »damit sie noch nach eg 
hunderten Auskunft geben über die heutigen politischen UN 
wirtschaftlichen Verhältnisse«. 
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Der wachsende Verkehr auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnen Bosniens, deren Gesamtlänge jetzt 1000 km übersteigt, 
verlangte die Beschaffung leistungsfähigerer Lokomotiven. 

Von der Lokomotivfabrik Krauß & Comp. A.-G. in Linz a.D. 
sind für diese Bahnen in den letzten Jahren !/,-gekuppelte 
Verbundlokomotiven (IVı) mit besonderem 2achsigem Tender 
für den Güterzugdienst und in neuester Zeit °/;-gekuppelte 
Heißdampf-Lokomotiven (IO für den Personenzugdienst 


gebaut worden. 
Die letztere Lokomotive, s. die Figur, hat folgende Haupt- 


abmessungen: 
Zylinderdurchmesser 370 mm 
Kolbenhub . . . .: 2 2.2020...450 > 
Triebraddurchmesser . . . . . 1100 » 
Radstand . . 2 2 202020.0..6600 » 
Spurweite nn 760 o 
Rostfläche nn... hösqm 
Heizfläche, wasserberührt . . . 77,35 » 
Heizfläche des Ueberhitzers . . 16,33 » 
Dampfdruck . . . 2... 20.0. 12 at 
Adhbäsionsgewicht . . . ....195 t 
Dienstgewicht der Lokomotive 30,5 » 
Dienstgewicht des Tenders . . 13 » 
Wasserraum `, . : 2 200. 5,5 cbm 
Kohlenraum . e, 20 » 


Rundschau. 
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mit 30 bis 35 Dienstjahren in der Regel für ihre Besitzer 
schon wegen des geringen Betriebsdruckes keine Verschwen- 
dung, sondern ein Gewinn sei. 

Nach etwa 2jährigem Probebetrieb ist die von der Stadt 
New York erbaute Müllverbrennungsanlage, die 150 KW zur 
Beleuchtung der Williamsburg-Brücke liefern sollte, ge- 
schlossen und die Beleuchtung der Brücke der New York 
Edison Co. übertragen worden. Die Schwierigkeiten, die diese 
für jährlich rd. 40000 Wagenladungen Müll bemessene Anlage 
bereitete, bestanden hauptsächlich in der Bildung von Schlacken, 
die die Roste und Feuerzüge verstopften. Außerdem hat sich 
aber auch gezeigt, daß das Aufspeichern des am Tage zuge- 
führten, für den Nachtbetrieb verwendeten Mülls umständlich 
war und daß die Leistung der Anlage gerade im Winter, wo 
größerer Lichtbedarf vorliegt, abnahm. (The Iron Age vom 
29. August 1907) 


In San Francisco wird von der San Francisco Dry Dock 
Co. ein Trockendock aus Beton mit Eiseneinlagen erbaut, das 
alle bestehenden Bauwerke dieser Art an Größe übertreffen 
wird. Die Pumpanlage umfaßt vier mächtige Kreiselpumpen 
von 1370 mm Rohrdurchnesser, die zusammen die ge- 
waltige Menge von 15 cbm/sk Wasser fördern. Jede Pumpe 
wird von einem 500pferdigen Drehstrommotor angetrieben. 


3/s-gekuppelte Heißdampf-Lokomotive von Krauß & Comp. 


‚ ‚Die erste und zweite sowie die dritte und vierte Achse 
sind je zu einem Drehgestell, Bauart Krauß-Helmholtz, ver- 
einigt; damit sich die dritte Achse beim Durchfahren der 
schärfsten Krümmungen — herab bis zu 50m Halbmesser — 
nicht klemmt, haben ihre Räder keine Spurkränze. 

In den ‚Kessel ist ein Rauchröhren-Ueberhitzer von Wil- 
helm Schmidt eingebaut. Der Außenrahmen ist hinter der 
vierten Achse erweitert, um die verbreiterte Feuerbüchse 
aufzunehmen. Die Zylinder haben Kolbenschieber mit nicht 
aufgeschnittenen Ringen, geheizten Büchsen und einfacher 
sau ec 

‚ Die Leistung beträgt 150 t auf einer Steigung von 9 vT 
bei 40 km Geschwindigkeit. Vë? 


i Wir haben in Z. 1904 S. 217 über Versuche des Elsässi- 
d en Vereines von Dampfkesselbesitzern mit Blechen alter 
ampfkessel berichtet. Der genannte Verein ist auf Grund dieser 
ne zu dem Ergebnis gekommen, daß Kessel, die 35 Jahre 
Kr Te gestanden haben, durch neue zu ersetzen seien. 
e 2 Gs Versuche sind kürzlich auch vom Belgischen Dampf- 
Een S ntersuchungs-Verein in Brüssel an Schweißeisenblechen 
a rel und von der Societ& Cockerill in Seraing 
an f senblechen und, Schweißeisenblechen eines Walzen- 
GE cke e worden. Im Gegensatze zum Elsässischen 
ae sind die Leiter der eben erwähnten Versuche zu der 
Set alten a8 elangt, daß im normalen Betriebe die Eigen- 
leiden n der Kesselbleche keine merkliche Veränderung er- 
Ee daß man einen Kessel nicht lediglich deshalb außer 
Se Wer dürfe, weil er eine lange Betriebzeit hinter 
wir die e. Der Bayerische Revisions-Verein, dessen Zeitschrift 
Ansicht auge Mitteilung entnehmen, ist ebenfalls dieser 
‚ fügt aber hinzu, daß die Beseitigung von Kesseln 


Die folgende Zahlentafel gibt die Hauptabmessungen des 
Docks in Zusammenstellung mit denen einiger andrer großer 
Trockendocks. 


Breite | Tiefe 


Linge 
m m m 
| 

Liverpol: Canada-Dock . . . EK ) 23,5 9,7 
Bremerhaven . e, 230 29,8 | D 
Birkenhead, Nr 1, 283 18,3 GC 
Gibraltar, N. LI 263 | 280 iTS 
Newport News. . è. . . 202 31,4 | EN 
Philadelphia, 107 . . 30 2a a: 
San Francisco . . . 22. 320 | 43,9 | EN 
| e € w 


(Engineering News vom 15. August 1907) 


‚ In Mayari Abajo im Osten von Cuba sind unwei 
Küste gewaltige Eisenerzlager entdeckt worden.. Das Se 
ein stark tonhaltiger jüngerer Brauneisenstein, der sehr phos- 
phorarm und infolgedessen für die an Erzmaneel leidenden 
Bessemeranlagen in Ost-Amerika von großer Bedeutung ist 
ul sind vr Bee 5000 t gewonnen und ein- 
geschmolzen worden. Größere Anlag ü 
Verschiffiung sind im Bau. EES 


Eine der bedeutendsten in der Ausführung berri 
Eisenbahnen in Afrika ist die Benguela-Katanea-Behn di 
von der Lobito-Bucht in Portugiesisch-Angola, nördlich von 
Deutsch-Südwestafrika, ausgeht, zunächst der Küste folgt und 
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sich dann landeinwärts nach Katanga im Kongostaat wendet, 
wo sich außerordentlich reiche Mineralschätze finden sollen. 
Von der insgesamt 1300 km langen Strecke sind 50 km im Be- 
tricb und 320 km im Bau, und die Pläne und Verträge für 
weitere 400 km sind bereits fertig. Von einem Punkt etwa in 
der Mitte der Gesamtstreeke aus ist eine Zweiglinie nach der 
Kap-Kairo-Bahn geplant. Am Bahnbau sind heute 8000 Mann, 
zum größten Teil Eingeborene, beschäftigt, doch nimmt die 
Zahl der Arbeiter beim Fortschreiten des Bahnbaues stetig zu. 
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
7. September 1907) o 

Der Generalrat der Brücken und Wege in Frankreich hat 
den Plan für den Durchstich des Rove-Tunnels genehmigt, 
durch den der Kanal von Marseille zur Rhône gehen soll. In 
bezug auť den Querschnitt wird dieser Tunne! unerreicht da- 


Patentbericht. — Zuschriften an die Redaktion. 


Zeitschrift des Vereines 


deutschor Ingenieure. 


stehen, da er bei 7 km Länge 22m breit und 14,20 m hoch 
werden soll. Für die Herstellung des Baues, dessen Kosten 
auf 34,5 Mill. frs veranschlagt sind, hat man 7 Jahre in Aus 
sicht genommen. (Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 


verwaltungen vom 14. September 1907) 


Nach einem von der türkischen Regierung veröffentlichten 
Bericht waren von der Hedschas-Bahn ') am 1. September d. Js. 
1141 km im Betrieb, eingerechnet die 161 km lange Zweig- 


strecke nach Karfa. 


Der vorläufige Endpunkt der Haupt- 


strecke ist El Alik. Angesichts der großen Schwierigkeiten, 
mit denen das Unternehmen zu kämpfen hat, müssen die 
Leistungen als recht bemerkenswert bezeichnet werden. 


"vergi, Z. 1904 S. 1787; 1905 S. 1579; 1906 8. 67. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 183860. Dampf- oder Gasturbinenregelung. Ma- 
schinenfabrik Oerlikon, Oerlikon bei Zürich (Schweiz). Die 
Zellen z des Leitrades können nach- 


ae, l E SC einander verdeckt werden durch Schie- 
Ea an N i ber b, deren Drehachsen y außerhalb 

go ale SCH der Turbinenachse x liegen, so daß 
W v Aë Ag d E deren eine größere Anzahl angebracht 
Sg, E S e werden kann. Durch ein gemein- 
IEN im, “id Jh sames Gestänge e fd werden die durch 


Winkelhebel w und Stangen verbun- 
denen Schieber von außen verstellt, 
ur oder sie sind durch mehrere Gestünge 

einzeln verstellbar. Die Patentschritt- 
zeigt eine Turbine mit drei Druckstufengruppen, deren erste durch 


einen, die zweite durch 4 und die dritte durch 8 Schieber b ge- 
regelt wird. 
ER: K1. 35. Nr. 184737. Schaufelkran. Duis- 
N eS m: burger Maschinenbau-A.-G. vorm. Be- 
re e chem & Keetman, Duisburg. Das im Hub- 
2a Des A, - stempel p bei l gelagerte Querhaupt q mit den 
"ib LÉI 2:5 Schaufeln z wird bei Festhaltung der in (der 
|y Å T Achse von p verschiebbaren Kippstange «s und 
ie E E gleichzeitiger Senkung von p durch die an 
(H S Kee Armen a von p angreifende Zugstange t so ge- 
Zi i kippt, daß die in r liegende Last herabfällt. 


Damit nun die in beliebiger Richtung liegende Last 
auf- und ebenso abgeliulen werden Kann, ist q im 
Querstück u des von der Katze k ausgehenden 
Hubwindwerkes hi, ebenso s im Bügel b am 
(Querstück v des Kippwindwerkes fy auf Kugeln 
drehbar gelagert, so daB man das Querhaupt y mittels Zahnräderge- 
triebes z in jede Richtung schwenken kann, ohne daß das Windwerk 
usw. an dieser Schwenkung teilnimmt. l * 


Kl. 46. Nr. 183937. Viertaktmaschine. P. 
Jörgensen, Kopenhagen. Der tüssige Brenn- 
stoff wird bereits während des Ausputfhubes durch 
das Rohr a in den Brennraum b gespritzt, ver- 
dampft an dessen heißen Wänden und drängt einen 
Teil der Rückstände durch das Auspuffventil € hin- 
aus. Wenn dann beim oberen Hubwechsel des 
Kolbens d das Ventil c geschlossen und belim 
nachfolgenden Saughub Luft durch e 
wird, hat diese während des Saug- und des Ver- 
diehtungshubes Zeit, sich mit den Brennstoffdäimp-' 
fen iunig zu mischen, wodurtlh die Arbeitleistung: 
gesteigert wird. 


angesaugt , 


1 


H 

Kl. 46. Nr. 184374. 
Charlottenburg. Im Inneren 
Todpunkte bilden Kolben k und 
Zylinderdeckel d einen Ring- 
raum a, worin die von k an- 
gesaugte und beim Rückhube 
verdichtete Luft zunächst ruht, 
dann aber durch den aus einer 
oder mehreren tangential ge- 


richteten Düsen ee durch 
Zerstäubungsluft mit Ueber- 


druck eingeblasenen Brennstoff 
in kreisende Bewegung gerät 
und sich mit ihm innig mischt. 


Ki. 47. Nr. 184629. Druckminderventil. 
Hübner & Mayer, Wien. Um den bei star- 
kem Verbrauch des Niederdruckdampfes ein- 
tretenden Rückstoß auf die Fläche g des als 
Drosselkörper verwendeten Rohrschiebers cb 
unschädlich zu machen, befestigt man an c eine 
schirmförınige Ablenkvorrichtung f, auf die 
der strömende Dampf einen den Rückstoß aus- 
gleichenden Vorstoß ausübt. In einer Abände- 
rung (Nebentigur) wird nur ein Teil des Dampfes 
für den Vorstoß benutzt, der übrige Dampf 


Brennkraftmaschine. 


F. Reichenbach, 


entweicht durch E, und der wirksame Teil kann durch Ein- oder Aus 


schrauben von f in c vermindert oder vermehrt 


Kl. 46. Nr. 181913. Viertaktmaschine. Th. 


(Engl.). 


werden. 


G. Wright, Bristol 


Der Zylinder a ist mit Auspufföffnungen A vorsehen, die der 


Kolben f am Ende des Arbeithubes freilegt, um das Auspuffventil c 


zu entlasten. 


Pleuelstange 


m fest 


schwindigkeit des Schwungrades r gedreht. 


also von b her reines Gemisch ansaugt, aber 


ganz bis A reicht, der Verdichtungshub. als kleinster 


Damit nun diese Oeffnungen nicht auch 
am Ende des Saughubes freigelegt werden, greift die 
nicht unmittelbar am Kurbelzapfen k, 
sondern an einem auf k drehbaren Exzenter j an. 
Durch ein umlaufendes Räderwerk » n/j', dessen Rad m 
auf dem feststehenden Rade n abrollt, und dessen mit 
verbundenes Rad / in das mit j- ein Stück 
bildende Rad 7 greift, wird j mit der halben Ge- 
Durch 
die etwas schräge Stellung von j wird erreicht, daß 
der Saughub von f dicht am Zylinderdeckel beginnt, 


nicht 


Hub Raum über f für das verdichtete Gemisch frei | 
läßt, der Arbeitshub bis über h und der Auspuffhub als größter Hub 


bis an den Deckel reicht. 


Zuschriften an die Redaktion. | 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Aufgaben und Fortschritte des deutschen 
Werkzeugmaschinenbaues. 
` Gechrte Redaktion! 

‚Es freut mich, berichten zu können, daß sich infolge 
meiner Auliorderung in Z. 1907 S. 1260 r. Sp. der Erfinder 
der hübschen Einrichtung zur Vermeidung toten Ganges an 
senkrechten Schraubspindeln von Hobelmaschinen genannt 
hat. Es ist dies Hr. Ingenieur Walter Klotz in Stuttgart 
Falls dessen Einrichtung mit als Lehrstofi in technischen 


| 


Schulen verwendet wird, wie. dies mit vielen meiner Mittei- 
lungen ‚in »Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werk- 


zeugmaschinenbaues« bereis. der. Fall ist, 
Herren vortragenden Lehrer bitten, auch den 


darf ich wohl 
Namen des 


Hrn. Klotz als des Erfinders zu nennen, um so mehr, als be 
kanntlich das deutsche Patentgesetz leider nicht die geringste 


Rücksicht auf den Erfinder. als solchen nimmt. 


Chemnitz, den 13. September 1907. 


tn GO 


Hochachtungsvoll 
Fr. Ru ppert. 


eon 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Festlichkeiten bei der 48sten Hauptversammiung. 


Die 48. Hauptversammlung wurde am Sonntag den 16. Juni 
durch einen von der Stadt Coblenz in der städtischen Fest- 
halle dargebotenen Begrüßungsabend eröffnet, bei dem nach 
einem poetischen Festgruß der Vorsitzende des Mittelrheini- 
schen Bezirksvereines und des Festausschusses, Hr. Graemer, 
und nach ihm der Oberbürgermeister von Coblenz, Hr. Ort- 
mann, die Erschienenen mit herzlichen Bewillkommnungs- 
worten begrüßten, worauf der Vorsitzende-Stellvertreter des 
Gesamtvereines, Hr. Treutler, dankte. Ein launiges Festspiel, 
»Ein Sommerabend am Rhein«, trug nicht wenig dazu bei, 
daß bald eine echt rheinische Fröhlichkeit dem Abend das 
(repräge gab. 

Am Montag Vormittag unternahmen die Damen eine 
Wagenfahrt in den Coblenzer Wald, die auf dem Rtittersturz 
endigte, wo den Damen ein Frühstück dargeboten wurde. 
Nachmittags besichtigten die Teilnehmer mit ihren Damen die 
Hauptkellerei von Deinhard x (Co und vereinigten sich am 
Abend in der städtischen Festhalle zum Festmahl. Der Vor- 
sitzende des Gesamtvereines, Hr. Slaby, brachte das Kaiser- 
hoch aus, indem er an das Kaiserwort anknüpfte: »Wenn ich 
nicht Kaiser wäre, möchte ich wohl Direktor einer großen 
Fabrik sein, Der Fabrik wie dem Staatswesen drückt ein 
mächtiger Wille den Stempel eines hohen Geistes auf; wie in 
der Industrie nur der zu einem vollen Erfolge gelangt, der 
die Geister und die wirtschaftlichen Strömungen der Zeit er- 
kennt, so muß auch im modernen Staatswesen der weitschau- 
ende Blick des Herrschers das richtige Urteil finden. Für 
die Industrie sind die patriarchalischen Zeiten unwieder- 
bringlich dahin. Kein Monarch hat dies besser erkannt 
als unser Kaiser, den man mit Recht den modernen Kaiser 
nennt. Aber Klugheit und Verstandeskraft würden unter- 
gehen, wenn ihnen nicht die Menschenliebe, die Liebe zum 
Vaterlande, Treue und Zufriedenheit zur Seite ständen. 
Daß diese heute im öffentlichen Leben stärker als früher her- 
vortreten, ist ein Kulturfortschritt, der höher steht als aller 
Fortschritt der Wissenschaft. In das Kaiserhoch stimmte die 
Versammlung begeistert ein. 


Der Oberpräsident der Rheinprovinz, Freiherr von Schor- 
lemer, feierte die deutsche Industrie und pries insbesondere 
ihr sozialpolitisches Wirken und die gemeinsame Tätigkeit 
von Industrie und Landwirtschaft, die zum Gedeihen des Va- 
terlandes unumgänglich notwendig sei. Der Vorsitzende- 
Stellvertreter des Vereines, Hr. Treutler, brachte ein Hoch 
auf die Residenzstadt Coblenz aus, während der Oberbürger- 
meister von Coblenz, Hr. Ortmann, seinen Dank in ein 
Hoch auf den Verein deutscher Ingenieure kleidete. Hr. 
Schmitz begrüßte die Ehrengäste, in deren Namen der Hr. 
Oberpräsident dankte und den festgebenden Bezirksverein 
feierte. Hr. Beigeordneter Prentzel beschloß die Reihe der 
Festreden mit einem Hoch auf die Damen. Nach dem Fest- 
mahl fand im Garten ein Konzert statt, während im Saal 
die Jugend noch lange dem Tanz hulligte. 


Am Dienstag den 18. Juni besuchten die Teilnehmer am 
Vormittag das Kaiser Wilbelm-Denkmal am Deutschen Eck 
und das Kaiserin Augusta-Denkmal in den Rheinanlagen, an 
denen der Vorstand, einem in der ersten Sitzung gefaßten 
Beschlusse folgend, Kränze niederlegte. Die Damen versam- 
melten sich später zu einem Frühstück an der Trinkhalle in 
den Rheinanlagen. Nachmittags fand ein Ausflug nach Bad 
Ems statt; ein Sonderzug führte die Teilnehmer in einer hal- 
ben Stunde nach dort, wo sie sich alsbald in den Kuranlagen 
zerstreuten, teils kleinere Spaziergänge unternehmend, teils 
die Quellen- und Kureinrichtungen besichtigend. Später fand 
man sich zum Abendessen in verschiedenen Gasthöfen zu- 
sammen, und der weitere Abend verging in den festlich be- 
leuchteten Kuranlagen im Fluge, bis um 11 Uhr die Rück- 
fahrt nach ('oblenz angetreten wurde. 


Den Vormittag des Mittwochs benutzten die Damen zu 
einem Ausfluge nach Burg Sayn, die sie mit der elektrischen 
Straßenbahn erreichten und wo die Werke von Sayn und 
dessen Umgebung ihnen ein Frühstück darboten. Der Nach- 
mittag war technischen Ausflügen gewidmet, und am Abend 
vereinigten sich die Teilnehmer zu einem (:iartenfest im Ka- 
sino mit Konzert und Tanz. Bein Abendessen sprach Hr. 
Slaby der Stadt ('oblenz und der Kasinogesellschaft den Dank 
des Vereines für die herzliche Aufnahme aus und feierte 
mit begeisterten Worten die Schönheiten des Rheines und 
den Liebreiz rheinischer Frauenschöpheit. 


Den Beschluß des Festes bildete die Rheinfahrt nach 
Aßmannshausen und Rüdesheim am Donnerstag den 20. Juni. 
Zwei Dampfer mit buntem Flaggenschmuck lichteten kurz 
nach 9 Uhr die Anker, fuhren zunächst langsam rheinabwärts 
bis zum Kaiser Wilhelm Denkmal, wendeten dort und fuhren, 
von den Ufern her fortwährend durch Böllerschüsse begrüßt, 
rheinaufwärts. Nach gemeinsamem Mittagsmahl in Rüdesheim 
und Afimannshausen ging es hinauf zum Niederwald, und hier 
feierte der Kurator des Vereines, Hr. Taaks, an den Stufen 
des Denkmals die Helden von 1870/71 und forderte zur Nach. 
ahmung in Fleiß, Treue und Hingabe an das Vaterland auf. 
Die zündende Rede fand ihren wirkungsvollen Abschluß in 
dem brausenden Liede »Deutschland, Deutschland über alles«. 
Schon begann es zu dunkeln, als die Dampfer sich strom- 
abwärts in Bewegung setzten, die Schatten des Abends kamen 
aus den Seitentälern, und die Itheinberge waren in bläulichen 
Däinmerschein gehüllt, den von Zeit zu Zeit Freudenfenuer auf 
den Höhen unterbrachen. Die Fahrt naht ihrem Ende. da 
leuchtet es auf dem Ehrenbreitstein auf, und ein unvergeß- 
liches Bild beschließt die Fahrt und die Tagung, die sich 
den früheren Hauptversanımlungen würdig angereiht hat. Dem 
Mittelrheinischen Bezirksverein, seinem Festausschuß. in dem 
in höchst anerkennenswerter Weise auch mehrere dem Verein 
nicht angehörende Herren eifrig titiz gewesen sind, und der 


gastlichen Stadt Coblenz aber gebührt herzlicher Dank für 
die schönen Tage am Rhein. 


Technische Ausflüge bei der 48sten Hauptversammlung. 


Bei dem Ausfluge nach Ems hielt Hr. Ingenieur Scherrer 
einen Vortrag über die Quellenfassung der Emser Mine- 
ralwässer. Die Ergicbigkeit der Quellen hatte vor kurzem 
nachgelassen, und die Geologen führten diesen Uebelstand zu- 
nächst auf den Abbau des Emser Blei- und Silberwerkes zu- 
rück. Man verbot deshalb diesem Werk , einen (rang zu 
erogen; der zufälligerweise die besten Erze enthielt. Allein 
a Siechtum der Mineralquellen wurde dadurch nicht besei- 
dëi und nun wurde Hr. Scherrer beauftragt, die Sache zu 
Zeit en, was ihm in vollem Maße gelungen ist. Im Laufe der 
a durch Erdarbeiten und Errichtung von Grundmauer- 
Wo e chichten angeschnitten worden, die Mineralwässer 
ke diese sickerten nun durch und gingen den Quellen 
ae Die weitverzweigten Stellen wurden mit Lehm, 
E Sie auch mit Bleiplatten abgedichtet und neben der Lahn 
führe Ee) großer Brunnen gegraben, der bis zum wasser- 
er EEN niedergetrieben wurde. Das Wasser sam- 
Mitte i T an und steigt bis zu einer gewissen Höhe. In der 
eg anne ist ein trockener Schacht von 7'2 m Dmr. 
reicht, i er unter den Spiegel des Mineralwassers hinab- 
kendet n diesen Schacht sind zwei getrennte, doppeltwir- 

na-Pumpen von Klein, Schanzlin & Becker in Franken- 


thal eingebaut, die von oben durch Rie 
und Gestänge von einem Elektromotor 
daß bei Hochwasser die antreibenden 
Jede Pumpe hebt 1 cbm min auf 30 
55° C und ist kohlensäurehaltig; 
Kohlensäure nicht verloren geht 
zufließen. Die Pumpen 


men, Rädervorgelege 
getrieben werden, so 
Teile trocken bleiben. 
m. Das Wasser hat 
es muß daher, damit die 
‚ den Pumpen mit Gefälle 


sind aus Phosphorbronze herpe- 
stellt, da Eisen von dem Mineralwasser angegriffen wird. 


Zum Entleeren des Schachtes bei Hochwasser und zum 
Fortschafien des Sickerwassers ist noch eine besondere dop- 
peltwirkende Lenzpumpe mit Lederklappen angeordnet 
Trotz der beschränkten RRaumverhältnisse ist die Anlage sehr 
übersichtlich, leicht zugänglich und von großer Betrieb- 
sicherheit. 
| Gruppe 1 unternahm einen Ausflug nach Höhr und 
Grenzhausen, den Hauptindustrieorten des »Krug- und 
Kannenbickerlandes« auf den Vorhöhen des Westerwaldes 
Zunächst wurde die königl. keramische Fachschule in 
Höhr besucht; diese hat den Zweck, für die Tonindustrie 
insbesondere die Steinzeugindustrie des Westerwaldes) junge 


‚Kräfte heranzubilden, die nach beendetem Studium sowohl 


mit den chemisch-technischen und physikalischen Vorgängen 


in der Fabrikation vertraut sind, als auch für alle Werkstatt- 
und künstlerischen Arbeiten geniügende Fachkenntnisse und 
Fertigkeiten besitzen. In den an die Schnle angegliederten 
Werkstätten (Dreherei, Schlämmerei und Brennhaus) werden 
die Schüler der unteren Abteilung im Drehen, Formen, Bren- 
nen, Tonbereiten usw. unterwiesen. Im chemischen Labo- 
ratorium werden die Schüler der oberen Abteilung mit prak- 
tischen Arbeiten, wie Untersuchung von Tonen und anderen 
Rohstoffen, Herstellung von Glasuren, Farben usw. be- 
schäftigt. 

Die Industrie des Kannenbäckerlandes ist schon ziemlich 
alt. Im 16. und 17. Jahrhundert stand sie in hoher Blüte. 
Erzeugnisse aus dieser Zeit sind in den Muscen und Privat- 
sammlungen allerorts zahlreich aufbewahrt und stehen hoch 
im Wert. Sie wetteifern mit den gleichartigen Erzeugnissen 
der alten Kunsttöpfer in Köln, Frechen, Siegburg, Raeren 
(bei Aachen) und andern Orten am Niederrhein. Es sind 
plastisch sehr reich verzierte Steinzeuge, namentlich Krüge 
und andere Trinkgeschirre, von grauer oder weißlicher Farbe, 
teils mit blauer und brauner Bemalung und meist mit einer 
Glasur überzogen, die beim Brennen durch Einstreuen von 
Kochsalz in den glühenden Ofen hervorgerufen ist. Während 
im Verlaufe des 30,jährigen Krieges in den eben genannten 
Orten die Steinzeugindustrie vollständig verloren ging, hat 
sie sich im Westerwald bis auf den heutigen Tag er- 
halten. Allerdings war sie soweit zurückgegangen, daß man 
nur noch gewöhnliches (Grebrauchgeschirr herzustellen ver- 
stand. Erst in der zweiten Hälfte des vorigen Jahrhunderts 
und namentlich in den 70er Jahren nahm sie wieder einen 
erfreulichen Aufschwung. Die Besichtigung der Fabriken von 
Marzi & Remy, Reinhold Hanke, S. P. Gerz I und Müllenbach 
& Thewald in Höhr sowie Merkelbach & Wick in Grenzhausen 
zeigte den Teilnebmern, auf welcher Höhe die Industrie 
heute steht. 


Gruppe 2 besichtigte die Ransbacher Mosaik- und 
Platten-Fabrik G. m. H. in Ransbach (Westerwald), die seit 
1594 im Betrieb ist. Die Fabrik beschäftigt etwa 280 Arbeiter; 
hergestellt werden ein- und mehrfarbige Mosaikplatten zum 
Belegen von Hausfluren, Küchen, Veranden usw. Die Fabrik- 
anlage mit 2 ha bebauter Fläche umfaßt die Aufbereit-, 
Pressen-, Brenn-, Sortierräume und 2 große Magazinhallen. 
Mehrere Trommelmüblen, Kugelmühlen, Kollergänge, Sicht- 
maschinen usw. besorgen die Aufbereitung des Tones. Mit 
10 hydraulischen Pressen werden im Jahre rd. 180000 qm 
Platten hergestellt, die in 8 runden Brennöfen bei rd. 1400° C 
zu einem gesinterten Stein gebrannt werden. Eine Dampf- 
anlage von 150 PS betreibt die Aufbereitmaschinen und die 
Pumpen; eine Dampfturbine von 50 PS versorgt die Be- 
leuchtungsanlage. Eine Lüftanlage, angetrieben durch eine 
besondere Dampfmaschine, reinigt die Luft in den Arbeit- 
räumen. Sämtliche Fabrikräume sind miteinander durch 
Schmalspurbahnen verbunden; das Werk hat Anschluß an die 
Staatsbahn. 

Gruppe 3 beswchte das Elektrizitätswerk der 
Coblenzer Straßenbahn-Gesellschaft, dasin den Jahren 
1897.98 erbaut worden ist. Es liefert den Strom für die 
Straßenbahnen und gleichzeitig für das Licht- und Kraftver- 
teilnetz in Coblenz und Umgegend. Ursprünglich angelegt 
für eine Leistung von nur 450 KW, mußte es mit dem 
Anwachsen des Straßenbahnnetzes und des Licht- und Kraft- 
versorgungsgebietes auf 1650 KW vergrößert werden. Heute 
enthält das Werk 7 Wasserröhrenkessel von rd. 1100 qm Heiz- 
fläche für Dampf von 10 at und 300° C. In der Maschinen- 
halle stehen 5 Dampfdynamos für je 150 KW mit Ventilsteue- 
rung und Lentzschen Schwungradreglern. Vor 4 Jahren wurde 
eine Dampfturbine, Bauart Parsons, von 300 KW und neuer- 
dings eine weitere von 600 KW Leistung aufgestellt. Die 
beiden Turbogeneratoren können ebenso wie eine der 5 Dampf- 
dynamos sowohl Gleichstrom von 500 V für Bahnzwecke als 
auch einphasigen Wechselstrom von 2000 V Spannung für Licht- 
und Kraftversorgung liefern. Zwei von den übrigen 4 Dampf- 
dynamos erzeugen nur Babnstrom, die beiden andern nur 
Lichtstrom. Bemerkenswert ist, daß die Wechselstrommaschi- 
nen nicht reine Einphasendynamos sind, sondern Maschinen 
mit einer Hülfsphase und so unter Anwendung von zwei 
Transformatoren gestatten, normale Drehstrom-Induktions- 
motoren an das Netz anzuschließen. Den (ileichstrom-Neben- 
schlußmaschinen ist eine Puiferbatterie von 266 Zellen und 
einer Kapazität von 500 Amp-st parallel geschaltet, die neben 
der Reserve eine gleichmäßirere Maschinenbelastung schaft. 
Einen Hauptplatz in der Maschinenhalle nimmt die Schalt- 
bühne ein mit ihren infolge des verwickelten Betriebes 
iußerst zahlreichen Meßgeräten, Schalt- und Regelvorrich- 
tungen. Das Maäschinenhaus ist unterkellert, um die vielen 
Rohr- und Kabelleitunren zugänglich unterbringen zu können 
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und um die Wasserfördereinorichtung, die sich rd. 10 m unter 
Flur befindet, aufzunehmen. Zur Beschaffung des für den 
Maschinen- und Kesselbetrieb erforderlichen Wassers sind 
drei 15- und zwei 5Üpferdige Motoren mit Kreiselpumpen 
vorgesehen, die das bis zu 24° B harte Wasser aus 2 Brunnen 
heben und in einen unterirdischen Behälter drücken, aus 
dem es den Maschinen und Kesseln zugeführt wird. Alle 
Dampfmaschinen und die ältere Turbine haben Einspritz- 
kondensatoren, die größere Turbine dagegen eine Mischkonden- 
sation. 

Von den 7 Kesseln sind 4 mit selbsttätigen Kettenrost- 
feuerungen ausgestattet; im Kesselhaus stehen verschiedene 
Speisepumpen, 1 Zentralüberhitzer und 2 Greensche Speise- 
wasservorwärmer, die von den Abgasen der Kessel durch- 
zogen werden. An die Nordseite des Kesselhauses ist die 
Wasserreinigungsanlage angebaut, worin durch Zusatz von 
Kalk und Soda mit nachfolgender Klärung in einem Kiesfilter 
die ursprüngliche Härte des Wassers bis auf 4° B herabge- 
mindert wird. 

Von dem Werk werden 52,79 km Straßenbahn mit Strom 
versorgt. Gröfßitenteils sind einfache Gleichstrom-Speiseleitun- 
gen für die Verteilung angeordnet; nach dem Unterwerk 
Vallendar auf dem rechten Rheinufer aber führt mit Rüoksicht 
auf die große Entfernung eine Wechselstrom-Kraftübertragung. 
Zu dem Zweck wird der Hochspannungsstrom von 2000 auf 
»000 V transformiert und damit in dem Unterwerk Vallendar 
2 synchrone Wechselstrommotoren angetrieben, die mit Gleich- 
stromdynamos für 500 V gekuppelt sind; diese arbeiten dann 
parallel mit einer Pufferbatterio auf das Bahnnetz. Um 
störende Rückstöße vom Wechselstromnetz fernzuhalten, sind 
Pirani-Zusatzmaschinen eingebaut, die vorzüglich wirken. Mit 
Hülfe dieser Einrichtung ist es möglich geworden, die Strecken 
nach Bendorf, Sayn und Höhr im Westerland von Coblenz 
aus zu betreiben. 

An das Licht- und Kraftstromnetz sind zurzeit 192 Elektro- 
motoren mit insgesamt 7C6 PS, 530 Bogenlampen und 27100 
Glühlampen angeschlossen. 

Das Ziel der Gruppe 4 war die Grube Friedrichs- 
segen a. d Lahn, die mit der Bahn erreicht wurde. Zu- 
nächst besichtigten die Teilnehmer die am Bahnhof Friedrichs- 
segen liegende im Bau begriffene Wasserkraftanlage, in der 
3 regelbare 290pierdige Francis-Turbinen mit senkrechter 
Achse von Escher, Wyß & Cie. mit Kegelrädern Drehstrom- 
genoratoren von 225 KVA bei 5000 V antreiben. Da die 
Wasserkraft allein nicht mehr ausreicht, so wird noch ein 
450 pferdiger Zoelly-Turbogenerator von Escher, Wyß & Cie. 
aufgestellt, für den der Dampf von 11 at und 300° C in einem 
Wasserröhrenkessel von 150 qm Heirfläche erzeugt wird. 

Vom Kraftwerk fuhren die Teilnehmer mit der Grubenbahn 
zur elektromagnetischen Aufbereitung, die ebenso wie das 
nou eingeführte Laugeverfahren zum Scheiden der Zinkblende 
vom Spateisenstein eingehend besichtigt wurde. Den Be- 
schluß bildete eine Besichtigung des höher am Berg gelege- 
nen Scheide- und Klaubhauses sowie der nassen Aufbereitung. 
Die Grube fördert vornehmlich derbe Zinkblende‘, ferner 
Bleiglanz, Kupferkies und Schwefelkies; sie hat im Jahre 
1905/06 500 t Bleiglanz und 4274 t Zinkblende geliefert. 

Gruppe 5 besichtigte den Rhenser Mineralbrunnen, 
insbesondere die Quellen, Füllhallen, Packräume usw. Die 
Mineralquellen zu Rhens, die seit etwa 45 Jahren im Betriebe 
sind, stehen mit einem Jahresabsatz von rd. 7000000 Gefäßen, 
wovon etwa 1000000 nach überseeischen Häfen zur Ausfuhr ge: 
langen, unter den deutschen Tafelwässern mit an erster Stelle. 
Es sind zwei Quellen vorhanden: der eigentliche Rhenser 
Sprudel, dessen Mineralwasser als Tafelwasser weite Ver- 
breitung gefunden hat, und die Kaiser Ruprecht-Quelle, 
die einen wesentlich stärkeren Mineralgehalt zeigt und daher 
nur als medizinisches Tafelwasser zum Versand gelangt. Die 
Quellen entströmen Tiefen von 337 und 375 m, sind ganz 
in Kupferrohren gefaßt und liefern zusammen täglich über 
460000 ltr Mineralwasser, sowie die mehrfache Menge an Koh- 
lensäure. Die Einrichtungen gestatten die Füllung und den 
Versand von täglich 60000 Gefäßen durch 120 bis 140 Arbeiter. 

Gruppe 6 besichtigte das Kohlensäurewerk und den 
Viktoriabrunnen in Öberlahnstein. Die ungeheuern Mengen 
Kohlensäure, die sich seit Jahrzehnten ‚regelmäßig zeigten, 
gaben der Besitzerin des Geländes, einer Aktiengesellschaft, 
Veranlassung, im Jahr 1892 eine Tiefbohrung auf Kohlensäure 
vorzunehmen, mit dem Erfolge, daß in rd. 250 m Tiefe eine 
ganz außerordentlich ergiebige Kohlensäureader angeschlas‘ 1 
wurde; die mit Wasser gemischte Kohlensäure wurde mit mäch- 
tiger Wucht über 10 m hoch in die Luft geschleudert. Diese 
Quelle wurde in Kupfer gefaßt, durch starke Rohre zu einem 
großen Behälter geleitet, und in diesem vollzieht sich die 
Trennung der Kohlensäure vom Wasser. Die Kohlensäure 
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wird von einer doppeltwirkenden Saug- und Druckpumpe an- 
gesaugt und nach wiederholter Kühlung und Verdichtung als 
verflüssigtes Gas in Stahlzylinder gefüllt. 

Die Gesellschaft versendet ibre Kohlensäure hauptsächlich 
in Stahlflaschen von ÖOberlahnstein aus, hat aber außerdem 
noch Zweigniederlagen in Niedernau i. Wbg. und Straßburg 
i.E. Das Straßburger Werk erhält die Kohlensäure zum Um- 
füllen in die Stahlzylinder vom Oberlahnsteiner Stammwerk 
in Wagen mit großen Flaschen, die über 6000 kg Kohlensäure 
in flüssigem Zustande fassen. 

Am Viktoriabrunnen wurden die Reinigung, Füllung, La- 
gerang und Verladung besichtigt. Die neuen Quellfassungen 
des Brunnens sind von Ingenieur Scherrer angelegt worden. 

Gruppe 7 machte einen Ausflug nach dem Emser Blei- 
und Silberwerk bei Lindenbach, von dessen umfangreichen 
Anlagen der Kürze der Zeit wegen nur ein Teil besichtigt 
werden konnte. Von den beiden Aufbereitungen wurde die 
auf Silberau gelegene in Augenschein genommen, die vom 
größeren Teile der rd. 250 PS betrarenden Wasserkraft der 
Lahn betrieben wird. Die Aufbereitung besteht aus drei 
getrennt arbeitenden Abteilungen, von denen die erste dic 
Trennung von Wänden und Grubenklein, das Vor- und 
Reinscheiden der Wände und das Verarbeiten des Gruben- 
kleins besorgt, während in der zweiten und dritten Abteilung 
das Aufschließen und die Weiterverarbeitung der hierbei er- 
haltenen Zwischenerze vorgenommen wird. Der zweiten Abtei- 
lung (Blendenaufbereitung) werden die verschiedenen grobein- 
gesprengten blendenhaltigen Bleiwalzerze, und zwar getrennt 
nach den einzelnen Gangarten (vorzugsweise Spateisenstein 
und Quarz), zugeführt und der dritten Abteilung sämtliche 
feineingesprengten blendenarmen Bleipocherze. Die ganze 
Aufbereitung, der sich noch eine Ausbesserungswerkstalt, 
eine Schreinerei und ein Holzsägenwerk anschließen, umfaßt 
4 Walzwerke, 22 Siebtrommeln, 4 Klaubtische, 28 Setzmaschi- 
nen (vier- und fünfsiebig), 11 feststehende Linkenbach-Herde, 
10 Becherwerke und 3 Kettenbahnen (zwei eingleisige und 
eine doppelgleisige). Sie vermag in 10 Arbeitstunden 240 t 
Roherz zu verarbeiten. Von der Silberau fuhren die Besucher 
mit der Werkbahn bis zu der etwa A1, km entfernten, dicht 
bei dem Mundloch der Grube Merkur gelegenen Aufbereitung 
Pfingstwiese, wandten sich aber, da die Zeit zu kurz war, so- 
fort zurück nach der Bleihütte, wobei sie einen Ueberblick 
über den rund 2000 m langen Flugstaubkanal gewannen, 
durch den alle Ofengase der Bleihütte nach dem Hauptschorn- 
stein abziehen, dessen Mündung 220 m über der Hüttensohle 
liegt. Die Bleihütte besitzt 6 Fortschaufelungs Röstöfen, 3 Pilz- 
Schachtöfen, 4 Entsilberungskessel, 1 Seigerpfanne, 1 Destillier- 
ofen, 1 Treibofen und 1 Feinbrennofen. Den Wind liefern 
2 Ventilatoren und 1 Schraubengebläse. Besonderer Wert ist 
in der Hütte auf gute hygienische Einrichtungen gelegt, 
wodurch die Bleierkrankungen schon seit Jahren auf ein 
sehr niedriges Maß herabgedrückt sind. Erzeugt werden 
Weichblei, Hartblei, Bleigelb, Silber und Kupferstein. Auf der 
Rückfahrt zur Silberau wurde noch das neue elektrische 
Kraftwerk Lindenbach besucht, das in erster Linie die Wasser- 
haltung der Grube Merkur und der bei Braubach gelegenen 
Grube Rosenberg versieht, an das aber demnächst auch die 
Bleihütte und die andern Betriebe angeschlossen werden 
sollen. Es enthält jetzt 5 Flammrohrkessel für 12at von je 
105 qm Heizfläche und eine Dreifach-Expansionsmaschine, die 
einen Drebstromgenerator von 1240 KW bei 8000 V antreibt. 
Eine zweite gleiche Maschine nebst Generator ist im Bau. 
Das Kraftwerk ist mit den Gruben und den Außenanlagen 
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sind Sulzersche Hochdruck-Kreiselpumpen aufgestellt, die sich 
gut bewährt haben. 

Gruppe 8 fuhr nach Braubach und besichtigte die dort 
gelegene Blei- und Silberhütte Braubach A.-G. Das 
sehr alte, schon im 18. Jahrhundert erwähnte Werk war 
bis 1880 unbedeutend, seitdem hat es sich stetig entwickelt; 
ursprünglich Privatbesitz, wurde es 1896 in eine Aktienge- 
sellschaft mit dem Sitz in Frankfurt a. M. umgewandelt. Es 
beschäftigt etwa 400 männliche Arbeiter. Den Verkehr zwi- 
schen dem Rhein und dem Staatsbahnhof Braubach einerseits 
sowie der Hütte anderseits vermittelt die Nassauische Klein- 
babn. In der Hauptsache werden ausländische Erze verar- 
beitet. Die Jahreserzeugung an Blei beträgt 23000 t, die 
hauptsächlich im Inland Absatz finden. An goldhaltigem Sil- 
ber werden rd. 40 t hergestellt. 

Gruppe 9 besuchte die Concordiahütte vorm. Gebr. 
Lossen A.-G. zu Bendorf. Das Werk ist derart angeordnet, 
daß auf der einen Seite der Anschlußbahn der Hochofen- 
betrieb, auf der andern die weiterverarbeitenden Betriebe 
liegen. Zurzeit stehen 2 Hochöfen mit einer Tageserzeugung 
von je 80 t Haematit und Gießereiroheisen im Feuer. Ein 


dritter Ofen ist im Bau. Die Oefen stehen infolge der alten 
Verhältnisse senkrecht zum Eisenbahngleis: vor den Oefen 
die Gießhallen, dahinter die Winderhitzer, dann die Maschi- 
nenhäuser; um diese herum die Lagerplätze für die Rohstoffe, 
die teilweise über den Rhein bezogen werden. Die Entlade- 
anlage am Rhein ist etwa 1400 m entfernt und durch eine 
Schmalspurbahn und elektrische Kraftleitung mit der Hütte 
verbunden. Seit kurzem sind 2 Gasgebläse von je 400 cbm/min 
vorhanden; die beiden älteren Dampfgebläse stehen seitdem 
in Reserve. Zur Wasserversorgung dienen außer älteren 
Dampfpumpen zwei Hochdruckkreiselpumpen, die durch je 
eine 50pferdige Dampfturbine angetrieben werden. Das 
Werk wird mit Gleichstrom von 250 V Spannung versorgt, 
die jedoch zurzeit auf 500 V erhöht wird; der Strom wird 
durch eine Gasdynamo von 125 KW und eine ältere Dampf- 
anlage von insgesamt 200 KW erzeugt. Die Stahlform- 
gießerei arbeitet mit zwei sauern Herdöfen von 12 t; sie 
liefert Maschinenteile aller Art, Walzwerkteile, Räder, Rad- 
sätze und Bedarfteile bis zu einem Stückgewicht von 10 t. 
Die Jabreserzeugung beträgt 3600 t. Die Maschinengießerei 
stellt hauptsächlich schweren Maschinenguß her; zwar können 
Stücke bis 40 t Einzelgewicht gegossen werden. Neben der 
Maschinengießerei betreibt das Werk auch eine umfangreiche 
Abteilung für Oefen, Herde und Topfguß. Oefen und Herde 
werden in einer eigener Anstalt emailliert, vernickelt und 
beschlagren, so daß sie fertig zum Versand kommen. In der 
Eisengießerei werden jährlich 5000 t Grauguß hergestellt. 
Zur Bearbeitung des (rrau- und Stahlgusses , der sowohl roh 
wie auch fertig bearbeitet geliefert wird, dienen mechanische 
Werkstätten, die mit den neuesten Werkzeugmaschinen aus- 
gerüstet sind. Das Unternehmen beschäftigt gegenwärtig etwa 
1000 Arbeiter und Beamte, die zum größten Teil in der Um- 
gebunpg ansässig sind. 


Von Gruppe 10 wurde das Rasselsteiner Eisenwerk 
aufgesucht. Die Besichtigung begann mit der im Jahre 1906 in 
Betrieb gekommenen Neuanlage, die das Martinstahlwerk, das 
Platinenwalzwerk und das elektrische Kraftwerk umfaßt. Im Be- 
triebe sind im Martinstahlwerk zwei basische Herdöfen von je 
20 t, ein dritter Ofen der gleichen (:röße ist in Aussicht ge- 
nommen. Zum Einsetzen der Rohstoffe ist ein elektrisch 
betriebener Beschickkran von 1600 kg Tragfähigkeit vorhan- 
den. Die Giecßhalle ist 62m lang und 15 m breit und wird 
von zwei Kranen mit 5t und 40t Tragfähigkeit bedient. Der 
5t-Kran, der eine selbsttätige Zangenvorrichtung besitzt, dient 
zum Einsetzen der Gußformen und zum Verladen der Blöcke. 
Der 40 t-Kran wird fast ausschließlich zum Gießen gebraucht. 
Die Generatorenanlage besteht aus 6 Generatoren, von denen 
zwei nach der Bauart Don, die übrigen vier nach der Bauart 
Poetter ausgeführt sind. Hergestellt werden im Martinstahl- 
werk Rohblöcke für Weiß-, Emaillier- und Vernickelungs- 
bleche. An das Martinstahlwerk schließt sich unmittelbar das 
Blockwalzwerk an, in das die Rohblöcke soweit wie möglich 
im warmen Zustand gebracht und in den Wärmoien einge- 
setzt werden. Die Blockstraße hat drei Gerüste; das erste 
dient zum Vorblocken, das zweite zum Fertigwalzen der Pla- 
tinen und das dritte zum Gliätten der auf Maß ausgewalzten 
Platinen. Die Antrieb-Dampfmaschine hat 1400 PS. Zum 
Wärmen der Blöcke sind zwei mit elektrischen Beschickvor- 
richtungen versehene Stoßöfen vorhanden. Das Ausziehen 
aus den Oefen und der Transport zu den Rollgängen des Block- 
gerüstes geschieht durch einen Laufkran mit selbsttätiger 
Zangenvorrichtung. Alle andern Bewegungen der Blöcke: 
Einschieben in die Kaliber, Kanten, Transport von Gerüst 
zu Gerüst sowie zu den Scheren, sind selbsttätig, und auch 
das Verladen der fertig geschnittenen Platinen in die 
Eisenbahnwagen geschieht durch selbsttätig arbeitende Hülfs- 
einrichtungen. Im elektrischen Kraftwerk stehen 2 Dampi- 
maschinen von je 400 PS, die 2 Drehstromgeneratoren von 
294 KW bei 500 V treiben. Die erzeugte Kraft dient zum 
Antrieb der Rollgänge, Hebetische, Aufzüge usw. im Walz- 
werk und der Krane in Stahlwerk. Die überschüssige 
Energie wird auf 5000 V transformiert und gegenwärtig 
zum Antrieb einer Feinblechstraße im alten Werke sowie zum 
Betrieb eines der Gesellschaft gehörigen Sügewerkes ver- 
wandt. Außer den Drehstromgeneratoren sind zwei Synchron- 
motoren vorhanden, die mit Gleichstromdynamos gekuppelt 
sind und deren Strom zur Erregung der Drehstromgeneratoren 
und zu Beleuchtungszwecken dient. 

Vom neuen Werk aus begaben sich die Teilnehmer nach 
dem etwa °/, km entfernten und mit diesem durch Voll- und 
Schmalspurgleise verbundenen Feinblechwalzwerk, in wel- 
chem in 16 Walzenstraßen, wovon 5 mit elektrischem Antrieb 
noch im Bau, die Platinen weiterverarbeitet und bis zu '/ mm 
Dicke ausgewalzt werden. Besondere Beachtung fand die 
erst kürzlich in Betrieb gesetzte Straße mit elektrischem An- 
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trieb, deren Motor mit Drehstrom von 5000 V gespeist wird. 
Aus dem Walzwerk gelangen dann die Bleche, nachdem sie 
in Salzsäure gebeizt und in der Glüherei geglüht sind, zum 
Dressieren ins Polierwerk und von dort nach abermaligem 
Glühen entweder als zum Versand fertige Schwarz-Stanz- 
oder Vernickelungsbleche ins Versandmagazin oder in die 
Verzinnerei, in welcher jährlich rd. 17000 t Weißblech erzeugt 
werden, während sich die Schwarzblecherzeugung jährlich 
auf rd. 4500 t beläuft. Die Blech- und Platinenwärmöfen des 
Blechwalzwerkes sowie die Oefen zum Glühen der fertigen 
Bleche und die Verzinnherde werden sämtlich mit in Krupp- 
und Morgan-Generatoren erzeugtem Gas geheizt. Der zum 
Betrieb der Dampfmaschinen, Pumpen, Beiz- und sonstigen 
Maschinen von zusammen rd. 2500 PS nötire Dampf wird 
einer Anlage von 12 Dampfkesseln mit zusammen 1720 qm 
Heizfliche entnommen. Nach Regelung des jetzt nur teil- 
weise ausgenutzten Wiedbaches werden 2 im Bau befind- 
liche Turbinenanlagen mit je 2 Francis-Turbinen zusammen 
rd. 1100 PS liefern, die zum elektrischen Antrieb der neuen 
Walzenstraßen verwandt werden sollen. Ferner sind eine 
mechanische Werkstätte mit Walzendreherei und eine mit 2 
kleineren Dampfhämmern ausgestattete Schmiede vorhanden. 
Eine Gießerei liefert Grauguß für den eigenen Bedarf, eine 
Walzengießerei die nötigen Block- und Feinblechwalzen. 


Gruppe 11 besichtigte die Arbeitstätte Niederlahnstein 
der Stettiner Chamotte-Fabrik A.-G. vorm. Didier, die 
von dieser Gesellschaft im Jahr 1800/91 erbaut worden ist, 
um ihre im westlichen Deutschland gelegene Kundschaft von 
dort aus zu bedienen. Diese zunächst in kleinem Umfang 
angelegte Fabrik mußte inzwischen mehrmals vergrößert wer- 
den, so daß sie heute einen Flächenraum von 72587 qm ein- 
nimmt, wovon rd. 20000 qm bebaut sind. Die Arbeiterzahl 
betrug im Jahr 1891 120 und ist heute auf 380 gestiegen, 
darunter rd. 40 jugendliche. die aus den umliegenden Ort- 
schaften mit der Bahn, zu Rad oder zu Fuß kommen. Die 
Fabrik bezieht ebenso wie das Haupteeschäft in Stettin die 
erforderlichen Brennstofle aus dem nahegelegenen Westerwald, 
aus Bölımen, Schlesien und Dänemark. 

Die Finrichtung der Fabrik ist ganz nach dem Muster der 
Mutterfabrik in Stettin ausgeführt worden, auch ist das Ar- 
beitsverfahren dasselbe, so daß die Erzeugnisse beider Fabriken 
durchaus gleichwertig sind. Die Rohstofte werden auf den 
vorhandenen Anschlußgleisen bis in die Fabrik geschaft, 
dort in Steinbrechern, Walzwerken, Kollergängen usw. zer- 
kleinert, gesiebt und in einem bestimmten Verhältnis naß in 
Tonschneidern gemischt. Die fertige Masse wird nach den 
Arbeitplätzen gefahren und dort geformt. Die Steine werden 
bis zu einer gewissen Größe auf Schlagpressen gepreßt, die 


Sonderabdrücke von Aufsätzen der Zeitschrift. 


Nach Beschluß der 48. Hauptversammlung unsres Vereines 
in Koblenz sollen Sonderabdrücke der in der Zeitschrift 
verößentlichten größeren Aufätze den Mitgliedern zu er- 
mäßigten Preisen zur Verfügung gestellt werden. Damit 
wird jedem Gelegenheit geboten, die ihn angehenden Auf- 
sätze seines engeren Fachgebietes zu sammeln, so daß sie 
ihm dann handlicher als in dem umfangreichen Bande der 
Zeitschrift mit andern Aufsätzen zusammen zur Benutzung 
stehen. 

Wir werden in einer Fußnote zu den Ueberschriiten der 
in Frage kommenden Aufsätze jedesmal angeben, zu welchem 
Preise diese Sonderabzüge abgegeben werden, und sie an 
unsre Mitglieder portofrei gegen vorherige Einsendung des 
Betrages versenden. Nichtmitglieder bezahlen den doppelten 
Betrag. 

Aehnlich wie bei den Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten werden auch bei diesen Sonderabzügen Vorausbe- 
stellungen auf sämtliche Aufsätze einzelner Fachgebiete 
angenommen und solange zur Ausführung gebracht, wie der 
im voraus eingesandte Betrag reicht, und wir empfehlen unsern 
Mitgliedern, von dieser letzteren Einrichtung Gebrauch zu 
machen, da sie auf diese Weise der Mühe und der Kosten für 
die jedesmalige Bestellung enthoben werden und uns die Be- 


stimmung der Anzahl der anzufertigenden Sonderabzüre er- 
leichtert wird. 


Bestellungen und Anfragen sind an uns, Berlin NW. 7, 
Charlottenstr. 43, zu richten. Die Redaktion. 


Selbstverlag des 


größeren in starken Holz- oder Eisenformen durch Handarbeit 
hergestellt. Nachdem die geformten Steine getrocknet sind, 
werden sie in den vorhandenen 12 Oefen, darunter ein 
Kammerofen mit 14 Kammern, gebrannt und sin! nach er- 
folgter Abkühlung versandbereit. 

Als Nebenbetriebe sind eine mit allen neuzeitlichen Ma- 
schinen ausgestattete Formentischlerei, eine Schlosserei und 
eine Schmiede vorhanden. In der letzteren werden die zu 
den Ofenbauten eriordcerlichen Beschlagteile und sonstige 
Eisenteile hergestellt. 

Bei der Einrichtung der Fabrik ist auf die Wohlfahrt der 
Arbeiter tunlichst Rücksicht genommen. Zwei Entstaubungs- 
anlagen entfernen den sich bildenden Staub und bringen 
frische Luft in die Räume. In den einzelnen Werkstätten 
sind Eßräume mit Speisewärmöfen vorhanden; außerdem 
wird jetzt eine besondere Speiseanstalt neben der Fabrik er- 
richtet, die gleichzeitig den auswärts wohnenden und den 
unverheirateten Arbeitern Unterkunfträume bieten wird: 

Die Fabrik stellt feuerfeste Stoffe für sämtliche Industrie- 
zweige her, in der Hauptsache solche für die Gas-, Eisen-, 
Glas- und chemische Industrie. Das Absatzgebiet umfaßt das 
westliche Deutschland, Holland, Belgien, Frankreich, Schweiz, 
Italien usw., und zwar geschieht der Transport durch die 
Bahn oder über Oberlahnstein zu Wasser. 

Die drei Werke der Stettiner Schambottefabrik: Stettin, 
Bodenbach und Niederlahnstein, haben im Jahre 1903 mit 
107 Beamten und 1175 Meistern, Handwerkern und Arbeitern 
zusammen 11316 Retorten und 62,77 Mill. kg feuerfeste Ware 
hergestellt, die in die ganze Welt versand worden sind. 


Am Tage nach der Hauptversammlung folgte eine kleine 
Anzahl Teilnehmer einer Einladung der Strombhauverwal- 
tung, um deren Arbeitsmaschinen im Betrieb kennen zu 
lernen. Von Boppard aus wurde der in der Nähe von Kersten 
mit Sprengen beschäftigte Taucherschacht 5 besucht; in der 
geräumigen Taucherglocke wurden die Bohrmaschinen im 
Betrieb besichtigt, dann die Glocke nach dem Einsetzen der 
Schüsse verholt und eine Sprengung vorgenommen. Sodann 
fuhr die Gesellschaft zu dem Sicherheitshafen unterhalb der 
Lorelei, wo ein Felsenbrecher im Betriebe war. Dieser 
wird bei weniger hartem Fels mit nicht zu steiler Schichtung 
angewandt; er ist cin großer 10 t schwerer Meißel mit einge- 
setzter Stahlschneide, der in kurzen Pausen niederfällt und 
jedesmal um die Breite der Schneide weiter bewegt wird. 
Durch entsprechendes Querverholen des Arbeitsprahmes wird 
eine ganze Fläche planmäßig bearbeitet. Außerdem wurden 
noch verschiedene Arbeitsprühme mit Hülfsmaschinen mM 
Augenschein genommen. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
vierundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


R. Biel: Ueber den Druckhöhenverlust bei der Fortleitung 
tropfbarer und gasförmiger Flüssigkeiten. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijjouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pie, beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der Zeit 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 M, für 
Nichtmitglieder 6 A, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 
N.W. 7, Charlottenstraße 43, sowie durch Julius Springer, 
Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 


Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W, Schade, Berlin N. 
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Neuere Sicherheitsvorrichtungen für Dampffördermaschinen. ” 


Von J. Iversen, Berin 


Die elektrische Fördermaschine hat vor der Dampfförder- 
maschine den Vorzug, daß ihre Geschwindigkeit genau ge- 
regelt werden kann; das hat dazu geführt, daß die Bergbe- 
hörde die Höchstgeschwindigkeit bei der Seilfahrt, die sie für 
die Dampffördermaschine auf 6 m festgesetzt hat, bei elck- 
trischen Fördermaschinen hauptsächlich infolge der geringe- 
ren Unfallgefahr auf 10 m erhöht hat. Die Konstrukteure der 


Fig. 1. 


I Produkten forderung 


| T- LC — = 


I Zweitrummige Seilfahrt 


K- Nutzlast Q, "Zugkraft am Anfang 
R -Reibung Go» » »Ende N desforderzuges 
gp Seilgewicht 


[I] posite Belastung 
EJ negative » » 


Dampffördermaschine sind zurzeit bemüht, diesen Vorsprung 
wieder einzuholen, nachdem durch Verbesserungen in der 
Steuerung usw. die Wirtschaftlichkeit der Dampfförderma- 
schine auf einen der elektrischen Fördermaschine mindestens 
gleichen Stand gehoben ist. 

Die Unfallgefahr liegt bei der Fördermaschine entweder 


d Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Niclhtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 


im Stauchen (zu harten Aufsetzen des nnteren Korbes) oder 
im Uebertreiben (des oberen Korbes). Nach der Unfallsta- 
tistik mehrerer Oberbergäimter entfallen ungefähr zwei Drittel 
aller bei der Seilfahrt vorkommenden Unfälle auf das Stau- 
chen, während nur ein verhältnismäßig reringer Teil durch 
Uebertreiben verursacht wird. 

Um eine bessere Uebersicht über die Ursachen der Ge- 
fahren zu geben, die bei einer Fördermaschinenanlage vor- 
handen sind, habe ich in Fig. 1 die Belastungsverhältnisse 
einer Fördermaschine dargestellt, bei der eine mittlere Ge- 
fahr des Stauchens und Uebertreibens vorhanden ist. Als 
Beispiel ist eine ohne Seilausgleich arbeitende Zwillings- 
fördermaschine mit zylindrischen Trommeln gewählt worden, 
die aus einer Teure von 400 m eine Nutzlast von 2500 kg 
oder bei der Seilfahrt 1800 kg (24 Mann zu je 75 kg) fördert. 
Das unausgeglichene Seilgewicht beträgt ` 
400 - 7,5 — 3000 kg. 

Trommelumfanz bezogene Gesamtmasse 
Produktenförlerung zu 3500, bei der 


Die auf den 
bereehnet sich bei der 


O 9 18 27.36 45 5# 63 72 8T J0” 
Kurbelwirkel 


zweitrümmigeen Seilfahrt zu 3650 und bei der eintrümmigen 
Seilfahrt zu 3500 Masseneinheiten. Die Bremskraft beträgt 
rd. 15000 kg, bezogen auf den Trommeldurchmesser. 

Bei der Produktenförderung ergibt sich nach dem Dia- 


gramm I zu Beginn des Förderzuges eine Belastung von 


2500 + 3000 — + 5500 kg, 
und am Ende eine solche von 
2500 — 3000 = ~- 00 kg. 

Hierbei ist aber die Reibung noch nicht berücksichtigt, 
die im Durchschnitt mit 900 ke angesetzt werden kann. 
Dann stellt sich die Last zu Beginn des Förderzuges auf 
+ 6400 kg und am Ende auf + 400 kg, also während des 
ganzen F örderzuges positiv. 

Unter diesen Verhältnissen läßt sich die Maschine ohne 
Schwierigkeit entweder durch Veränderung der Füllung oder 
— bei kleineren Geschwindigkeiten — durch Drosselung 
rereln, wobei meistens mit größeren Füllungen gearbei- 
tet werden muß. Auf diese Weise kann eine vorzügliche 
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Regelung erzielt werden; denn das Tangentialdruckdiagramm 
bei positiver Leistung entspricht einem Bande von annähernd 
sleichbleibender Höhe, Fig. 2, die von der Füllung oder dem 
Anfangsdruck abhängig ist und somit durch Aenderung der 
Füllung oder durch Drosselung und rechtzeitige Dampfab- 
sperrung geregelt werden kann. 

Bei der Seilfahrt sind zweitrümmige und eintrümmige 


Seilfahrt zu unterscheiden. Diagramm II, Fig. 1, zeigt dic- 


Belastungsverhältnisse bei zweitrümmiger Seilfahrt. Hierbei 
gleicht sich die Belastung durch die Belegschaft der beiden 
Körbe aus, und als Belastung an der Trommel wirkt ledig- 
lich das Seilssewicht, vermehrt bezw. vermindert um den Be- 
trag der Reibung. 

Demgemäß stellt sich die Last zu Beginn des Förder- 
zuges auf 

+ 3000 + 900 = + 3900 kg 
und zu Ende auf 

— 3000 + 900 = — 2100 kg, 
scht also allmählich von positiver in negative Belastung 
über. 

Noch schlechter stellen sich die Verhältnisse bei ein- 
trümmiger Seilfahrt, und zwar, wenn bei der Einfahrt der 
Belegschaft keine Belegschaft gleichzeitig ausfährt. Hierbei 
wird die durch das Seilgewicht im zweiten Teil des Förder- 
zuges hervorgerufene negative Belastung noch um das Ge- 
wicht der einfahrenden Mannschaft vermehrt; die Belastung 
beträgt nach Diagramm III zu Beginn des Förderzuges 


+ 3000 + 900 — 1800 = + 2100 kg 
und zu Ende des Zuges 
— 3000 + 900 — 1800 = -- 3900 kg. 
Hier ist also während des größten Teiles des Förder- 
zuges negative Belastung vorhanden, die auszugleichen ist. 


Als Mittel hierfür kommt bei einer Regelung durch die 
Dampfmaschine selbst nur das Gegendampfgeben in Betracht. 


Zu diesem Zweck wird die Steuerung umgelegt, und die Ma- 


schine arbeitet als Kompressor auf den Raum zwischen Zy- 
linder und Drosselklappe oder Einströmventil. Mit jeder Um- 
drehung steigt der mittlere Kompressionsdruck, da aus der 
Auspuffleitung mit jedem Hub neue Luft angesaugt wird. 
Hierbei zeigt die Kompressionslinie bei der Zwillingsmaschine 
einen kennzeichnenden Spannungsabfall in dem Augenblick, 
wo die Kurbel des zweiten Zylinders den Totpunkt über- 
schreitet. 

. In Fig. 3 sind drei aufeinander folgende Gegendampf- 
diagramme wiedergegeben, die an einer Zwillingsförderma- 
schine genommen sind (der Steuerhebel war dabei in einer 
bestimmten Lage festgelegt), und in Fig. 4 sind die hiernach 
ohne Berücksichtigung der Massenkräfte berechneten Tan- 
gentialdruckdiagramme einzeln aufgetragen und unten ein- 
ander gegenübergestellt. Die Figuren zeigen deutlich, welche 
Ungleichmäßigkeiten in den Drehmomenten hierbei auftreten, 


indem z. B. Diagramm B die größte Tangentialkraft in der- . 


jenigen Kurbelstellung (rd. 75°) aufweist, in welcher bei dem 
nächstfolgenden Diagramm C die kleinste Drehkraft liegt; 
außerdem wachsen die Drehmomente von Umdrehung zu 
Umdrehung an. Das Gegendampfgeben hat also einen dop- 
pelten Nachteil: die Gegenkraft ändert sich während einer 
und derselben Umdrehung in unberechenbarer Weise, sodann 
kann sie nicht nach einem bestimmten, von den Belastungs- 
verhältnissen abhängigen Gesetz eingestellt und verändert 
werden, wie es bei positiver Maschincnleistung in genauester 
und einfachster Weise möglich ist. Es ist demnach ein ganz 
unzuverlässiges Mittel, um zwecks Regelung der Geschwin- 
digkeit die lebendige Kraft der Maschine auizuzehren. Da- 
bei ist außerdem die Handhabung der Steuerung sehr schwie- 
rig; denn der Maschinist muß genau achtgeben, daß der 
Gegendruck das zulässige Maß nicht überschreitet, damit die 
Maschine nicht zu früh zum Stillstand kommt. 

Das Gegendampigeben bringt nun aber die Notwendig- 
keit mit sich, daß der Führer, um den Gegendruck zu ver- 
mindern, gezwungen ist, den Steuerhebel wiederholt in die 
Treibdampfstellung zurückzulegen; dadurch entsteht die Ge- 
fahr, daß der hierbei sinkende Druck unter das Maß zurück- 
geht, das notwendig ist, um der negativen Belastune die 
Wage zu halten. Die Folge ist eine durch die negative Be- 


lastung herbeigeführte Beschleunigung der Maschine, die 
außerdem dadurch erhöht wird, daß der vorher komprimierte 
Dampf zwischen Zylinder und Einlaßventil (oder Drossel- 
klappe) beim Umlegen der Steuerung auf der entgegengesetz- 
ten Kolbenseite treibend wirkt. 

Welche Anforderungen hierbei an die Geschicklichkeit 
des Maschinisten gestellt werden, und welch kurze Zeiten ihm 
überhaupt für die verschiedenen Bewegungen des Steuerhe- 
bels zur Verfügung stehen, zeigt die rechnerische Betrach- 
tung der Verhältnisse am Ende des Förderzuges. 

Nimmt man an, daß bei eintrimmiger Seilfahrt (Dia- 
gramm IIl) der untere Förderkorb in einer Höhe vons=t6m 
über der Aujsetzvorrichtung noch eine Geschwindigkeit von 
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vı = 25 msk hat, und daß die Maschine infolge einer 
Unachtsamkeit des Maschinisten von da an kein positives 
oder negatives Drehmoment mehr ausübt, sondern lediglich 
unter dem Einfluß der überhängenden Belastung steht, 50 
wirkt diese am niedergehenden Seil mit einer Mindest- 
kraft von 
3900 — 2- 6-7,5 = rd. 3800 kg. 

Die Massen der Maschine erhalten hierdurch eine Be 

schleunigung von 
3800 


f = 3500 
Nachdem die noch übrigen 6 m durchfahren sind, kommt 
der Korb mit einer Geschwindigkeit von: 


= rd. 1,1 m/sk. 


v: = V2 fs +v’ = V2. 1,1 © 6 + 2,5” = rd. 4,41 m/sk 
am Füllort an, und die zum Durchfahren der Strecke erior- 
derliche Zeit berechnet sich zu 
Ze 2-6 


t=- = -——— = l,74 sk. 
vi + Go 2,5 + 4,41 : 


Band 51. Nr. 40. 
5. Oktober 1%7. 


Ist die Geschwindigkeit an dem angenommenen Punkte 
von 6 m über dem Füllort noch größer als 2,5 m, 80 vergrö- 
Bert sich natürlich die Endgeschwindigkeit, und die zum 
Durchfahren der kurzen Strecke notwendige Zeit wird ent- 
sprechend kürzer. Die Rechnung zeigt also, welch hohe An- 
forderungen an die Aufmerksamkeit des Maschinisten gestellt 
werden, da eine kaum zwei Sekunden dauernde Unachtsam- 
keit einen schweren Unfall herbeiführen kann. 

Das Ergebnis wird in noch ungünstigerem Sinne beein- 
flußt, wenn beim Vermindern des Gegendruckes infolge zu 
langsamer Bewegung der Steuerung am Trommelumfang ein 
positives Drehmoment erzeugt wird. In diesem Falle staucht 
sich nicht nur der untere Korb heftig, sondern der obere 
Korb wird meist auch über die Hängebank bis gegen die 
Prellbalken (Kopfrenner) übergetrieben. 

Die vorstehenden Rechnungen erklären die Ursache der 
durch die Bergämter festgestellten Tatsache, daß ungefähr 
zwei Drittel aller bei der Seilfahrt vorkommenden Unfälle 
durch das Stauchen herbeigeführt werden. 

Eine weitere Ursache für Unglücksfälle liegt in der fal- 
schen Handhabung der Steuerung beim Anfahren, wodurch 
ein Uebertreiben herbeigeführt werden kann. 

Bei ungünstiger Kurbelstellung kann die dem vorigen 
Beispiel zugrunde liegende Maschine am Trommelumfang eine 
mittlere Kraft von rd. 7200 kg ausüben. Nimmt man nun an, 
daB der untere Korb aufsitzt und der obere Korb mit 
24 Mann = 1800 kg belastet ist, und rechnet man ferner das 
Gewicht des beladenen Korbes und die Reibung ab, so bleiben 
von dieser Umfangskraft noch etwa 3900 kg übrig, die auf 
eine Beschleunigung der Massen hinwirken können. Diese 
berechnet sich zu 


f = 3900 : 3150 — rd. 1,24, 
und der Weg von der Hängebank bis zum Prellbalken von 
rd. 5m wird vom Korb in | 


SD EX 
en a y? “ei sk 
1,24 


zurückgelegt. 

Die Verhältnisse werden jedoch gefährlicher, wenn der 
untere Förderkorb nicht aufsitzt, sondern wenn zur Verhütung 
des Stauchens die unteren Käps zurückgezogen sind, und 
der nunmehr frei am niedergehenden Seil hängende belastete 
Korb in den Sumpf hinabgehen kann. Dann ergibt sich eine 
Umfangskraft von 


7200 + 3000 — 900 — 9300 kg, 
die eine Beschleunigung von 
f= 9300 : 3650 = rd. 2,55 m/sk 
hervorruft. Der Weg bis zum Prellbalken wird dann in 


e P 
ele x — 1,98 sk 
2,55 
zurückgelegt. 


Am schlimmsten werden die Verhältnisse, wenn man im 
letzteren Fall annimmt, daß das verkehrte Auslegen des 
Steuerhebels am Ende des Förderzuges stattfindet, und daß 
der ausfahrende Förderkorb an der Hängebank bereits mit 
einer gewissen Geschwindigkeit vorbeigeht. Betrigt diese 
z. B. nur 1,5 m/sk, so steigt sie bis zum Anrennen gegen die 
Preilbalken auf 


Di = Vesf+u: gesch 2.5.2,55°+ 1,5°= 5,27 m/sk, 
. D a A 2 s 5 n 
und die Zeit verringert sich auf £ = -— "se 1,48 sk. 
5,27 + 1,5 


Diese Zeiten (1,98 bezw. 1,48) dürften in den seltensten 
Fällen ausreichen, um die Maschine stillzusetzen. Das Weg- 
lassen der Aufsetzvorrichtungen am Füllort ist daher mit 
großer Gefahr für die ausfahrende Mannschaft verbunden. 

Um das Stauchen und Uebertreiben zu verhindern, stehen 
zwei Mittel zur Verfügung: Regeln der Dampfzufuhr (Aendern 
der Füllung, Drosseln, Absperren) und Bremsen. 

Solange die Maschine mit positiver Belastung arbeitet, 
d. h. solange das aufwärts gehende Seil das größte Dreh- 
moment auf die Trommel ausübt, kann eine gleichmäßige 
Kraft an die Seiltrommel abgegeben werden; vergl. Fig. 2. 
Das Drehmoment und folglich auch die Geschwindigkeit der 
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Maschine kann also durch entsprechende Aenderung der 
Dampfzufuhr ganz beliebig zcregelt werden. Während dieses 
Teiles des Förderzuges b:währen sich daher meistens alle 
diejenigen Sicherheitseinrichtungen, die auf eine Beeinflus- 
sung der Dampfzufuhr auszchen. Sie kommen vor allem 
während des mittleren Teiles des Förderzuges in Frage und 
arbeiten dabei ganz zuverlässig, wenn die Ueberschreitung 
einer gewissen Geschwindigkeit durch einen Fliehkraftregler 
verhindert wird. Diese Einrichtungen erstreben also nicht ein 
völliges Anhalien der Maschine, sondern nur eine Ermäßi- 
gung der Geschwindigkeit. | 

Bei negativer Belastung versagt diese Art der Regelung, 
weil die Maschine, selbst bei ganz abgesperrter Kraftzufuhr, 
durch dio überhängende Belastung, wie bereits nachgewiesen, 
im falschen Sinne getrieben wird, was nur durch eine Gegen- 
kraft verhindert werden kann. Hierfür steht, da, wie chen, 
falls bereits dargelegt, das Gegendampfgeben als nicht aus- 
reichend und ganz unzuverlässig angesehen werden muß, nur 
das Bremsen zur Verfügung. l 

Dieses wird in großem Umfange bei den Jetzt gebräuch- 
lichen Sicherheitsvorrichtungen angewendet, die meist in 
der Weise wirken, daß beim Ueberschreiten der zulässigen 
Grenze der Geschwindigkeit oder beim Durchfahren der 
Hängebank die Bremse mit voller Kraft eingeworfen wird. 
Das geschieht durch Auslösevorrichtungen — daher die Be- 
zeichnung: auslösende Sicherheitsvorrichtungen —, bei denen 
ein im gewöhnlichen Betriebe hochgehaltenes Gewicht frei- 
gegeben wird und die Dampfbremse anzieht. Während des 
mittleren Teiles des Förderzuges wird die auslösende Vor- 
richtung gewöhnlich durch einen Regulator allein betätigt; 
sie muß aber auch gegen Ende des Förderzuges bei dann 
naturgemäß geringeren Geschwindigkeiten wirken, und das 
wird unter Zuhülfenahme des Teufenzeigers erreicht. Am 
Ende des Förderzuges endlich bewirkt im Falle des Ueber- 
treibens der Teufenzeiger allein das Auslösen der Bremse. 
Da bei all diesen Einrichtungen die Bremse erst mittelbar 
durch Zwischengetriebe in Tätigkeit gesetzt wird, so ist 
stets eine gewisse Zeit zwischen dem Ueberschreiten der zu- 
lässigen Geschwindigkeit und dem Einfallen der Bremse er- 
forderlich: die beweglichen Teile des Reglers und das 
hiermit zusammenhängende Gestänge müssen in Bewegung 
gesetzt und die Auslösevorrichtung außer Eingriff gebracht 
werden, das Gewicht muß um eine bestimmte Höhe sinken 
und das Steuergestänge der Bremse bewegen, und weiter 
muß, nachdem die Bremsbacken zum Anliegen gebracht sind, 
das Bremsgestänge noch der Bremskraft entsprechend gedehnt 
werden. Alle diese nacheinander erfolgenden Einzelvorgänge 
beanspruchen zusammen eine gewisse Zeit, die jedoch nach 
den obigen Darlegungen in vielen Fällen gar nicht zur Ver- 
fügung steht. 

Das zu späte Einfallen der Bremse wird ferner auch 
noch dadurch verursacht, daß die Fliehkräfte der Regulatoren 
mit sinkender Umlaufzahl rasch abnehmen und daß deshalb 
eine starke Geschwindigkeitsüberschreitung erforderlich ist, 
um die zum Auslösen der Bremse notwendigen Kräfte zu 
erzeugen. 

Die meisten auslösenden Sicherheitsvorrichtungen stel- 
len außer dem Einfallen der Bremse noch die Dampfizu- 
fuhr ab, um zu verhindern, daß die Dampfmaschine ein 
der Bremskraft entgegenwirkendes treibendes Moment auf 
die Trommel ausübt. Einige schließen außerdem noch eine 
in die Auspuftleitung eingebaute Drosselklappe, um die Ma- 
schine als Kompressor zu betreiben und so Bremsarbeit leisten 
zu lassen. Diese Erhöhung.der Bremswirkung kann natür- 
lich von Nutzen sein, aber auch, was bisher wenig beachtet 
worden ist, das Gegenteil bewirken; denn das Absperren der 
Auspufileitung kann sehr leicht dazu führen, daß der hinter 
dem Zylinder komprimierte Dampf treibend auf die Kolben 
wirkt und die Gefahr erhöht; dann nämlich, wenn der Ma- 
schinist in der wohlgemeinten Absicht, Gegendampf zu geben, 
den Steuerhebel herumlegt und dadurch den komprimierten 
Dampf wieder in die Zylinder einströmen läßt, wo er sofort 
treibend wirkt. Allerdings ist diese Wirkung, die von der 
Größe des Auspuffraumes bis zur Drosselklappe ahhängt, nur 
von kurzer Dauer, aber sie kann in dem betreffenden Augen- 
blick doch Schaden genug anrichten. 
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Alle auslösenden Sicherheitsvorriehtungen haben ferner 
den Nachteil, daß die Maschine durch das plötzliche Anhalten 
erhebliche Beanspruchungen erleidet; außerdem bedeutet das 
Stillsetzen eino Betriebsunterbrechung. Wirkt die Vorrich- 
tung nun zu oft, sO wird der Maschinist dureh die häufige 
Störung belästigt, der Betrieb leidet darunter, und so Kommt 
es, daß man, um diesem Uebelstand aus dem Wege zu gehen, 
die Vorrichtung so Knapp bemißt, daß sie nur im iußersten Not- 
fall arbeitet. Das bedeutet wiederum eine Verminderung der 
Sicherheit. Es ist anderseits aber auch unwirtschaftlich, bei 
einer kleinen Ueberschreitung der zulässigen Geschwindig- 
keit gleich die gesamte Energie der Maschine zu vernichten. 
Aus diesen und mehreren andern Gründen erscheint der Ge- 
danke, der den auslösenden Sieherheitsvorrichtungen zugrunde 
liegt, an sich verfehlt. 

Eine bislang leider noch viel zu 
wenig beachtete Rolle spielt ferner die 
starke Beanspruchung des Materials in- 
folge des bei diesen Einrichtungen im- 
mer plötzlich stattfindenden Stillsetzens 
der Maschine. Vor allem trifit dies die 
Förderseile. Einen ungefähren Anhalt 
für die Größe dieser Beanspruchung der 
Scile erhält man, wenn man annimmt, 
daß die Belastung eines an einem Fest- 
punkt aufgehängten Seiles plötzlich von 
P auf nP erhöht wird. Unter dem Ein- 
Ausse dieser neuen Belastung wird die 
von der ruhenden Belastung herrührende 
Dehnung f um den Betrag Y vergrößert. 
Fig. 5, dessen Größe sich daraus berech- 
nen läßt, daß die von der Kraft nP beim Senken geleistete 
Arbeit u Du vom Seil aufrespeichert werden muß. 


Bag. 5. 


Demnach ergibt sich: 
Eye Ké: ui es r) y 


y =?f(n— 1). 

Bei ruhender Belastung durch eine Kraft n P würde eine 
Dehnung af herbeigeführt; der Unterschied gegenüber der 
von der Kraft P bei ruhender Belastung herbeigeführten 
Dehnung wäre somit 


nf-f- fin -V)= = 


Die durch die plötzliche Belastung mit n P herbeige- 
führte Dehnung ist also doppelt so groß wie diejenige, die 
durch die ruhende Belastung mit derselben Kraft herbeige- 
führt werden würde. | 

Beim Einfallen der Bremse kann man nun eine plötz- 
liche Erhöhung der Belastung voraussetzen; denn die Zeit 
vom Anziehen der Bremse bis zur Wirkung der vollen 
Bremskraft ist im Verhältnis zur Schwingungsdauer des Seiles 
so kurz, daß von einem langsamen Anwachsen der Kraft 
nicht gesprochen werden kann. 

Wie die Berechnung zeigt, wird bei der größten Seil- 
dehnung die Seilspannung größer als die Belastung; die Last 
muß daher, nachdem sie die tiefste Stellung erreicht hat, 
wieder durch die federnde Wirkung des Seiles hochgezogen 
werden und eine pendelnde Bewegung in senkrechter Rich- 
tung ausführen. Diese Erscheinung, die man bei jedem 
Yörderkorbe beobachten kann, sobald plötzlich eine größere 
(treibende oder bremsende) Kraft auf die Fördermaschine aus- 
geübt wird, kann als Bestätigung der vorstehenden Rechnung 
aneeschen werden, und sie läßt stets auf Mehrbeanspru- 
chungen der beschriebenen Art schließen. Dieselbe Erschei- 
nung kann aber auch jedes mal beim Arbeiten mit Gegen- 
dampf beobachtet werden. Das Gegendampigeben verursacht 
daher immer eine außerordentlich starke Beanspruchung der 
Förderseile, und schon aus diesem Grunde müssen. alle 
Siecherheitsvorriehtungen, bei denen die Geschwindigkeit dureh 
Gerendampt geregelt werden soll, von vornherein als ver- 
fehlte Konsruktionen bezeichnet werden. 

Um das Uebertreiben bei falschem Auslegen des Steuer- 
hebels zu Beginn des Förderzuges zu verhindern, sind Vor- 


richtungen gebaut worden, bei denen der Führer zwar 
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jederzeit das Dampfzuführorgan (Drosselklappe oder Ventil) 
nachträglich Öffnen kann, das Auslegen des Steuerhebels 
nach der falschen Richtung ihm jedach durch Einschalten 
von Widerständen (Druckwasser oder Feder) erschwert wird. 
Da der Führer aber gerade beim Auf- und Umsetzen der 
Förderkörbe den Steuerhebel wechselweise nach beiden Rich- 
tungen auslegen und dabei stets den Widerstand überwinden 
muß, so wird er nicht nur schon nach kurzer Zeit so an den 
Widerstand gewöhnt sein, daß er im Fall einer Gefahr gar 
nieht mehr darauf achtet, sondern wird vor allem gar nicht 
imstande sein, zu unterscheiden, ob der Widerstand ein War- 
nungszeichen bedeutet oder nicht. Vorrichtungen dieser Art 
(Schwarzenaucr, Notbohm-Eigemann) gewähren daher wohl 
kaum einen erhöhten Schutz und sind schon deshalb nicht 
zu empfehlen, weil sie den Maschinisten gerade beim Manöv- 
rieren, also in der Zeit, wo seine körperlichen und geistigen 
Kräfte am meisten in Anspruch genommen werden, ganz un- 
nötig belasten. 

Nach dem Vorstehenden scheint es richtiger, die Sicher- 
heitsvorrichtungen SO einzurichten, daß sie die Kräfte, die eine 
unzulässige Beschleunigung hervorrufen, von vornherein so 
weit wie möglich. bereits am Entstehen verhindern und sie, 
falls dennoch die zulässige Geschwindigkeit etwas über- 
schritten werden sollte, durch geeignete Mittel rechtzeitig 
auf die zulässige Größe herabmindern. Dabei müssen die 
Vorriehtungen außerdem möglichst geringe Anforderungen 
an die geistigen und körperlichen Kräfte der Maschinisten 
stellen., l 

Eine solehe Wirkungsweise ist an folgende Bedingungen 
geknüpft: 

1) Am Anfang und am Ende des Förderzuges muß die 
Damptzuführung selbsttätig auf einen ganz geringen Be 
trag abgespertt werden, der gerade noch für sicheres At: 
növrieren ausreicht. 

Bei richtiger Stellung des Steuerhebels muß der Führer 
die Dampfzuführung auf den für schnelles Anfahren oder 
erfolgreiches Gegendampfgeben erforderlichen Betrag erhöhen 
können. 

Bei falscher Stellung des Steuerhebels darf aber der 
Führer unter keinen Umständen die Möglichkeit haben, die 
Dampfzufuhr zu erhöhen. 

2» Während des mittleren Teiles des Förderzuges mub 
die Geschwindigkeit durch eine Vorrichtung geregelt werden, 
die auf das Drosselorgan und am zweekmäßigsten auch auf 
die Steuerung einwirkt. 

3) Bei iiberhängender Last muß am Ende des Förder 
zuges am T'rommelumfang eine genau Zu regelnde Gegen 
kraft ausgeübt werden, die mindestens ebenso groß sein muß 
wie die jeweilig unausgeglichene Last, damit die Maschine 
stets eine positive Arbeit zu leisten hat. 

Die meisten bisher bekannt gewordenen Ausführungen 
beachten nicht einmal die beiden ersten Bedingungen; TU 
der neue Hußmannsche Anfahrregler?) bildet hiervon eme 
Ausnahme; die letzte und wichtigste Bedingung ist aber not 
erheblich schwerer zu erfüllen, wie nieht nur durch die oben 
ausgeführten Rechnungen sehon dargelegt ist, sondern noch 
besser durch die Tatsache bewiesen wird, daß die Anzahl 
der damit zusammenhängenden Unfälle, hauptsächlich dureh 
Stauchen, nicht verringert wird, trotzdem es doch lange be- 
kannt ist, daß eine überhängende Last eine große Gefahr 
quelle bei der Seilfahrt bedeutet. 

Die im folgenden beschriebene Bauart erfüllt die oben 
angeführten Bedingungen zunächst durch die Anwendung 
einer neuartigen Bremse, die den Vorteil hat, daß die Brems- 
kraft beliebig zwischen null und dem Höchstwert STT 
dert werden kann; infolgedessen läßt sie sich der jewcilig 
überhängenden Last so anpassen, daß die Dampfmaschine 
in jedem Augenblick des Förderzuges positive Arbeit leisten 
muß. Dadurch läßt sich besonders am Ende des P 
zuges eine vollständig gleichmäßige und beliebig kleme Ge 
schwindigkeit erreichen, die entweder selbsttätig oder durch 
den Maschinisten geregelt werden kann. Die dritte dei 
obigen Bedingungen kann also im vollen Umfang erfüllt 
werden. 


1) Z. 1907 S. 105. 
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Die Bremse wird durch Dampf oder Druckluft ange- 
trieben. Im Zylinder a, Fig. 6 und 7, wirkt der Dampf 
ständig auf die untere Seite des Kolbens b und zieht dem- 
gemäß die Bremse an, sobald auf der andern Kolbenseite 


fig. 6. Bremsschema. 


Dampfaustritt 


ein geringerer Druck vorhanden 
ist. Die beiden Seiten des Brems- 
zylinders sind durch ein Umlauf- 
rohr c verbunden, in das der 
Druckregler d eingeschaltet ist. 
6 Dieser ist in Fig. 8 bis 10 für sich 


CET, dargestellt; er gestattet in seiner 

SE GI normalen Stellung bei gelöster 
BZ TI Bremse den Dampfzutritt zur obe- 
LILLA ren Kolbenseite, so daß auf dieser 


ebenfalls Vołldruck herrscht und 
der Kolben infolge der durch die Kolbenstange hervorge- 
rufenen Differenzialwirkung in der in Fig. 7 gezeichneten 
Endlage verharrt. Wenn die Bremse angezogen werden 
soll, so verbindet der Schieber des Reglers die obere Kol- 
benseite mit dem Aus- 
laß, und die Folge 
ist ein Unterdruck auf 
der oberen Kolben- 
seite, dessen Größe 
sich nach der Menge 
des zur Ausströmung 
gelangenden Dampfes 
richtet. Durch Rege- 
lung dieser Menge läßt 
sich die Bremskraft ge- 
nau einstellen. 

Die Stellung I des 
Bremshebels in Fig. 6 
entspricht der gelösten 
Bremse; in dieser Stel- 
lung steht das Gewicht 
G, Fig. 6, in der äußer- 
sten Stellung nach 
rechts, und das Gegen- 
gewicht g überwiegt, so 


F. ig. T. Bremszylinder. 
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E daß im Gestänge k ein 
N 
SS Druck nach oben ent- 
SS N Einla® KU steht. Dadurch wird 
N | ET der Steuerkolben a, 
wë N Fig. 8, in seine obere 
= N Stellung geschoben, in 


der er sich gegen den 
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Ventilsitz b und der Bund auf der Kolbenstange sich Segen 
den Deckel des Gehäuses anlegt. In dieser Stellung sind 
die Einlaßkanäle c geöffnet, und der Dampf tritt in den 
Bremszylinder über dem Bremskolben; zugleich wird der 
Raum über dem Steuerkolben, der mit dem Zylinderraume 
verbunden ist, ebenfalls mit Dampf gefüllt, so daß der 
Druck auf die beiden Seiten des Steuerkolbens ausgeglichen 
ist. In den Räumen über dem Bremskolben und über dem 
Steuerkolben herrscht stets der gleiche Druck. Beim An- 
ziehen des Bremshebels wird die Stange des Gewichtes G 
nach links verschoben und dadurch im Gestänge k, Fig. 6, 
ein Zug ausgeübt. Die Folge ist, daß der Steuerkolben 
vom Ventilsitz b abgehoben wird; bei seiner weiteren Be- 
wegung nach abwärts schließt er zunächst die Einlaß- 
kanäle c, öffnet dann die Auslaßkanäle d und stellt so eine 
Verbindung des oberen Raumes des Bremszylinders mit dem 
Auslaß her. Dabei strömt ein Teil des im Zylinder einge- 
schlossenen Dampfes ab, es tritt eine Druckverminderung 


Fig. 8 bis 10. 


Druckregler. 


ein, der auf die untere Seite 
‘des Bremskolbens ständig 
wirkende Volldruck bekommt 
das Uebergewicht, und die 
Bremse wird angezogen. 
Gleichzeitig aber entsteht auf 
der oberen Seite des Steuer- 
kolbens derselbe Minder- 
druck, und da auf die untere 
Seite der Volldruck wirkt, so 
ergibt sich ein Druckunter- 
schied, der dem vom Gewicht 
G mittels der Zugstange k auf die Kolbenstange ausgeübten 
Druck entgegenwirkt. Dadurch wird eine Umkehr in der 
Bewegung des Steuerkolbens herbeigeführt, der schließlich 
die in Fig. 8 eingezeichnete Mittelstellung einnimmt, wobei 
der Druckunterschied in seiner Wirkung derjenigen des Ge- 
wichtes die Wage hält. Die Gewichtbelastung ist also allein 
maßgebend für den Druckunterschied auf den beiden Seiten 
des Bremskolbens und damit für die Größe der Bremskraft. 
Da sie aber durch die Stellung des Bremshebels ` bestimmt 
wird, so wird die Bremskraft beim Auslegen des Bremshebels 
allmählich von null bis zu ihrem Höchstbetrage gesteigert, 
und demgemäß ergibt sich das in Fig. 6 angegebene Dia- 
gramm für die Bremskraft. ug 
Wird dieses Gleichgewicht in irgend einer Weise ge- 
stört, z. B.. durch Kondensation des Dampfes im Zylinder, 
Schwankungen des Betriebdruckes, Undichtigkeiten, Aende- 
rungen der Gewichtbelastung infolge Verstellens des Brems- 
hebels usw., so wird der Steuerkolben sofort durch den auf 
der unteren oder oberen Seite entstehenden Ueberdruck aus 
seiner Abschlußstellung herausgedrückt und öffnet dabei ent- 
weder die Einlaßkanäle c oder die Auslaßkanäle d. Der 
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Druck auf der oberen Seite des Bremskolbens und demgemäß 
auch auf der oberen Seite des Steuerkolbens stellt sich dann 
so ein, daß der Druckunterschied wieder der Gewicht- 
belastung die Wage hält, worauf der Steuerkolben in seine 
Abschlußstellung zurückkehrt. Einer bestimmten Stellung 
des Bremshebels entspricht somit stets derselbe Bremsdruck, 
unabhängig von Schwankungen des Betriebdruckes, den Wir- 
kungen der Kondensation usw. Die Bremse erfüllt daher 
alle im Bericht der Seilfahrtkommission, »Glückauf« 1905 
Heft 8, gestellten Anforderungen an eine gute Förder- 
maschinenbremse. Ein großer Vorteil der Einrichtung mit 
Gewichtbelastunge ist, daß kein den Maschinisten störender 
Rückdruck auf den Steuerhebel entsteht, und daß die Be- 
dienung nur eine ganz geringe Kraft erfordert. 

Fig. 11 zeigt eine solche Anordnung bei wagerecht an- 
geordnetem Bremszylinder. 


Fig. FL, Anlage mit wagerechtem Bremszylinder. 


Fig. 12. 


Betriebschema. 
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Die Bremse wird nun mit einem Anfahrregler, der verhüten 
soll, daß der Maschine unzulässig viel Dampf zugeführt wird 
wenn der Steuerhebel in einer falschen Richtung ausgelegt 
wird, sowie mit einem mit dem Teufenzeiger verbundenen 
Fahrtregler (Sicherheitsapparat) zusammen an die Förder- 
maschine angebaut. Fig. 12 zeigt die Gesamteinrichtung 
Fig. 13 bis 15 den Fahrtregler für sich. In Fig. 12 ist die- 
Jenige Stellung gewählt, welche die Teile zu Beginn eines 
für Rückwärtsgang und höchste Fahrtgeschwindigkeit ge- 
planten Förderzuges einnehmen. E 

Der Anfahrregler soll zunächst beim Anfahren verhin- 
dern, daß der obere Förderkorb zu hoch getrieben wird 
Zu diesem Zwecke wird vom Teufenzeiger aus schon am 
Ende des vorhergehenden Förderzuges die Stange c Fig. 12 
durch die Stange y in die gezeichnete, der Rückwärtsbewe. 


gung entsprechende Stellung gebracht. Wird nun beim An- 
fahren der Steuerhebel A nach rückwärts ausgelegt, so wird .” 
durch den sich um d drehenden Winkelhebel f mittels der N 
Stange e das Dampfeinlaßventil geöffnet und kann bei dieser de 
Stellung von c durch den Steuerhebel völlig aufgemacht 7 
werden. Bei einer Vorwärtsbewegung dieses Hebels ist ein de 
Oeffnen des Ventiles ausgeschlossen. Die gleichen Verhält Ka 
nisse treten für Vorwärtsgang ein, wobei die Stange ¢ in der Á 
entgegengesetzten (punktierten) Lage steht. 

Nachdem etwa ein Viertel bis ein Drittel des Förder- 
zuges zurückgelegt ist, wird die Stange e durch eine nicht 
eingezeichnete, mit dem Teufenzeiger verbundene Schalt- 
einrichtung in die Mittelstellung geführt und bleibt darin bis 
nach Beendigung zweier Drittel bis dreier Viertel des Förder- 
zuges stehen, worauf sie durch dieselbe Vorrichtung in die 
entgegengesetzte Stellung umgelegt wird, damit mit voller 


Fig. 13 bis 15. 


Fahrtregler. 
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Kraft Gegendampf gegeben werden kann, falls es im Notfall 
ausnahmsweise erforderlich sein sollte. 

Sobald c in der Mittelstellung steht, kann der Steuer- 
hebel A keinen Einfluß mehr auf die Stellung des Drossel 
ventiles ausüben; diese wird vielmehr von jetzt ab ausschlieb- 
lich durch die Stellung des Fahrhebels B bestimmt. Um die 
Geschwindigkeit zu regeln, wird der Fahrhebel vor Beginn 
des Förderzuges eingestellt und legt dann, wie weiter unten 
näher beschrieben wird, die während des Förderzuges og 
lässige größte Dampfzufuhr und damit die Höchstgeschwin 
digkeit fest. Im weiteren Verlaufe des Förderzuges wird die 
Maschine durch den Fahrtregler, Fig. 13 bis 15, gesteuert, 
der mit dem Teufenzeiger zusammengebaut ist und außer dem 
eigentlichen Regler einen nach Art eines Servomotors arbel- 
tenden Hülfsregler besitzt. Dieser besteht aus einem Dampf- 
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oder Preßwasserzylinder D, der, wie aus Fig. 12 ersichtlich, 
die Regeleinrichtungen (Drosselventil und Bremse) betätigt. 
Hierbei wird zunächst das Drosselventil allmählich bis auf 
den für das sichere Manövrieren erforderlichen Betrag ge- 
schlossen, bleibt dann in dieser Stellung stehen, während 
die Bremse allmählich angezogen wird, und wird erst zum 
Schluß bei weiterer Steigerung der Bremskraft ganz ge- 
schlossen. 

Der Kolben des Hülfszylinders wird durch einen Steuer- 
schieber mit Inneneinströmung gesteuert, dessen Schieber- 
stange h durch den Winkelhebel g und die Stange f bewegt 
wird. Da der Drehpunkt des Winkelhebels g in der Kol- 
benstange bezw. in dem auf ihr sitzenden Querstück liegt, 
so wird der Schieber wie bei jedem Dampfservomotor 
immer wieder in die Mittellage zurückgeführt, und der Kol- 
ben und damit die Regelvorrichtungen stellen sich daher 
stets in diejenige Stellung ein, die der Höhenlage der 
Stange f entspricht. Diese aber wird durch den Fahrhebel 
B am Führerstande, Fig. 12, eingestellt. Zu dem Zwecke 
liegt der Drehpunkt des an f angreifenden Doppelhebels e 
in dem einen Arm eines Winkelhebels, dessen andrer Arm 
durch ein Gestänge mit dem Fahrhebel am Führerstand ver- 
bunden ist; vergl. Fig. 13 und 12. Dies ist die Regelung 
während der ersten Hälfte des Förderzuges. Genau kann 
die vorgeschriebene Höchstgeschwindigkeit hierbei natürlich 
nicht innegehalten werden, besonders nicht bei geringeren 
Belastungen. Das ist jedoch belanglos, da eine etwaige Ge- 
schwindigkeitsüberschreitung immer durch den erst während 
der zweiten Hälfte des Förderzuges in Tätigkeit tretenden 
Fahrtregler ausgeglichen wird ?). 

Der Fahrtregler ist an den zweispindligen Teufenzeiger 
angebaut, Fig. 13 und 14. Hinter den beiden Schrauben- 
spindeln, auf denen sich die Wandermuttern m bewegen, ist 
eine glatte Spindel angeordnet, die als Führung für das Ge- 
wicht G dient. Das Gewicht ruht mit einem an seinem Kopf 
angebrachten Ansatz abwechselnd auf einer der beiden Wan- 
dermuttern; kurz vor der Mitte des Förderzuges setzt es unten 
auf, kommt dadurch zur Ruhe und geht dann unmittelbar 
danach auf die andre Mutter über. Auf diese Weise wird es 
in der ersten Hälfte des Förderzuges nach unten, in der 
zweiten Hälfte nach oben bewegt, und zwar stets mit der 
Geschwindigkeit der mitnehmenden Wandermutter, also ent- 
sprechend derjenigen des Förderkorbes. Das Gewicht ist 
durch das Seils mit dem in dem angebauten Gehäuse M auf- 
und abgleitenden Kolben K verbunden, der sich in Oel bewegt. 

Zu Beginn des Förderzuges steht das Gewicht G in 
seiner obersten, der Kolben X somit in seiner untersten Stel- 
lung. Beim Anfahren bewegt sich das Gewicht nach unten 
und zieht den Kolben in die Höhe, wobei das Oel von der 
oberen Kolbenseite durch den Kolben hindurch auf die untere 
Kolbenseite übertritt, indem sich das in dem Kolben unten 
angebrachte Plattenventil dabei selbsttätig nach unten öffnet. 
In der Mitte des Förderzuges wird das von der zweiten 
Wandermutter übernommene Gewicht wieder in die Höhe ge- 
hoben, und nun beginnt die eigentliche Regelung. Beim 
nunmehrigen Sinken des Kolbens K schließt sich das Platten- 
ventil im Kolben, und das Oel wird von der unteren nach 
der oberen Kolbenseite durch den Schieber a und den Spalt 
b hindurchgedrückt. Dieser Spalt kann durch Verstellen des 
Schiebers o verändert und damit die größte Sinkgeschwindig- 
keit des Kolbens ganz beliebig und mit großer Genauigkeit 
eingestellt werden. Solange nun die Geschwindigkeit des 
Gewichtes G nicht größer ist als die größte Sinkgeschwindig- 
keit des Kolbens K, bleibt die Seilrolle C in ihrer tiefsten 
Lage, wie sie das auch während des Niederganges von G, 
also während der ersten Hälfte des Förderzuges, getan hat. 
Sobald Jedoch das Gewicht eine größere Geschwindigkeit an- 
nimmt als der Kolben, wird das Seil schlaff und die Seilrolle 


durch das am hinteren Arme des sie tragenden Doppelhebels 


ge ngende Gewicht Q gehoben. Dieses Heben dauert solange, 
ge ein Geschwindigkeitsunterschied zwischen GŒ und K be- 
steht. Die Hubbewegung wird durch das Gestänge efyh 


l 

des ) Wird auf eine genaue Regelung auch während der ersten Hälfte 

des SE Wert gelegt, so ist dies durch besondere Ausbildung 
ahrtreglers ohne weiteres zu erreichen. 


auf den Schieber des Hülfszylinders übertragen, dessen Kol- 
ben, wie aus Fig. 12 zu ersehen, in der beschriebenen Weise 
zunächst das Drosselventil entsprechend schließt und bei Be- 
darf auch die Bremse anstellt. Dadurch wird die Geschwin- 
digkeit der Maschine soweit verringert, daß der Geschwindig- 
keitsunterschied zwischen G und X allmählich beseitigt wird, 
Die Rolle C geht aber nunmehr, sobald die normale Ge- 
schwindigkeit erreicht ist, nicht, wie es sonst bei den regeln- 
den Einrichtungen stets der Fall ist, in die Anfangslage zu- 
rück, sondern verbleibt in der erreichten höheren 
Stellung und bewirkt somit, daß das Drosselventil und die 
Bremse so eingestellt bleiben, wie es der jeweiligen Belastung 
entsprechend zum Erhalten der normalen Geschwindigkeit 
erforderlich ist. 

Um auch die Geschwindigkeit der Maschine gegen Ende 
des Förderweges selbsttätig zu vermindern, ist die Fläche c 
des Gewichtes G so ausgebildet, daß die Durchströmölfnung 
b mittels des Winkelhebels d allmählich verkleinert wird, so 
daß sich der Kolben K langsamer senken muß. Dement- 
sprechend wird dann die Geschwindigkeit der Maschine selbst- 
tätig der verringerten Sinkgeschwindigkeit des Kolbens K an- 
gepaßt und entspricht, da, wie bereits erwähnt, die einmal 
herbeigeführte Einstellung der Regelvorrichtungen erhalten 
bleibt, völlig der Form der Fläche c. Da ferner bei die- 
sem Regler die zum Antrieb des Kraftschalters ausge- 
übte Verstellkraft bei jeder Geschwindigkeit dieselbe bleibt 
und mit Leichtigkeit auf jeden gewünschten Betrag erhöht 
werden kann, so werden die Regelorgane immer mit großer 
Genauigkeit eingestellt. Die Auslaufgeschwindigkeit der Ma- 
schine wird daher auch ohne Rücksicht auf die jeweiligen 
Belastungsverhältnisse aufs genaueste selbsttätig geregelt und 
cin Aufstauchen des abwärtsgehenden Korbes sowie auch ein 
gleichzeitiges Uebertreiben des oberen Korbes mit Sicherheit 
verhütet. 

Die Höchstgeschwindigkeit der Maschine kann vom 
Füihrerstand aus durch den Fahrhebel auf jeden beliebigen 
Betrag eingestellt werden. Diesem Zwecke dient der Hebel ;, 
der mit der Achse des Winkelhebels d fest verkeilt ist; beim 
Anziehen des Fahrhebels wird dieser vom Anschlage l mit- 
genommen. Dadurch wird d verstellt und die Sinkgeschwin- 
digkeit des Reglerkolbens und damit die Höchstgeschwindig- 
keit der Maschine, wie vorher beschrieben, geregelt. Am 
Steuerbock des Falırhebels ist zur Einstellung eine entspre- 
chende Teilung angebracht. 

Das Wesen des Fahrtreglers besteht darin, daß seine 
Höchstgeschwindigkeit nicht von der Geschwindigkeit, sondern 
von der Stellung des Fördergeläßes abhängig ist. Dadurch 
wird es möglich, die Regelorgane selbsttätig nach der jewei- 
ligen Belastung, auch wenn sie negativ ist, so einzustellen, 
daß unter allen Betriebsverhältnissen eine völlig selbsttätige 
Regelung erreicht wird. 

In welcher Weise diese selbsttätige Regelung bei den 
verschiedenen Belastungsverhältnissen vor sich geht, soll an 
Hand der Belastungsdiagramme der Figur 1 kurz beschrieben 
werden: 

I. Produktenförderung: Die Maschine arbeitet fort- 
während mit positiver Belastung; der Fahrtregler wirkt nur 
auf das Drosselventil, und die Geschwindigkeit wird lediglich 
durch Aenderung der Dampfzufuhr geregelt, wenn nicht etwa 
wihrend der ersten Hälfte des Förderzuges die zulässige Ge- 
schwindigkeit zu stark überschritten wird: in diesem Falle 
ınuß die Bremse in Tätigkeit treten. 

II. Zweitrümmige Seilfahrt: Beim Schnittpunkt mit 
der Nullinie wird die überhängende Belastung eine Beschleu- 
nigung der Maschine hervorrufen; die Rolle C wird allmäh- 
lich steigen und dadurch das Drosselventil bis auf den ge- 
ringen Manövrierbetrag schließen und die Bremse der Be- 
lastung entsprechend anziehen. 

Ill. Eintrimmige Seilfahrt: Genau wie bei II, nur 
wird die Bremse früher in Tätigkeit treten und gegen Ende 
mit größerer Kraft angezogen werden. 

Die vorstehenden Ausführungen sollen einmal die Gründe 
angeben, weshalb mit den bisherigen Mitteln, besonders wenn 
sie durch Gegendampf wirken sollen, eine ganz selbstlätige 
Regelung der Geschwindigkeit bei der Dampffördermaschine 
in gleicher Weise wie bei der elektrisch angetriebenen För- 


1572 Metzeltin: Die Eisenbalınbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 19u6. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


eege nn, 


dermaschine bisher nicht oder wenigstens nur unter ganz 
bestimmten Belastungsverhältnissen erzielt werden konnte; 
außerdem sollen sie auf eine neue Bauart aufmerksam 
machen, mit welcher nicht nur eine solche selbsttätige Rege- 
lung mit gleicher Sicherheit erzielt ‘werden kann, sondern 
auch die Bedienung erheblich vereinfacht wird. 

Bei den elektrisch angetriebenen Fördermaschinen ist, 
hauptsächlich infolge der selbsttätigen Regelung, die Ge- 
schwindigkeit bei der Seilfahrt von 6 auf 10 m erhöht wor- 
den. Da durch die beschriebenen Einrichtungen die Ursachen 
der bisherigen Seilfahrtunfälle infolge von Stauchen und 
Uebertreiben bei der Dampffördermaschine ebenfalls besei- 
tigt werden können und die Beanspruchung der Förderseile 
durch den Fortfall des Gegendampfgebens erheblich günsti- 
ger wird, so steht zu hoffen, daß auch für die Dampf- 
fördermaschine die gleiche für den Grubenbetrieb jetzt so 
wichtig gewordene Erhöhung der Seilfahrtgeschwindigkeit 
demnächst erreicht werden wird. Damit wäre, nachdem durch 
die neuesten Ausführungen die wirtschaftliche Ueberlegenheit 
der Dampffördermaschine erwiesen ist!), der einzige Vor- 
sprung, den die elektrische Fördermaschine vor der Dampf- 
fördermaschine heute noch hat, wieder eingeholt. 

Die selbsttätige Regelung der Dampffördermaschine wird, 
wie vorstehend gezeigt ist, im wesentlichen durch die Ver- 
wendung der neuen, völlig regelbaren Bremse bedingt. Eine 
solche Bremse ist zuerst für die Gewerkschaft »Desdemona« 
bei Alfeld (Leine) ausgeführt worden und hat sich seitdem 
in einer bedeutend verbesserten Form in vielen Ausführun- 
gen, u.a. von A. Borsig, Tegel, und der Friedrich Wilhelms- 
Hütte, Mülheim a d. R., in längerem Betrieb bestens bewährt °’). 


1) Z. 1907 S. 1 und 77. 
2) Das Recht, die neuen Sicherheitsvorrichtungen auszuführen und 
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Fig. 123 und 124. ?/3-gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotive der Italienischen Staatsbahn, gebaut von den Construzioni Meccaniche in Saronno. 


Fig. 123. 
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"Is -gekuppelte Güterzug - Verbundlokomotive 
der Italienischen Staatsbahn, Nr. 3620, gebaut von 
den Construzioni Meccaniche in Saronno; 

Fig. 123 und 124. 

A Gegenüber den meisten deutschen Ausführungen von 
l3 - gekuppelten Güterzuglokomotiven zeichnet sich diese 
Lokomotive durch die verhältnismäßig großen Treibräder 


Das Bedenken, es möchten die Bremsklötze bei so hän- 
figer Verwendung der Bremse stark in Anspruch genommen 
werden und daher erhebliche Ausbesserungskosten bedingen, 
ist unbegründet; denn z. B. bei amerikanischen Förder 
maschinen, welche die Nordberg Manufacturing Company, 
Milwaukee, Wis., in großer Zahl in Kupfergruben mit großen 
Teufen ausgeführt hat"), werden die Bremsklötze, obgleich 
die Maschinen bei jedem Förderzuge stark gebremst werden, 
doch nur jährlich höchstens einmal bei ununterbrochener 
äußerst flotter Förderung erneuert. 

Die Verbindung mit dem Fahrtregler bezweckt haupt- 
sächlich, unter allen Belastungsverhältnissen eine selbsttätige 
Regelung zu erzielen. Wenn hierauf verzichtet wird, so ge- 
nügt die Anbringung der Bremse, die sich bei jeder Maschine 
ohne Schwierigkeit bewerkstelligen läßt, und des Anfahr- 
reglers, um die Betriebsicherheit der Anlage wesentlich zu 
erhöhen; damit fällt das Gegendampfgeben fort, die Bedie- 
nung der Maschine wird einfacher und der Maschinist wird 
infolgedessen stark entlastet. 

Aber nicht nur die Betriebsicherheit, sondern auch die 
Wirtschaftlicheit der Anlage wird durch die Verwendung der 
Bremse erhöht, besonders bei solchen Anlagen, die mit nicht 
ganz modernen Steuerungen versehen sind. Zahlreiche Ver- 
suche haben nämlich ergeben, daß das Umsetzen der Förder- 
körbe bei Verwendung der Bremse erheblich schneller vor 
sich geht; durch diese Verringerung der für das Umsetzen 
erforderlichen Zeit wird aber die Anzahl der in der Stunde 
möglichen Züge und damit die Leistungsfähigkeit der Maschine 
gesteigert. 


Lizenzen darauf zu erteilen, besitzt nur die Bergwerksmaschinen-Ge- 
sellschaft »Atlas«, Berlin S.W. 11. 
1) vergl. Z. 1900 S. 448 und 1904 S. 959, 


von 1500 mm Dmr. aus. Sie ist auf dem Studienbureau er 
Strade Ferrate del Mediterraneo entworfen und bereits IN 
einer großen Anzahl ausgeführt. 

Der Kessel hat 1,9 qm Rostfläche und 131,54 qm Holz 
fläche. Zweckmäßigerweise ist der Dampfdurck gegenüber 
den sonstigen ähnlichen Lokomotiven auf 14 at bemessen. 
Das Triebwerk ist in der üblichen Art und Weise ausgeführt. 
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Fig. 124. 


Die Steuerung ist die Heusingersche. Die .Anfahrvorrichtung, 
Bauart Gölsdorf, ist derart eingerichtet, daß bei Füllungen 
von über 60 vH Frischdampf in die Niederdruckzylinder 
eintritt. Dadurch, daß die Hängestangen auf der einen Seite 
länger gemacht sind, erhält der Niederdruckzylinder rund 
10 vH mehr Füllung als der Hochdruckzylinder. Bei weit 
ausgelegter Steuerung vermindert sich diese Mehrfüllung 
derart, daß einer Füllung von 83 vH im Hochdruckzylinder 
eine solche von 89 vH im Niederdruckzylinder entspricht. 
Um jedoch mit Rücksicht auf die Anfahrvorrichtung eine für 
alle Kurbelstellungen günstige Anfahrkraft zu erhalten, hat 


Schmiervorrichtung für Zylinder und Schieber, Sandstreuer, 
Bauart Rihosek, und zwei Sicherheitsventilen, Bauart Coale, 
neben den gewöhnlichen beiden Sicherheitsventilen. 

Züge von 320 t wurden bei Versuchsfahrten auf Stei- 
gungen von 1:100 anstandslos mit 30 km Geschwindigkeit 
geschleppt. 

Aehnliche Lokomotiven finden im Auslande, besonders 
in Rumänien und Portugal, vielfach Verwendung. In Deutsch- 
land sind ?/;-gekuppelte Lokomotiven mit hohen Treibrädern 
meines Wissens nur in früheren Jahren für die Thüringische 
Eisenbahn und für die Badische Staatsbahn ausgeführt worden. 


Fig. 125. 


1/‚-gekuppelte Güterzug-Heißdampflokomotive der Preußischen Staatsbahn, gebaut von der Stettiner Maschinenbau-A -G. Valcan. 


- 


man den Hochdruckschieber auf eine Läge von 30 mm mit 
einer um 10 mm geringeren Ueberdeckung versehen, so daß 
sich bei ihm tatsächlich größte Füllungen von 87 vH ergeben. 


Mit Rücksicht auf die Größe der Räder ist die zulässige 
Geschwindigkeit dieser Lokomotivgattung auf 65 km/st be- 
messen; sie dient insbesondere zur Beförderung von gemisch- 
ten Zügen, teilweise aber auch von Personenzügen. Die 
Lokomotive ist daher mit allen für letzteren Zweck erforder- 
lichen Einrichtungen versehen, also einer Dampfheizeinrich- 
tung, Bauart Haag, sowie selbsttätiger und nicht selbsttätiger 
Westinghouse-Bremse. Ferner ist sie ausgerüstet mit Nathan- 


23) *4-gekuppelte Güterzug -Heißdampflokomotive 

der Preußischen Staatsbahn, Hannover Nr. 4001, 

gebaut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
in Stettin; Fig. 125. 

Gegenüber der in Z. 1902 S. 198 beschriebenen gleichen 
Lokomotive ist die bessere Ausgestaltung des Schmidtschen 
Rauchkammerüberhitzers genau wie bei der unter Nr. 2 
dieses Berichtes beschriebenen Lokomotive zu erwähnen. 
Auch der Zylinderdurchmesser ist bei dieser Lokomotiv- 
gattung allmählich von 550 mm auf 600 mm gebracht. Da, 
wie bereits früher erwähnt, der. Schmidtsche Rauchkammer- 
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überhitzer nicht mehr gebaut wird!) und das Triebwerk aus 
dem Werke von Garbe hinreichend bekannt sein dürfte, so 
erübrigt sich eine ausführliche Beschreibung dieser Loko- 
motive. 

Da gerade diese Lokomotivgattung bereits in großer 
Zahl beschafft ist, so liegen auch schon ziemlich sichere 
Betriebsergebnisse gegenüber den ähnlichen Naßdampf- 
Zwillings- und Verbundlokomotiven vor. Nach den drei- 
monatigen Betriebs- 


der Ueberhitzereinrichtung nur mit 5 vH veranschlagt, fraglich. 
Die Wirtschaftlichkeit wird natürlich um so besser, je hüge- 
liger die zu befahrenden Strecken sind. Die neueren Heiß- 
dampflokomotiven werden im Dauerbetriebe, namentlich auf 
Hügellandstrecken, vermutlich eine größere Ersparnis ergeben. 
Der oben angenommene Satz von 5 vH dürfte aber meines 
Erachtens die Unterhaltungskosten bei weitem nicht decken. 
Zu beachten ist auch, daß die Ueberhitzereinrichtung auch ver- 

zinst und abgeschrie- 


versuchen der Eisen- dig. 126 bis 198. ben werden muß. 


bahndirektion Saar- 


*/)-gekuppelte Güterzuglokomotive der Ungarlschen Staatseisenbahnen, gebaut von der 


D e dr _ 
brücken hat auf den Maschinenfabrik der Ungarischen Staatseisenbahnen. 25) l4 E ek uppelte 
Flachlandstrecken Güter zug 
die Naßdampf-Zwil- Lokomotive für 
lingslokomotive 760 mm Spurweite 


18 vH, die Verbund- 
lokomotive 7,5 vH, 
auf den Hügelland- 
strecken erstere 25,7, 
letztere 12,9 vH mehr 
Kohlen gebraucht. 
Wenn sich auch die 
neueren Heißdampf- 
lokomotiven bei dem 
größeren Zylinder- 
durchmesser nament- 
lich für Hügelland- 
strecken noch besser 
bewähren werden, so 
bleibt immerhin zu 
bedenken, daß der 
Preis der Heißdampf- 
lokomotive gegen- 
über der Verbundlo- 
komotive rd. 7000 M 
= 11 vH, gegenüber 
der Zwillingslokomo- 
tive um rd. 9000 M 
= 15 vH höher ist?). 
Auf Flachlandstrek- 
ken wird daher die 
Wirtschaftlichkeit vi 
der Heißdampf-Zwil- |? 
lingslokomotive ge- Se 2 
Behr; der Zen Aas 


dampf - Verbundloko- Bu (TU 


motive, selbst wenn EE 


!) Leider sind die 
Gründe für das Verlas- 
sen dieser Bauart auch 
in dem Werke von Garbe, 
»die Dampflokomotiven 
der Gegenwart« nicht er- 
örtert. Es heißt dort 
nur (8.1983): Dieser (näm- 
lich der Rauchröhren- 
überhitzer) wurde zwar 
nicht sofort bei der 
preußischen Staatseisen- 
bahnverwaltung einge- 
führt, weil erst ge- 
wisse Erfahrungen mit 
dem Ranchkammerüber- 
hitzer abgewartet wer- 
den sollten, Dies klingt 
so, als ob man sich 
schon lange vor dem 
tatsächlich erst Mitte 
1906 erfolgten endgültigen Uebergang mit der Absicht getragen habe 
die Rauchkammerüberhitzer zu verlassen. i 

Ein Nachteil ist die Schwierigkeit einer dauernd dicht zu haltenden 
Verbindung des Flammrohres mit der Feuerbüchs-Rohrwand. Bedenk- 
lich ist die Anwendung des Flammrohres bei starkem Kesselstei 
sofern bei dem Auswaschen nicht stets darauf geachtet wird, da8 der 
Raum zwischen Flammrohr und Kesselboden vollkommen frei ist. Wird 
nicht regelmäßig ausgewaäschen, so besteht die Gefahr des Erglühens 
des Flammrohres auf der unteren Seite. 

*) vgl. Z. 1904 S. 1358. 


man die jährlichen u a N E ee steht m 
Unterhaltungskosten A u — 2300 - Al ringen ns 


nabsatz, 


mit radial ein- 
stellbaren End- 
achsen, gebaut 
von der Maschi- 
nenfabrik der 
Ungarischen 
Staatseisenbah- 
nen, Budapest; 
Fig. 126 bis 128. 


Die erste und 
die vierte Achse die- 
ser kleinen Lokomo- 
tive sind nach Bau- 
art Lindner ausge- 
führt, und zwar sind 
diese beiden Achsen 
durch ein Gestänge 
zwangläufig verbun- 
den, um einen ruhi- 
gen Gang der Räder- 
paare zu sichern. Bei 

einem Gesamtrad- 
stand von 2445 mm 
und einem festen 
Radstand von nur 
$25 mm kann die 
Lokomotive Krün- 
mungen von 20 m 
Halbmesser durch- 
fahren. 

Der Kessel be- 


nur 2300 mm zwi- 
schen den Rohrwän- 
den aus zwei Schüs- 
sen; die Hinterwand 
der Feuerkiste ist ge- 
s i neigt. 
ER DCH [2 et) Zur Feuerung soll 
= Ge, eine Holz dienen; die Lo 


man a — | komotive ist daher 


mit einem Klitzschen 
Funkenfänger ausge 
rüstet. Der Wasser- 
standanzeiger lst 
von Klingerscher 
Bauart. 

Nicht nur der 
Tender, sondern auch 
die Lokomotive Ist 
mit Bremse versehen, 
und zwar wirkt die 
Handspindelbremse an letzterer auf die zweite und die dritte 
Achse. Der kleine zweiachsige Tender von 2 cbm Inhalt 
bietet nichts Bemerkenswertes. 


26) */s-gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotive® 
für die Anatolische Eisenbahn, Nr. 127, gebaut vo 
A. Borsig, Tegel bei Berlin; Fig. 129 bis 132. 

An Stelle der bisher für den Dienst auf den Strecken 
der Anatolischen Eisenbahn, welche Steigungen bis 25°% Y 
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Fig. 129 bis 132. 


1 gekoptpelte Güterzug-Verbundlokomotive der Anatolischen Bahn, gebaut von A. Borsig. 
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e 8 aufweisen, verwendeten Mu und 2x ?/,-gekuppelten Güterzug- | 200m Halbmesser aufwei- 
Sé lokomotiven wurde im Jahre 1904 eine Reihe von t/;-gekup- sen, genügte es, der zwei- 
al pelten Verbund-Güterzuglokomotiven beschafft, deren Aus- ten und vierten Achse 11 
= fiihrung A. Borsig übernommen hatte. Eine zu einer Nach: bezw. 13 mm seitlichen 
Ze lieferung gehörige Lokomotive gleicher Bauart war in Mai- Spielraum zu geben,’ wäh- 
ke land ausgestellt. rend : die vordere Lauf- 
Së Der Kessel weist nichts Bemerkenswertes auf. Auffal- achse, die sich radial ein- 
Gi lend ist seino hohe Lage, nämlich 2600 mm mit Kesselmitte stellen kann, um 45 mm 
? über Schienenoberkante. Infolgedessen ist, wie aus Fig. 129 nach jeder Seite ausschla- 
| > ersichtlich, zwischen Rahmen und Kesselunterkante ein hoher gen kann. 
e freier Raum vorhanden, der bequeme Zugänglichkeit zu den Folgende Ausrüstungs- 
e innen liegenden Steuerteilen gewährt; auch die Auswasch- teile der Lokomotive seien 
luken sind gut zugänglich. erwähnt: 
o amalschen Ihres großen Durchmesers mußten o Dampftremee, aut ai 
KR Allan-Kuli Wer a zweite und vierte gekup- 
isse liegt innen. ; elte Achse wirkend 
Als Anfahrvorrichtung dient ein Dultz-Ventil, das in P ` - = 1. 
; T AAE SE Friedmannsche Injek- 
e einem Kasten über den Zylindern in Plattformhöhe unterge- i 
y: bracht und durch die Rauchkammerbekleidung vollständig ren, = 
2 verdeckt ist. Geschwindigkeitsmesser, 
x Da die kleinsten vorkommenden Krümmungen noch Bauart Hausbälter, 
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ben, zwischen den Rahmen vor der Feuerbüchse sitzend und Steigungen von 25 vT mit 18 km/st; auf Steigungen von 
von einem der Exzenterbügel angetrieben und 14 vT können Züge von 400 gefahren werden. 


Friedmannsche Schmierpresse für die Schieber und Kol- | Die Lokomotive befördert Züge von 200 t Gewicht auf 
Sandstreuer, Bauart Gresham. 


Sämtliche Rohrleitungen und Züge sind, soweit dies nur 27) */e-gekuppelte Güterzuglokomotive der 
irgend möglich war, unter der Verkleidung angeordnet, so Italienischen Staatsbahn, Nr. 7531, 
daß die Lokomotive in ihrem Aeußeren sehr an englische gebaut von den Officine Meocaniche in Mailand; 
Ausführungen erinnert. Selbst der Zug zum Dultz- Anfahr- Fig. 133 bis 137. 
ventil ist so versteckt angebracht, daß er von außen nicht Veranlassung zur Beschaffung dieser Lokomotivgattung 
zu schen ist. Wenn auch das Aussehen der Lokomotive | gaben die Betriebsverhältnisse der neuen Giovi-Linie, die 


Fig. 133 bio 136. 


*/g-gekuppelte Güterzuglokomotive der Italienischen Staatsbahn, gebaut von den Officine Meccaniche in Mailand. 
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Schnitt Schnitt 
| | durch die durch die 
ki £ Rauchkammer Feuerbrückt 


a SH SE i i äußerst 
MEN Eoma = einen Teil der 

| h m verkehrsreiohen Strecken 

- | Mailand- bezw. Turin-Ge 


nua bildet. Ueber die 
lange Steigung von 60 vT 
sind nicht nur schwere 
Güterzüge, sondern auch 
sehr schwere Personenzüg® 
zu befördern. l 
Ä Die ersten Lokomotiven 
dieser Art gelangten 190? 
zur Ausführung; sie schleppen einzelne Personenzüge a 
der genannten Strecke mit Geschwindigkeiten bis zu 45 km, 
auf den anschließenden Strecken bis zu 60 km und zu zweien 
Güterzüge von 500 t mit 30 km Geschwindigkeit. 
Der Kessel zeichnet sich durch seine 2800 mm lange 
, S und 2000 mm breite, aber sehr flache Feuerbüchse aus; die 
on meist größere Wand- | mangelnde Tiefe ist durch Anordnung einer Feuerbrücke 
' 600 mm vor der Rohrwand ersetzt. 


hierdurch sehr gehoben wird, so ist der Wert dieser Anord- 
nung doch immerhin zweifelhaft; insbesondere ist 'die An- 
bringung der Rohrleitungen unter der Verkleidung unbequem 
sobald sich etwa Fehler in den Rohren finden oder Rohre 
verstopten. 
Englische Lokomotivbauer, die di i 

unter die Bekleidung legen, B ee 
stärken dafür, als bei uns üblich. 
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mme 
E 
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Die Rahmen sind außergewöhnlich stark versteift; e 
ee | die 800 mm weiten Niederdruckzylinder unterbringen = Ss 
NM | n, mußte man sie vorn von 1220 mm auf 980 a. i i 
eh ieben In der Zylinderebeno ist der Rahmen urc Ge 
kräftiges Stahlformgußstück versteift, das gleichzeitig die Las 

S t. 
hgestell zu übertragen ha 
| SS Ge SE sind mit Kolbenschiebern, ug 
 Miederdruckzelinder mit deer EE Se 
c otiven hatten eine Anfa rv 
GE a die neueren mit einer Gölsdorfschen ver- 
3 9 


D 1 
H E EE à | 
-R d. x 


sammen Et Rn e 
CR G Fi; 


A DI sehen sind. s è é S 
À PN- F ES E Entsprechend dem Verwendungszweck ist en 
- E a STT ` tive mit selbsttätiger und nicht selbsttätiger Westinghouse- 
CB: SC | Bremse, Dampfheizeinrichtung, nn ng von 
H 

SE | 2 sandstreuer ausgerüstet. 
eg , Haushälter und Preßluft Der 13 cbm Wasser 
fassende Tender, Fig. 

Av bis Landweiler-Contern. 
t vom 26. April 1905 von Oetringen Bon 
Fig. 139. reine Nr. 997. Witterung: feucht, trübe, wenig Wind. , drun 


gebaut. Zu dem huf- 
eisenförmigen Wasser- 
bebälter tritt ein weite- 
rer, einerseits in den 
Raum im Hufeisen, an- 
derseits zwischen die 


7:833 


[su ena E e] 
Sanaweisier -Conter 


Räder hinabreichender 
7:83 Wasserraum. 
Molbrresser | ZB: 29) °Js-gekuppelte 
Am. EE 


Güterzuglokomotive 
der Reichseisen- 
bahnen, Nr. 1000, 
gebaut von der 


Amt hg Psi 
60 72000 7200 


II 


inahzierte Zughrafi Elsässischen Ma- 

SO 70000 7000 ~ in Ae schinenbaugesell- 
E schaft in Grafen- 

E00 300 7 

— w 8000 800 


staden; 
Fig. 138 bis 152, 
| Diese Lokomotive 
SERIE habe ich bereits mehr- 
Ceschwindhghe y À 
EE fach erwähnt‘), so daß 
ich von einer ausführ- 
lichen Beschreibung 
| hier absehen kann. 
‘ Nachgetragen sei, 
; 7 a daß das Diesel Gestell 
Am :2 
` 


»0 mm Ausschlag nach 
l SC bis: Landwöäller-Contern. i jeder Seite gestattet. Die 
h Fiq. 140. De E ee windia, Kiai, | zweite und die fünfte 
E 14. Achse haben normale 
a Spurkränze; diejenigen 
der dritten und der vier- 
ten Achse sind in der 
Höhe um ? mm, in der 
Breite um 8 mm ver- 
schwächt, während die 
letzte Achse 15mm Spiel- 
raum nach jeder Seite 
hat. 

An jeder Treib- und 
Kuppelachse sind die 
drehenden Massen im 
vollen Betrag ausge- 
glichen, und für die 
hin- und hergehenden 
Massen ist ein Aus- 
E dihierte Stee gleich im halben Be- 

in hg trage vorgesehen; dabei 

sind die erforderlichen 
Gewichte gleichmäßig 
auf alle gekuppelten 
Räder verteilt. 

In Mailand war 
neben der Lokomotive 
ee 
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Zusammenstellung 6 
Gg, 


I | | 
Verimok BE. sr ao ee | 1 | Ze | 4 | Varian NE a r ee 8 | i. ©. | 3 4 
| | 
Steigung . . de in et S 2 > 15 12,6 12,6 | 12,6 Leistung indiziert . . e ER 680 | 850 ' 1085. 1240 
Gewicht des Fores Aa Ae, Lë ei A 515 605 541 356 indizierte Leistung für H qm Benk, | 
» der Lokomotive . . . . » 110 110 110 110 fläche . . » 246 307 | 392 448 
Geschwindigkeit . km/st 16 20 30 41 indizierte , SE für ( qm i Helis | 
Zugkraft berechnet ') . . . . kg | 10 720! 11 000| 10 200| 7 700 fläche?) . . . > 3,2 | 3,9 | 50 | 58 
» ihdlsiorb a ae eh 11 350| 11 500! 9 800 8 240 Anzahl der PE POUN PE NATN, Se der | 
Leistung berechnet... . PS | 635 | s816 | 1170 Minute 1,06 | -1,34 | 2,0 | 2,35 
D nach der Formel W = 2,4 + 1800 +n. Der nicht unerhebliche Kurvenwiderstand ist nicht berücksichtigt. 


2) Heizfläche der Serve-Rohre mit 0,85 bewertet. 


Zusammen- 


ltd. Nr. | 30 31 32 | 33 34 35 36 | 37 | 38 
EEE EE a a EE TEL: Vase GEBETEN: mie, Von 
Betriebsnummer . — = 8 | 7 2282 390 | 370 419 12 

e nn Fossano- | Französische l Bari- 
E A7 Ae, ru E Mondovi |Verona-Garda| Nordbahn Belgische Vizinalbahnen REN 
Spurweite . mm 1435 1435 1000 1435 1435 1000 1000 1000 1435 
Basar. e Se we Tat ?/g-Str. 2/g-T. 2/g-T | 2/6-T 3/3-Str. (nët, (Map, ut 
Ueberhitzer . . 2... 04 Se — — | = — = — | wë = 
Fabrikant . Cail Breda Breda | Henschel | Bahnwerkstatt | Boussu Louvain St. Léonard | St. Leonard 
Fabrikjahr 1906 1906 1906 | 1906 1906 1905 1905 1906 1906 
Fabriknummer 2783 806 809 | 7494 em 170 54 | 1440 1447 
Zahl der Zylinder 2 9 2. | 2 2 ġe 2 | 2 2 
Anordnung der Zylinder . außen innen außen | außen außen außen außen j außen außen 
Zylinderdmr. . „e ~ ommi 3270 245 285 290 | 130 280 350 | 280 360 
Kolbenhub. . . 2...» 260 390 400 460 600 360 3601380 | 550 
| | 
Schieberbauart te, SS Flachschieber |Flachschieber 'Flachschieber Flachschieber ‚Flachschieber Flachschieber |Flachschieber Flachschieber 
| 
Allan Allan All 
Steuerung . 222200. Toy ; > Te SES | RR det SSC SENG 
Treibraddmr. . mm 615 800 1000 900 1664 | 832 850 810 | 1200 
| 
1800 + 2020 | 
Radstände . mm 1600 1400 1600 | 2100 + 1780 + 1850) 900 i rry TORY o sch | 308 Gd 
+1800 ëng 7150 nn un = 

Länge > emm e 830 | 750 | 920 17s% | 1027 1358 e 
Rost | BEA o "e 0 3. 8 wm 800 692 906 1078 704 700 Sp 

Fiäche H . . . . am| 0,05 0,66 | 0,52 | 0,8 1,8 0,72 0,95 o. 75 | 1,77 

ee Hf » 6,15 2,95 2,25 | 3,7 | 9,4 | 4,0 5,62 3,48 | 6,5 
Heizfläche BEER: a 2 än: D 16,43 20,0 - 25,80 | 43,3 | Vi | 28,13 42,02 28,9 | 60,7 

Ueberhitzer . » — = ee KS dag Se Dë | em 

gesamt e | 22,58 22,95 28,05 47 | 103,6 32,13 47,64 32,4 | 672 

R Eisen Eisen Eisen Eisen | Serve-Rohre Messing Eisen SS | zë 
Rohre By ër Ss 16 | 93 160 191 123 140 
Sé mm{ | 54/60 33/38 34/39 41/46 | 65/70 35/40 35/40 36/41 40/45 
u er: 
950 1500 2200 2900 3170 | 1600 2054 2080 3450 
re .: - . - š e | 
nn re 1:54 1: 58,8 | 1: 57,8 1: 44,6 1:50,1 1: 43,2 1:38 
: 8,67 1: 7,76 1: 12,5 1:12,7 | ra 1:8,0 1:8,85 1: 9,3 1: 10,3 
Form 2 
Mitte über 8. -0 mm me ere Wée gut | ee | o ga SE ee? 
D . mm | 
Kessel { Blechstärke . . . » 16 16,5 14 i i i GH Fe e 939, Ai j x 
TEEN E 1233 912 966 1 026 Cer, | Ate Wei) e 1168 
\ | = 
Dampfdruck. . . at 12 12 12 19 | D gr 1 di S o 
Leergewicht . . . . 13 | | 
A kg 000 10 800 15 200 15 200 49 000 17 000 24 000 16 000 29 500 
1. Achse kg 9 000 7500 
bc ; nn an A 150 10500 | PT 6 900 9 000 6 700 12 400 
8. >» ý x sé ji HEES | 6900 9 000 6 700 12 20 
Dienstgewicht 4 4. » » = D GG | 3 16 000 | T 000 9 000 6 600 12:300 
S x S _ ` 16000 ai ge = = 
ge SS e wi | = 
u e Si Si > = : } 15 500 | CH > | T a 
T; » » ns > Ce | — ge | — 
Gesamtgewicht . . . . . >» 18 0 p a | d Se D 
Reibungsgewicht. e ie ges e Ge Ge og on | e SE EE fe ëch 
E a Sg re S éi 21 000 32 000 | 20 800 27 000 20 000 37 000 
zugelassene Geschwindigkeit km e Ei & Han 6 400 2 440 3 740 2 640 4 990 
Wasserraum . . . ...t 3,35 1,7 1.6 Sp = | d Li Se S 
Kohlenraum `, .. kg 750 510 Ce A 7,0 | 2,08 2,6 2,0 f, 
| í | 50 3 500 | 55 840 500 1 200 
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Zusammenstellüng 7. 


DE 


New York Lake Erie and W. 
{Minneapolis Si Paul anaj 
Sault St. Marie 
Atchison-Topeka 

» >» 
Central Norte Argent. 
Reichseisenbahn 


= — = 


| Bau: Bauart 
Jahr 
1893| Vauclain-Verbund 
1900 » » 
1902 Tandem-Verbund 
1902| Vauclain-Verbund 
1905 | Mallet 
1905 , Vierzylind.-Verbund ' 
1906 » » 
1906 | Zwilling 


Oesterreichische Staatsbahn 
Argent. Great-Western 


stellung 8 


D ® 
el 
| 47 | 48 


u 39 | 40 | 41 | 42 | 43 | 44 | 5 
| 
3 4552 (6301) ` 8851 8351 9112 1016 3911 178. 36 50 1706 6121 
4 K. E. D. Italienische | Reichs- ‚ Französische | Oesterreich. Niederösterreich. K. E. D Französische 
Hannover Italienische Staatsbahn Staatsbahn | eisenbahn | Ostbahn Staatsbahn Landesbahn Essen Nordbahn 
1435 1435 1435 | 1435 1435 1435 1435 1000 1435 1435 
"it | 3/5-T T 3/;-T I4-T 3 
au. af, 3... 5T. 7 7-1. 4-T, 4 57. 2 x °/-T. 
Is-T. Verbund /3-T. | Verbund | Vierzyl.-Verb. | Vierzyl.-Verb. Verbund le T. GR Vierzyl.-Verbund 
Schmidt Schmidt 
Pielock — Së i E | Ge Ei _ 
i Crog | | | Rauchröhren Rauchrüöhren 
Hannover Breda Bıeda Ansaldo Grafenst. Belfort Krauß Krauß Schwartzkopff | Bahnwerkstatt 
1906 | 1906 1906 1905 1906 1905 1906 1906 1906 1905 
4552 840 786 918 3226 9491 5404 5431 3615 = 
a 2 2 2 2 4 2 2 4. 
2 außen außen außen | außen | H.-D.a, n > i| H.-D.a, N.-D i außen außen außen außen 
400 370/580 410 460/700 310/53 350/550 420/650 410 610 400/630 
550 550 580 600 | Sa 640° 570 450 660 680 
; : H.-D.-Kolbensch. Schmidt Schmidt 
Ventile Flachschieber | Flachschieber N 0. Eischaet. ; Flechschieber |Kolbenschieber | Flachschieber Kolbenschieber |Kolbenschieber| Flachschieber 
= Heusin Heusinge Heusinger 
Lentz g ger S SE S | $ E | Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger 
1100 | 1520 1300 1500 1650 1580 1100 900 1350 1455 
1900 + 1600 | 1800 + 1700 
i 9 1530 + 19 
1700 + 1300 | 1800 + 1800 | 1750 + 1850 a + 1750 + 1750 |+ 1900 + 2000) 1240 + 1230 ee... > + 2375 + 1008 
; = 3000 = 3600 = 3600 ` + 1500 + 1900 |+ 1600 + 1800 + 1230 = 3700| * 1100 + 3200 |+ 1450 + 1450] | 3335 
= 8400 > ge + 1800 = 8100 = 5800 Sé + 1940 
= 10 400 = 10 800 + 1530 = 12 590 
1380 1224 1460 2220 — 2570 1472 1424 2250 2449 
1060 1064 1020 1072 — 1000 1120 1120 1000 1225 
1,46 1,3 1,48 2,38 1,96 2,57 1,65 1,6 2,25 3.0 
; U 
5,69 6,0 7,0 12,0 | 10,6 13,97 6,5 6,5 11,5 11,99 
55,54 81,0 67,5 126,6 112,8 134,69 | 83,1 72,3 120,1 197,67 
21,82 — — — = == | = 23,0 3 
1 S 1,7 Sg 
83,05 | 87,0 73,5 133,6 | 123,4 148,66 89,6 81.8 163,34 209.66 
Eisen |Eisen, Serve-R Eisen Messing Eisen Eisen Eisen Ei 
S ss isen Eisen Serve-Roh 
154 79 164 222 190 229 172 15 96 22 S 
, 0 1 130 
41/46 60/65 44/49 47/52 | 45/50 44/48,75 41/46 112/121 41/46 p 
3900 9 > 41/46 305/331 65/70 
2800 3000 3860 4200 4200 3750 4100 4100 4100 4750 
1 : 56,9 1:67 1:49 1:58,82 | 1:63 1: 57,8 1:54,83 1 
: : : ae 2 :51 1:72 ; 
1:14,6 | 1:145 1: 10,4 1:106 | 1:11,6 1:106 1:18,8 1:12,6 | wi es e 
a; : 40,4 
glatt glatt glatt rund überhöht ;  Belpaire Belpaire ` glatt glatt glatt 
1 950 2 380 2100 — | 3 370 2 600 2 250 1 800 2 520 T 
14 13 15 14,5 — 16,5.17 | 14 14 15 2200 
= 1100 1 250 1400 | 1 400 1 516 1 192 1 250 1 470 = 
12 15 12 13 14 16 | 13 13 12 1 456 
d 16 
28 300 30 300 36 VVO 47 000 65 600 71752 36 500 36 000 58 950 78 00 
12 000 13 000 15 000 11 000 10 500 } 20 377 | 11 500 7 500 ei g 
12 000 13 100 14 900 14 000 10 500 © 11500 7500 u 12 000 
12 000 13 000 14 900 14 000 Ä 14 000 15 345 11 500 7 500 nu 
= = = 14 000 | 14 000 15 644 11 500 7 500 8 13 000 
= -- — 11 000 | 14000 16 221 = 7500 _ 12 000 
= = = = 11 400 = u 12 000 
7 
= u z Se | 11400 } 22 635 = a = 18 000 
e 000 39 100 44 800 64 000 | 85 800 90 222 | 46 000 45 000 73 SE 
6 000 39 100 44800. 42 000 43 000 47200 ' 46.000 30 000 Ss 22.000 
5 770 3 960 5 410 om | 6950 8020 ` 7250 Dr en. 78 000 
45 70 60 70 90 n | 50 18 100 13 750 
4,5 4,5 9,0 8,0 | 9,7 8,6 | 5,2 ge 50 — 
, H 
1 350 1 706 1700 3 000 4 000 300 , 1 600 E E 12,8 
000 2 000 5 000 


Ausgeführte °/s-gekuppelte Lokomotiven. 


a a er 


Fabrik Spur 
| | mm 
i | 
Baldwin ' 1485 
» 1435 
Schenectady 1435 
Baldwin 1435 
Borsig | 1000 
Grafenstaden 1435 
Staatsbahnfabrik 1435 
Stephenson | 1676 


| 
| 


Zyl.-Dmr. 


mm 


407/686 
433/711 


445/762 
483/813 
330/520 
390/600 


370/630 | 


495 


Hub 


mm 


712 
813 


864 
813 
550 
650 
720 
732 


| 
| 
| 


Rad- 
Dmr. 


mm 
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Rad- 
stand 


mm 


| 8310 
8534 
8814 
9093 
8995 

| 8180 
8670 

| 8380 


| Rost- 
| fläche 


qm 


3,3 


5,5 
5,4 
3,0 
2,8 
4,6 
8,3 
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Heiz- | Ge- | Reibungs- 
fläche |wicht| gewicht 
qm t t 

D 
206 88 78 
251 94 81 
392 118 105 
419 | 122 | 108 
140 48 42 
215 78 | 70 
234 78 , 69 
204| s1! 72 
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Fig. 138. 
5/s-gekuppelte Güterzuglokomotive der Reichseisenbahnen, gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft. 
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eine zeichnerische Darstellung der Ergebnisse verschiedener 

Versuchsfahrten mit der gleichen Lokomotive Nr. 997 ange- 

bracht, aus der ich in Zusammenstellung 6 die wichtigsten 
2 


Zahlen mitteile. TEP +n 


berechneten Leistungen stimmen mit den indizierten Leistun- 
gen sehr gut überein, wenn man in Betracht zieht, daß der 
Krümmungswiderstand in der Rechnung unberücksichtigt ge- 
blieben ist. Fig. 139 und 140 geben eine graphische Dar- 
stellung der Versuchsfahrten Nr. 2 und 4 der Zusammen- 
stellung 6. Aus den Schaulinien ist zu ersehen, daß die 
Fahrgeschwindigkeit auf den Versuchstrecken allmählich zu- 
genommen hat, die Lokomotive also nicht auf das äußerste 
angestrengt worden ist. Die Versuchsleitung war der An- 
sicht, daß es keine Schwierigkeiten geboten haben würde, 
einen der Höchstleistung entsprechenden Beharrungszustand 
auch auf längere Zeit hinaus zu erhalten. 


Die nach der Formel w = 2,44 


Fig. 141 bis 152 zeigen eine Reihe der bei den Fahrten 
aufgenommenen vorzüglichen Diagramme; besonders der ge- 
ringe Spannungsabfall während der Einströmung auch bei 
45 km Geschwindigkeit ist bemerkenswert. e 4 

Die Leistungen für 1 qm Heizfläche liegen bei 30 bis 
40 km über den üblichen Annahmen; bei den geringeren Ge- 
schwindigkeiten liegen sie darunter, weil das Reibungsgewicht 
keine volle Ausnutzung der Kesselleistung gestattet. 

Bei der Neuheit dieser Lokomotivform bietet die Zusam- 
menstellung 7 der bisher ausgeführten °/s-gekuppelten Lokomo- 
tiven Interesse. Bemerkt sei hierzu, daß die Lehigh-Valley- 
Bahn bereits im Jahr 1567 einige °"/s-gekuppelte Güterzug- 
lokomotiven beschafft hat; sie bewährten sich allerdings dort 
für die scharfen Krümmungen infolge der mangelnden Ver- 
schiebbarkeit einzelner Achsen nicht, so daß sie später in 
*/s-gekuppelte Lokomotiven umgebaut wurden. 

Die verhältnismäßige Kleinheit der Rost- und Heizflächen 


Fig. 1H bis 152. 


Diagramme der °/;-gekuppelten vierzylindrigen Lokomotive Königswinter Nr. 997 bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. 


HD rechts. 2,5 mm = 1 at. ND rechts. Smm=1at. 
Diagramm Nr. 41a. 


Steigung 1:100; Anfahrt mit Verbundstellung; Z = 10000 kg. 
hinten vorn 


Diagramm Nr. 57. 
Steigung 1:91; Wagengewicht 605 t; Zi = 12160 kg; Ni = 660 PS. 


Diagramm Nr. 5a. 


Steigung 1:67; Wagengewicht 5134 t; Zi = 11720 kg: N =°820 PS. 


hi > 
ZITEN vorn e hinten KOLI 


A 


HD rechts. 2,5 mm = 1 at. ND rechts. 8 mm = 1 at. 


Diagramm Nr. 48. 
Steigung 1:77; Wagengewicht 573 t; Zi = 11200 kg; Ni = 1160 PS. 


Diagramm Nr. 46b. 
Steigung 1:78; Wagengewicht 381 t; Z; = 8530 kg; Ni = 1265 P3. 
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Diagramm Nr. 51. 
Steigung 1:78; Wagengewicht 350 t; Zi = 8600 kg; Ni = 1435 PS. 
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der Lokomotive der Reichseisenbahnen ist darin begründet, 
daß die Lokomotive ausschließlich zur Beförderung langsam 
fahrender schwerer Güterzüge bestimmt ist; für die Leistung 
sind nur die Abmessungen der Dampfmaschine und das Rei- 
bungsgewicht ausschlaggebend. 

Die Behauptung Garbes (vergl. sein Werk S. 106), daß 
die indizierten Leistungen dieser Lokomotive praktisch ge- 
nommen denen der °;-gekuppelten Heißdampf-Tenderlokomo- 
tive der Preußischen Staatsbahn gleichkommen, erscheint mir 
nicht zutreffend. Die dem Werk beigegebene Tafel XVIII 
zeigt deutlich, daß diese 74 t wiegende, also genau gleich 
schwere Tenderlokomotive von 163 vum Heizfläche (einschl. 
Ueberbitzer) Leistungen von über 1000 PS nur für ganz 
kurze Zeiten entwickelt hat. Man muß aus den Leistungsschau- 
linien den Eindruck gewinnen, daß die Dauerleistung unter 
diesem Wert liegt, da die Leistung, nachdem sie die höchsten 
Werte von 1285 und 1072 PS erreicht hatte, stets stark abfiel'). 


D Auch neuere Versuche mit «dieser im übrigen wohlgelungenen 
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Die Hauptabinmessungen der ausgestellten 19?) Tender- 
lokomotiven sind in Zusammenstellung 8 gegeben. Bekannt 
sind davon aus früheren Berichten in dieser Zeitschrift 
die */;-gekuppelte Lokomotive der Französischen Nordbahn 
(Z. 1904 S. 1563), die */, -gekuppelte Tenderlokomotive 
der Preußischen Staatsbahn mit Pielock-Ueberhitzer und 
Lentzscher Ventilsteuerunsr (Z. 1906 S. 873) und die 2 X "io 
gekuppelte Tenderlokomotive der Französischen Nordbahn 
(Z. 1906 S. 153), so daß ich diese in meinem Bericht 
übergehen kann; von den übrigen bietet ein Teil wenig 
Bemerkenswertes, so daß ich einige davon ganz über- 
schen oder mich auf wenige Bemerkungen beschränken 
kann. Ich behalte aber, um die Uebersicht zu erleichtern, 
in den Ueberschriften die Nummern der Zusammenstel- 
lung 8 bei. (Forts. folgt.) 


und guten Lokomotivform (vgl. Verkehrstechnische Woche 1907 S. 1317) 
bestätigen meine Ansicht. 
D 4 Tenderlokomotiven besonderer Bauart beschreibe ich besonders. 
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Messungen an Motorwagen.') 


von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


Dic fortschreitende Entwicklung des Motorfahrzeugbaues, 
insbesondre nach der wirtschaftlichen Seite hin, hat den Wunsch 
nach einer wissenschaftlich einwandfreien Grundlage für den 
Vergleich verschiedener Wagenbauarten immer lauter werden 
lassen; man war sich von Anfang an darüber klar, daß die 
Ergebnisse der Rennen, abgesehen von zufällieen Störungen, 
die dem besten Wagen zustoßen können, von der Geschick- 
lichkeit und Tollkühnheit der Fahrer wesentlich beeinflußt 
werden und nicht immer ein Maßstab für die konstruktiven 
Vorzüge eines Wagens sein werden. Aber auch die Versuch- 
fahrten, die auf andern Grundlagen als derjenigen der aus- 
schließlichen Geschwindigkeitsbewertung anfgebaut waren, 
z. B. verschiedene Wettfahrten mit schweren Motorwagen, die 
vor zwei Jahren stattgefunden haben, konnten in dieser Hin- 
sicht nicht vollständig befriedigen, denn hier kam es haupt- 
sächlich auf Brennstoffverbrauch und Zuverlässigkeit des Be- 
triebes an, während eine Berücksichtieung der Geschwindig- 
keit, die allein ermöglicht hätte, die Wagen untereinander zu 
vergleichen, nicht stattfand, um die Versuchfahrten nicht zu 
Rennen werden zu lassen. 


Unter Beihülfe der Industrie sind daher durch einen vom 
Verein zur Beförderung des Gewerbfleißes eingesetzten Aus- 
schuß Versuche an 7 Fahrzeugeu und 2 Fahrzeugmotoren 
angestellt worden, deren Ergebnisse vor kurzem veröffentlicht 
worden sind" Der Grundgedanke dieser Versuche, bei 
denen unter anderm der Wirkungsgrad der Getriebe insbe- 
sondere bei Motorwagen für die Lastenförderung ermittelt 
werden sollte, war, durch Abbremsen die Nutzleistung des 
Motors an der Kurbelwelle, an der Getriebewelle und am 
Umfange der Treibräder zu bestimmen und die Werte unter 
einander zu vergleichen. Leider reichten die vorhandenen 
Einrichtungen nicht aus, um die Messungen an einem und 
demselben Wagen gleichzeitig an den genannten drei Stellen 
vorzunehmen, wie es das einzig Richtige gewesen wäre; man 
hat sich daher damit begnügt, die drei Messungen nacheinan- 
der anzustellen, und hat, um eine Vergleichgrundlage zu 
schaffen, aus den gemessenen Leistungen mit Hilfe der be- 
obachteten Umlauizahlen mittlere Kolbendrücke nach der 
2:60:75 PS. 

aD 

en 
Hub in m, n = Uml./min des Motors, ¿= Anzahl der Zv- 
linder) berechnet, die für die Höchstleistung des Motors an 
den drei verschiedenen Stellen untereinander verglichen wur- 


Formel p. = 


(D = Kolbendurchmesser in cm , S= 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 30 Pie gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pfr. 


?) Sitzungsberichte des Vereines zur Beförderung des Gewerb- 
fleißes vom 8. April 1907. 


| 


den. Der Unterschied, in Hundertteilen ausgedrückt, sollte 
den Eifektverlust unmittelbar angeben. 

Das Verfahren ist aus dem Grunde ungenau, weil die 
Betriebsverhältnisse eines Fahrzeugmotors viel zu veränder- 
lich sind. Es besteht Kein fester Zusammenhang zwischen 
der Geschwindigkeit und der Leistung eines Motors, so daß 
die Höchstleistungen bei zwei unmittelbar aufeinander folgen- 
den Versuchen mit ganz verschiedenen Umlaufzahlen erreicht 
werden können. Motor lI, ein stehender Vierzylindermotor 
der Daimler-Motoren-Gesellschaft von 110 mm Zvl.-Dmr. und 
140 mm Hub für 2s PS bei 800 Uml./min, ergab z. B., auf 
einem festen Bock abgebremst, bei 827 Uml./min 28,53, bei 
818 Uml./min 27,10 und bei 860 Uml./min 21,37 PSe; bei dem 
Fahrzeug I, das mit einem genau gleichen Motor ausgerüstet 
war, wurden bei 876, 816, 810 und 837 Uml./min des Motors 
für abnehmende Uecbersetzung des Rädergetriebes an der Ge- 
triebewelle der Reihe nach 19,9, 21,4, 20,1 und 21,4 PS. 
gemessen. Beide Angaben bestätigen das oben Gesagte. 
Sind aber die Werte von pe zweifelhaft, so sind es noch viel 
mehr Diagramme, in denen eine Abhängigkeit von p. von der 
Kolbengeschwindigkeit oder vom jeweiligen Brennstofiver- 
brauch dargestellt wird, ebenso wie die Schlüsse, die aus den 
Unterschieden der an den verschiedenen Stellen des Wagens 
gemessenen Höchstleistungen des Motors inbezug auf die Ge- 
triebeverluste gezogen werden. Der Gesamtwirkungsgrad der 
Uebertragung eines Daimler-Lastwagens soll z) B. nach den 
Versuchen 87,3, 87,1 und 85,0 betragen haben, je nachdem 
die Uebersetzung des Getriebes 3:8, 3:5 oder 1:1 gewesen 
ist. Danach hätte der Gesamtwirkungsgrad der Uebertragung 
abgenommen, obgleich theoretisch der Wirkungsgrad der 
Räderübersetzung zugenommen haben müßte. l 

Diesen Widerspruch kann man wohl kaum dadurch aus- 
gleichen, daß man an die Stelle der berechneten Lagerreibung 
cin Vielfaches davon in die Rechnung einsetzt, während die 
berechneten Werte der Zahnräderreibung unverändert bleiben 
Daß der Gesamtwirkungsgrad des Wagengetriebes in der 
Wirklichkeit mit abnehmender Uebersetzung der Wechselräder 
insbesondre bei fehlendem unmittelbaren Eineriff tatsächlich 
abnehmen kann, weil wegen der steigenden Geschwindi keite 
die Reibungsverluste in den Lagern und in den DEE $ 
Zahnrädern wachsen, soll deshalb nicht bestritten werden: Se 
bewiesen ist das durch die vorliegenden Versuche nicht 

Aehnlich verhält es sich mit den Ergebnissen der Ver 
suche an einem Lastwagen der Neuen Automobil - Gesell 
schaft, Berlin, der mit einem stehenden zweizvlindri Co 

| d gen Motor 
von 140 mm Zyl.-Dmr., 170 mm Hub und 16 bis 18 PS i 
650 Uml./min versehen ist. Der Wagen hat Kettenr ee 
setzung 1:5 von der Ausgleichwelle auf die Hinterräd Er 
ein vierstufiges Wechselgetriebe ohne unmittelbaren en 
dessen Uebersetzungsverhältnis 6:3» für den_ersten Gang, 
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1:2 für den zweiten, 43:44 für den dritten und 53:34 für 
den vierten beträgt. Der Motor ergab 

19,62, 18,28, 17,66, 18,19 und 17,42 PSe 
Höchstleistung auf dem Bremsbock bei 

794, 776, 749, 709 und 705 Uml./min, 
zeigt also ebenfalls die oben erwähnte Unstetigkeit des Zu- 
sammenhanges zwischen Leistung und Geschwindigkeit. Die 
Bremsungen an der Ge- 


deutscher Ingenieure, 


Die Verluste, die während der Fahrt eines Motorwagens 
auftreten, lassen sich nur zum Teil durch Versuche vorher- 
bestimmen. Man kann wohl den Motor abbremsen und die 
Leerlaufverluste des Motors sowie die Wirkungsgrade des 
Wechselgetriebes und gegebenenfalls auch des Ausgleichge- 
triebes ermitteln. Aber wahrscheinlich der größte Teil der 
Verluste setzt sich aus dem Wegwiderstand und dem Lutt- 

widerstand zusammen und 


triebewelle haben 11,95, Fig. 1 bis 3. wird insbesondre dadurch 


14,46, 17,87 und 16,12 PSe 
als Höchstwerte für die 
vier Gänge, d. h. zuerst 
ein Anwachsen und dann 
wieder ein Abfallen trotz 
der annähernd gleich- 
mäßig abnehmenden Ueber- 
setzung, und die Brem- 
sungen an den Hinter- 
rädern haben 17,57, 16,74 
und 15,94 PS. als Höchst- 
werte für den zweiten bis 
vierten Gang ergeben. In 
einem Fall (zweiter Gang) 
ist also die an den Hinter- 
rädern verfügbare Motor- 
leistung größer gewesen 
als diejenige an der Ge- 
triebewelle, ein Wider- 
spruch, der sich nur durch 
die wechselnden Betriebs- 
eigenschaften des Motors 
und des Vergasers, dann 
aber auch durch die Un- 
zulänglichkeit der Ver- 
suchseinrichtungen erklä- 
ren ließe. Daß man aber 
auf solche Messungsergeb- 
nisse keine grundlegenden 
Schlußfolgerungen bezüg- 
lich der Wirkungsgrade 
aufbauen kann, bedarf 
keiner Erwähnung. 
Bemerkt sei schließ- 
lich noch, daß auch an 
einem Wagen mit Vorder- 
radantrieb von Schwenke, 
dessen stehender, zweizy- 
lindriger Motor bei 110 mm 
Zyl.-Dmr., 130 mm Hub 
und 850 Uml./min 10 bis 
12 PS. leisten sollte, Mes- 
sungen angestellt worden 
sind, die bei dem Motor 
allein 10,99 PS., sowie an 
den Vorderrädern je nach 
der Uebersetzung 10,08 PS. 
für 1:3 und 9,56 PS, füf 
1:5 als Höchstleistungen 
ergeben haben. Nach der È K CN 
daran geknüpften Berech- HE 
nung hätte der Gesamtwir- 
kungsgrad dieser Uebertra- 
gung trotz Zahnradüber- 
setzung, Ausgleichgetrie- 


Bremsdynamo der Soeiété La Française Électrique. 


erhöht, daß Motor und Ge- 
triebe wegen der bei der 
Fahrt auftretenden Stöße 
größere Reibungswider- 
stände ergeben als auf dem 
Prüfstande. 

Das Abbremsen des 
Motors zur Ermittlung der 
Nutzleistung geschieht 
am besten auf elektrischem 
Wege und nicht mit Hülfe 
des unbequem zu bedie- 
nenden Pronyschen Zau- 
mes. Von den Motorenfa- 
briken werden wohl die 
Bremszäume heute noch 
immer häufig benutzt, weil 
sie billig sind; allein hier 
handelt es sich in der Re- 
gel um verhältnismäßig 
kurze Prüfungen, bei denen 
die Ermittlung der Höchst- 
leistung die größte Rolle 
spielt. Genauere Prüfun- 
gen sollten dagegen immer 
elektrisch vorgenommen 
werden. Innerhalb der 
engen Grenzen, in denen 
die Motorgeschwindigkeit 
veränderlich ist, kann eine 
gewöhnliche Nebenschluß- 
dynamo, deren Charakteri- 
stik vorher durch Eichen 
bestimmt worden ist, immer 
gut verwendet werden. Die 
Belastung durch Wasser 
widerstände läßt sich ge- 
nau einstellen und dauernd 
gleich erhalten, und man 
kann dann aus der elek- 
trischen Leistung und dem 
Wirkungsgrade der Dyna- 
mo die Nutzleistung des 
Fahrzeugmotors leicht be- 
rechnen. Die Hauptsache 
bleibt allerdings die vor- 
herige Eichung der Dyna- 
momaschine, die bei ver- 
schiedenen Geschwindig- 
keiten vorgenommen Wer 
den muß und die Bezi- 
hungen des Wirkungsgra 
des zur erzeugten Brems- 
stärke zeigen soll. Die 
Ablesungen werden dann 


bes und Gelenkwellen den 
Wert von 96,2 vH erreicht, 
ein Wert, der selbst dem 
Berichterstatter Zweifel ein- 
Nößt. 

Die Unzulänglichkeit 
dieser Versuchsergebnisse 
führt unmittelbar darauf, 


Bees 
zu untersuchen, auf wel- ZS SE 


e 
dereen 


che Weise man zu weniger 
zweifelhaften Werten ge- 
langen könnte. 


stets erst gemacht, wenn 
die Dynamomaschine auf 
die vorher festgesetzie 
Spannung gebracht wor 
den ist. ` 
Statt einer gewöhn- 
lichen Dynamomaschin® 
kann man auch die Brems- 
dynamo mit beweglichem 
Magnetgehäuse verwenden, 
die von der Sociéte La 
Francaise Électrique 


he. 


Kë 


A8. u... 
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in Paris seit einigen Jahren hergestellt wird, s. Fig. 1 bis 3). 
Bei dieser ebenfalls auf dem Grundgedanken des Pronyschen 
Zaumes beruhenden Einrichtung wird die Rückwirkung des 
Ankers, die das Gehäuse entgegengesetzt zur. Drehrichtung 
zu bewegen sucht, durch feste und bewegliche Gewichte ge- 
messen, während der erzeugte Strom, dessen Stärke und 
Spannung für die Leistungsbestimmung nicht abgelesen zu 
werden brauchen, dem Verteilnetz zugeführt oder — um die 
häufigen Spannungsregelungen zu vermeiden — in einem 
Widerstande vernichtet wird, Das Dynamogehäuse ist in 
Kugellagern, die die Ringschmierlager der Ankerwelle um- 
schließen, frei drehbar, und als Widerstände kommt außer 
dem Reibungswiderstand der Lager die Steifigkeit der Kabel 
für die Erregerwicklungen in Betracht. Da die Maschinen 
vorher genau geeicht und mit einer Zahlentafel geliefert 
werden, aus der man mit Hülfe der Umlaufzahl und der auf 
1 m Hebellänge umgerechneten Gewichtbelastung die wirk- 
liche Motorleistung unter Berücksichtigung Aller. Verluste un- 
mittelbar ablesen kann, so gestaltet sich die Verwendung 
dieser Bremseinrichtung so einfach, daß man sie jedem un- 
geübten Arbeiter überlassen kann. 


Billiger in der Anschaffung, aber weder so bequem noch 
so genau wie die Bremsdynamos, sind elektrische Wirbel- 
strombremsen, die in abgeänderter Form immer wieder neu 


erfunden werden. Fig. 4 und 5 zeigen eine kürzlich ver- 


Fig. Å und 5. Wirbelstrombremese. 
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öffentlichte?), von Morris & Lister in Coventry, England, 
herrührende Ausführung, bei der eine Reihe von Elektro- 
magneten a in einem frei drehbaren und durch Gewichthebel b 
in Ruhe erhaltenen Aluminiumgehäuse c derart gelagert sind, 
daß ihre Kraftlinienströme durch zwei von der Welle des zu 
prüfenden Motors angetriebene kupferne Ringe d hindurch- 
treten müssen. Die Rückwirkung der in den Ringen ge- 
weckten Wirbelströme auf das Magnetgehäuse wird durch Ge- 
wichte gemessen. Da die ganze Leistung des Motors in 
Wirbelströmen vernichtet wird, deren Stärke durch verschie- 
dene Erregung der Elektromagnete a geändert werden kann, 
so erwärmen sich die Ringe d nach kurzer Zeit derart, daß 
ihre Bremskraft verändert wird. Beim Eichen dieser Bremse 
muß daher zunächst eine bestimmte Höchstgrenze für die 
Erwärmung der Ringe (etwa 60°) festgesetzt werden, und 
dann kann man die Beziehungen zwischen Umlaufzahl und 
Bremsleistung in Schaulinien- oder Tafelform getrennt nach 
der Dauer des Bremsversuches zusammenstellen. Es ergibt 
sich dann, daß man eine und dieselbe Bremse z. B. bei 100 
Uml./min des Motors eine Stunde lang mit 8, !/, st mit 12, 
3 min mit 18 und 1 min mit 24 PS belasten kann, ohne die 
Temperatur von 60° zu überschreiten. 

Außer der Bremsleistung ist es oft erwünscht, die Leer- 
laufleistung eines Motors und ihren Zusammenhang mit 
der Umlaufzahl zu kennen. Hierzu bedient man sich vor- 


J Allgemeine Automobil-Zeitung vom 6. April 1906. 
) Engineering vom 8. März 1907. 


teilhaft eines von A. H. Burnand?) angegebenen Auslauf- 
verfahrens, bei dem im wesentlichen die Abnahme der Um- 
laufzahl eines von Vollgeschwindigkeit an auslaufenden 
Motors analytisch dargestellt und aus diesem Gesetz die Leer- 
laufarbeit berechnet wird. Burnand hat seine Versuche im 
mechanischen Laboratorium des Hartley University College 
an einem mit Aussetzerregelung arbeitenden Ottoschen Gas- 
motor von 117 mm Zyl.-Dmr. und 381 mm Hub angestellt, 
der im regelmäßigen Betrieb 200 Uml./min machte; allein 
es unterliegt kaum einem Zweifel, daß sein Verfahren auch 
bei schneller laufenden, mehrzylindrigen Motoren anwend- 
bar ist. 

Bei den Versuchen wurde zunächst der Motor 3 Minuten 
lang mit seiner normalen Geschwindigkeit betrieben und seine 
mittlere Umlaufzahl festgestellt. Hierauf wurde die Gaszu- 
fuhr abgesperrt und gleichzeitig der Umlaufzähler einge- 
schaltet. Die in Zeitabständen von 15 zu 15 sk erhaltenen 
Ablesungen am Zähler sind aus der Zahlentafel 1 Spalte 2 
ersichtlich und im Diagramm Fig. 6 als Linie I eingetragen. 
Der Verlauf dieser Linie entspricht einer Gleichung dritten 
Grades von der Form 

ns Nt—al’-+ct!, 
worin die Ordinate n die Ablesung am Umlaufzähler, N die 
Geschwindigkeit bei Beginn des Auslaufversuches und £ die 
Zeit in min seit Anfang des Auslaufversuches bedeutet. 
a und c sind Konstanten, die man durch Auflösen von 
zwei Gleichungen erhält, wenn die zu zwei bekannten 
Zeiten beobachteten Werte von n in die obenstehende 
Gleichung eingesetzt werden. Die Konstanten sind in 


Fig. 6. 


mkg Umi/min. 
35,2 400 


einem Falle zu a = 42,5 und c = 3 berechnet worden 
sind aber von Versuch zu Versuch kleinen Aenderungen 
unterworfen. Spalte 3 der Zahlentafel ı gestattet, die 
mit Hülfe der Gleichung der Linie I berechneten Werte von n 
mit den gemessenen zu vergleichen und sich über die Ge- 
MEE SC Klarheit zu verschaffen. 

urc ifferenzieren der Gleich für n 
die auf die Zeiteinheit bezogene Anzahl der ee 


Zahlentafel ı. 


1 (NN 8 ES 3 4 
GC EEN 
Zeit t u Umläufe n du 
be>bachtet berechnet ër 
Umil./min 
0 
Es 
dëi 
3, 
1 
114, 
1!/a 
13/4 
2 
CNA 
2!/3 
2?/, 
8 
8?!/4 


1) Engineering vom 13. Juli 1906. 
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deren Werte in Spalte 4 der Zahlentafel berechnet und in 
Linie II, Fig. 6, aufgetragen sind. 


Nochmaliges Dififerenzieren ergibt 
2 = —2a+6ct 
"T g 
die Verzögerung, ausgedrückt in Uml./min. 
Wenn der Motor mit einem hinreichend schweren 
Schwungrade versehen ist, kann man die lebendige Kraft der 
Gesamtheit der bewegten Teile in jedem Augenblick an- 


2 dn\? A e 
nähernd ausdrücken durch L = (F) k, worin k eine von 


Fig. 8 und 9. 


den 


Abmessungen des 
Schwungrades abhängige, 
berechenbare Konstante ist. 
Die Abnahme der leben- 
digen Kraft von dem Wert 
N”k zu Anfang des Aus- 
laufversuches bis zum Wert 
null folgt dem Gesetz 
dL 


din 
dt 


on 
2k(— 2a + Get, 


also einer geraden Linie 
Ill, Fig. 6, deren Kon- 
stanten im vorliegenden 
Falle die Werte: 


k = 0,276 kgm, 
a = 42,5, 
CG = 
erhalten. 
Danach würde die 


lebendige Kraft der aus- 


laufenden Massen von rd. 46,8 mkg bei Beginn des Versuches 
(t = 0) bis zu null am Ende des Versuches (# = 4,72 min) ge- 
radlinig abnehmen. 


Der Zusammenhang zwischen der jeweiligen Umlaufge- 
schwindigkeit v des Motors und der zugehörigen Leerlauf- 
arbeit ergibt sich aus dem Diagramm Fig. 7 in mkg und ent- 
spricht annähernd der Gleichung 


L = 2,53 E wg 
der Leerlaufwiderstand nimmt also bei dem vorliegenden 


Motor nur etwa mit der Wurzel aus der Umlaufzahl eines 
Motors zu. 


‚Das Abbremsen der Getriebekasten zur Bestimmung 
des Wirkungsgrades bei verschiedenen Uebersetzungsverhält- 
nissen soll an Hand der im mechanischen Laboratorium des 
Worcester Polytechnie Institute von D. A. Harrington und 
R. C. Williams an einem dreistufigen Wechselgetriebe der 
Electric Vehicle Company in Hartford, Conn., s. Fig. 8 und 9, 
angestellten Versuche besprochen werden!). Das Getriebe 
hatte folgende Uebersetzungensverhältnisse: 


231 

l. Gang . =. rd. 3:1, 
i» 

2.» C 3 Sé, e E SS 
55 

3. » KL. af delt a E Aa KS 

d 2 | 

rückwärts > rd. 34i. 
iJ 

Getriebekasten. 


i= 

NAN ES = 
JE EE en 
a, Lë 


nf 


Die Versuchseinrich- 
tung, Fig. 10, bestand aus 
einem 10pferdigen Induk: 
tionsmotor der General 
Electric Co. von 120 
Uml./min bei 220 V Span- 
nung, dessen Leistung 
durch das Getriebe hin- 
durchgeschickt und M 
einer Aldenschen Bremse 
vernichtet wurde. Letztere 
besteht aus einer mit der 
Welle umlaufenden gu: 
eisernen Scheibe, gegen 
die von beiden Seiten mit 
dem drehbaren Gehäuse 
verbundene und am Um 
fang abgedichtete Kupfer- 
bleche durch Wasser Lag 
gedrückt werden; das Was- 


1) American Machinist von 
25. Mai 1907. 
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ser, das ständig zu- und abfließt und daher die Bremse kühlt, 
kann durch Verstellen von zwei Drosselventilen unter belie- 
bigem Druck gehalten werden. Die Reibflächen werden nach 
Bedarf geschmiert. Durch Gewichte wird die Kraft gemessen, 
die das Gehäuse mitzunehmen sucht?). 

Die Anordnung, die durch Strom- und Spannungsmesser 
sowie einen Umlaufzähler vervollständigt wird, gestattet, den 
Elektromotor vor Beginn des Versuches auf einfache Art 
zu eichen, indem man ihn zunächst mit dem Dynamometer 
allein laufen läßt und die Beziehungen zwischen den ab- 
gelesenen elektrischen und den abgebremsten Pferdestärken 
ermittelt, s. Linie a, Fig. 11. Hierauf wird das Getriebe 


Fig. 11. 


mit Kreuzgelenken zwischengeschaltette und in ithnlicher 
Weise vorgegangen, um die gleichen Beziehungen beim 
ersten, zweiten und dritten Geschwindigkeitsgang, s. die 
Linien b, c, d, sowie beim Rücklauf, Linie e, aufzusuchen. 
Die in Zahlentafel 2 wiedergegebenen, aus dem Diagramm, 
Fig. 11, unmittelbar berechneten Ergebnisse liefern einen sehr 
ausführlichen Aufschluß über das Verhalten des Wirkungs- 
grades bei verschiedenen Motorleistungen und verschiedenen 


I) Auch das ist eine Abänderung des Pronyschen Zaumes, die sich 
insbesondere für Dauerversuche sehr gut eignet. Neuerdings veröffent- 
licht die Zeitschrift Engineering (vom 31. Mai 1907) eine von Peter 
Brotherhood in London herrührende Flüssigkeitsbremse dieser Art, 
Fig. I und II, bei der nicht einmal mehr metallische Reibung, sondern 
nur noch der Flüssigkeitswirbel die Aufzehrung der zugeführten Arbeit 
besorgt. Im Innern des auf Rollen d drehbaren und durch Hebelbe- 


Fig. I und II. Flüssigkeitsbremse von Brotherhood. 
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lastung im Gleichgewicht erhaltenen Gußeisengehäuses a sind Ringe b 
aus glatteın Stahlblech befestigt, an denen sich ähnliche Vollscheiben e 
mit der Motorgeschwindigkeit vorbeibewegen. Das Innere des Gehäuse; 
ist zum Teil mit Wasser gefüllt. das von den Scheiben ce mitgenommen 
und an einer Stelle des Umfanges in dem Maß abgeleitet wird, wia 
neues Wasser zufli pt Durch Aenderung des Wasserinhaltes wird der 
Bremswiderstand und damit die Belastung des Motors 'erhöht. Ueber 
die ebenfalls hierher gehörende hydraulische Bremse von Prof. Stumpf 
5. 2.1907 S. 607. 


Zahlentafel 2. 


= = abgebremste Leistung Wirkungsgrad 

E Z PS. vH 

P R- | »|z]elelels 
3BEBEB ER ZBER EBENE 
S $ © 5 © = © ò o S 

` . =] . = . 
Pë PSe m Ca GE CS en Ca ) bei D 
| l 

7 | 5,60 | 4,86 | 5,12 | 5,20] — | 824 | age 881 | — 
9 | 7,65 | 6,44 | 6,68 6,94 5,48 | 84,2 | 87,8 |, 90.7 | 78,2 


11 9,44 7,92 | 8,21 : 8,50 | 6,80 | 83,9 | 87,0 90,0 | 72,0 
13 [11,19 | 9,35 : 9,64 | 9,95. 7,48 | 84,3 | 87,0 89,8 | 67,5 
15 [12,55 | 10.60 ; 11,00 | 11,34 | 8,02 | 34,5 | 87,6 90,4 |63,9 
17 [13,89 = — 13,85 | 8,55 | — — | 91,0 |61,6 
19 [i490] - | =- | — [sof -= i —- — leos 


Uebersetzungen. Hervorzuheben ist, daß der Wirkungsgrad 
beim Vorwiirtsgang des Getriebes von der Leistung so gut 
wie unabhängig ist, dagegen beim Rücklauf mit zunehmender 
Leistung erheblich abzufallen scheint. 

Für einen ganz neuen Getriebekasten sind die oben- 
stehenden Wirkungsgrade kaum zu hoch. Erwünscht wäre 
allerdings, wenn solche Versuche nach etwa einjährigem Ge- 
brauch, z. B. gelegentlich einer umfangreicheren Ausbesserung, 
wiederholt würden, um den Einfluß der Abnutzung, der sich 
namentlich in den Gleitlagern äußern dürfte, kennen zu 
lernen. 

Bremsversuche dieser Art lassen sich auch am hin- 
teren Teil des Wagengetriebes, der Treibwelle einschließ- 
lich des Ausgleichgetriebes, gegebenenfalls der Kettenüber- 
tragung und der Hinterräder, anstellen, wenn man zwei 
gleiche, stets gleich belastete Dynamometer an die Hinter- 
räder anschließt. Ebenso wie bei den vorstehenden Versuchen . 
gewinnt man allerdings damit nur einen Ueberblick über die 
Wirkungsgrade der ausgebauten Getriebe bei verschiedenen 
Motorleistungen, Werte, die vielleicht durch die Stöße wäh- 
rend der Fahrt vergrößert oder verringert werden düriten. 

Um diesen Einfluß kennen zu lernen, bestimmt man 
nach einem von C. H. Hudson angegebenen Vorgang!), der 
in der Hauptsache der gleiche ist wie bei den weiter oben 
mitgeteilten Auslaufversuchen von Burnand, die Abnahme 
der (Geschwindigkeit von voller Fahrt bis zum Stillstand auf 
cbener guter Bahn und berechnet hieraus den Gesamtwider- 
stand des Wagens, der je nach der Geschwindigkeit ver- 
schieden groß sein wird). Kennt man die entsprechenden 
Wirkungsgrade der Getriebe (die Umlaufzahlen werden bei 
den Bremsversuchen auch festgestellt, sind aber wegen der 
geringen Veränderlichkeit 
der Wirkungsgrade viel- 
leicht gar nicht nötig), 
kennt man ferner den 
entsprechenden Leerlauf- 
widerstand des Motors, so 
kann man hiernach auch 
denjenigen Teil des Ge- 
samt-Fahrwiderstandes er- 
mitteln, der allein auf 
Rechnung der Luftwider- 
stände, Wegwiderstände 
und Stöße entfällt. 

Hudson verwendet zur 
Durchführung seiner Aus- 
laufversuche eine gewöhn- 
liche Morse-Schreibvorrich- 
tung, die mit zwei durch 
getrennte Stromkreise be- 
tätigten Schreibstiften ver- 


E sehen ist. Auf dem mi 
gleichmäßiger Geschwindigkeit fortbewegten Papierstreifen 
verzeichnet der cine Schreibstift, dessen Stromkreis an eine 


') Proceedings of the Western S 
ociety of E 
1906 und »Der Motorwagen« 1907 Heft 2 ngineers, 


D Nach Angabe von Professor L 
utz (»Der Motore D 
20. August 1907) ist dieses Verfahren in genau der ER 
schon bei den Schnellbahnversuchen angewandt worden u 
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Uhr angeschlossen ist, von '/a zu Ia sk die Zeit, der zweite, 
dessen Stromkreis durch den an einem Hinterrad angebrach- 
ten Kontakt bei jeder Umdrehung geschlossen wird, den 
Weg. Durch Auswerten der Ergebnisse erhält man eine 
Beziehung zwischen Weg und Zeit, die, wenn die Zeit vom 
Beginn des Auslaufversuches an gerechnet wird, etwa der 
Gleichung 
e ss Of +b +rct+d 


entspricht, und woraus sich 


ds 


v=--—=3al’+2bt-+c 
dt 
und die Verzögerung 
de 3 
be Zoe bat+ 2b 


berechnen läßt. 
Der Gesamtwiderstand des Wagens ist 


G G(6at+2b) 
werner 
g 9,81 3 


oder, wenn man statt £ die Geschwindigkeit v einführt, 


Meos: Der Kinfluß des Mischungsverhältnisses auf die Wärmeausnutzung in der Gasmaschine. 


ng] 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


2G 
9,81 

Die Konstante d kann man = 0 setzen, da für tu 
auch s — 0 sein muß. Den Wert von c findet man aus der 
Gleichung für v, wenn man für ¢ den Wert im Augenblick 
des Stehenbleibens, also für v = 0, einsetzt. Bedingung ist 
dabei allerdings, daß der Augenblick des Beginnes des Aus- 
laufversuches sowie des Stehenbleibens auch wirklich genau 
festgestellt wird. Geschieht das nicht, so kann man e und d 
wie a und b durch Auflösung von ebensovielen Gleichungen 
bestimmen, in welche die zu bekannten Zeiten gemessenen 
Werte von s eingesetzt worden sind. 

Aehnlich wie bei den Auslaufversuchen am Motor ergibt 
sich auch hier, daß die Widerstände nicht mit der einfachen 
Potenz, sondern nur mit der Quadratwurzel aus der Ge 
schwindigkeit zunehmen. 


W = V3alw — c0) +?) 


D Die Richtigkeit dieser Gleichung soll nach Lutz (a. a. 0) 
bezweifelt werden müssen, weil der luftwiderstand, der einen Teil des 
Gesamtwiderstandes bildet, nicht proportional G sei und weil diese 
Form der Widerstandgleichung allen Erfahrungen aus den bisherigen 
Eisenbahnversuchen widerspreche. Allerdings stützt sich diese Angabe 
nur auf Vermutungen, und man wird zum mindesten abwarten müssen, 
welche Ergebnisse die von Lutz angeregten Versuche liefern. 


Der Einfluß des Mischungsverhältnisses auf die Wärmeausnutzung 
in der Gasmaschine.') 


Von Gustav Mees, Düsseldorf. 


In einem unter dem Titel »Die flüssigen Brennstoffe und 
ihre Ausnutzung in der Verbrennungskraitmaschine unter be- 
sonderer Berücksichtigung des Dieselmotors« in Z. 1907 
S. 521 und 581 erschienenen Aufsatz stellt Hr. Kutzbach Ver- 
gleiche zwischen dem Sauggas- und dem Dieselmotor an und 
erörtert die Gründe, die nach seiner Ansicht für die Ueber- 
legenheit des letzteren sprechen. Seine Darlegungen über 
den thermischen Wirkungsgrad von Verbrennungskraftmaschi- 
nen sind jedoch zum Teil auf unzutrefienden, d. h. dem 
gegenwärtigen Stande der wissenschaftlichen Erkenntnis nicht 
entsprechenden Voraussetzungen aufgebaut, und im Zusam- 
menhange damit stellt er auch teilweise Schlußfolgerungen, 
die nur für gewisse Verhältnisse zutreffen, als allgemein gül- 
tige Grundsätze hin, welche zu mißverständlicher Auffassung 
führen und deshalb nicht unwidersprochen bleiben können’). 
Dies gilt, außer von dem unzutrefienden Grundsatz, daß 

der thermische Wirkungsgrad einer Verbrennungskraltmaschine 
von der Größe der Wärmezufuhr in 1 cbm Gemisch unab- 
hängig sei, insbesondere auch von der damit im Zusammen- 
hang stehenden Behauptung, daß bei einem Explosionsmotor 
die Regelung durch Veränderung der Gemischmenge bei un- 
veränderlicher Zusammensetzung des Gemisches bei allen Be- 
lastungen die bestmögliche Ausnutzung der Wärme gewähr- 
leiste, sowie von der weiteren, daß bei solchen Verbrennungs- 
kraftmaschinen, welche durch Veränderung der Zusammen- 
setzung des Gemisches, also durch Abschwächung bei unver- 
änderlicher Verdichtung, geregelt werden, der thermische Wir- 
kungsgrad infolge der zu langsamen Verbrennung stark herab- 
gezogen werde (vergl. Z. 
daran geknüpften Erörterungen). | 


Letzteres ist zweifellos richtig in dem Falle, wo man mit 
der Abschwächung des Gemisches über eine gewisse, je nach 
der Gasart verschiedene und mit der Höhe der Verdichtung 
veränderliche Grenze hinausgeht. Ebenso sicher ist es aber 
auch, daß die Abschwächung des Gemisches an sich, d. h. 
soweit diese Grenze nicht überschritten wird, keine Ver- 
schlechterung, sondern im Gegenteil eine wesentliche Ver- 
besserung des thermischen Wirkungsgrades zur Folge hat. 
Sind doch teilweise auf die mit der fortgesetzten Steigerung 
der Verdichtung Hand in Hand gehende Verwendung immer 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Gig. 

?) Herr Kutzbach wird seine Stellung zu den hier erörterten 
Fragen in einem der nächsten Hefte eingehend darlegen. 


1907 S. 526 Fig. 18 und die 


schwächerer Gemische die sehr bedeutenden Fortschritte zu- 
rückzuführen, welche man seit Ende der 80er{und Anfang 
der 90er Jahre im Gasmaschinenban hinsichtlich der Wärme: 
ausnutzung erzielt hat. 

Eine Leuchtgasmaschine, die früher bei 3 bis 4 at Ver 
dichtung und einem Mischungsverhältnis von Gas zu Luft 
— 1:6 bis 1:7 einen Gasverbrauch von 800 bis 900 Itr/PSest 
aufwies, braucht jetzt bei 8 bis 11 at Verdichtung und einem 
Mischungsverhältnis von 1:9 bis 1:12 nur noch etwa 400 
bis 500 ltr. Der Gasverbrauch ist somit durch den Einflub 
der beiden erwähnten Faktoren auf etwa die Hälfte des Ft: 
heren Wertes herabgemindert worden; mit andern Worten: 
der thermische Wirkungsgrad der neueren Maschinen ist um 
rd. 100 vH größer als derjenige der älteren. l 

Durch die höhere Verdichtung allein läßt sich diese be- 
deutende Verbesserung der Wärmeausnutzung nicht erklären. 
Nach der in den Figuren 12 bis 14 (S. 525) der Veröffent- 
lichung des Hrn. Kutzbach gezeichneten Kurve des ther- 
mischen Wirkungsgrades wächst dieser von 30 vH bei der 
Verdichtung von 4 at abs. auf etwa 49 vH bei der Verdich- 
tung von 12 at abs. an. Das ergibt somit eine Verbesserung 
durch Steigerung der Verdichtung von ‘so = 1,63 oder 
63 vH; die darüber hinausgehende Verbesserung des ie 
mischen Wirkungsgrades der neueren Maschine Ist zweifel- 
los wenn nicht ganz, so doch zum größten Teil auf die Ver 
wendung schwächerer Gemische zurückzuführen. 

Worin ist nun die allen Fachleuten bekannte vorteilhafte 
Wirkung der Abschwächung des Gemisches begründet? Diese 
Frage muß in erster Linie dahin beantwortet werden, daß der 
theoretische Wirkungsgrad, d. h. der Wirkungsgrad der = 
lustlosen Maschine, durch die Verwendung schwächerer . 
mische ganz erheblich gesteigert wird. Dies tritt ee 
nicht zutage, wenn man der Berechnung des ae lee 
unveränderliche spezifische Wärmen zugrunde legt, wie © 
Kutzbach das tut. In diesem Fall ist zwar der wenn 
grad auch nicht unabhängig von der Wärmezufuhr; indesse? 
ist der dabei für schwaches Gemisch sich ergebende es 
grad nur wenig größer als derjenige für starkes re CR 
daß bei überschläglichen Berechnungen wohl vom Einfl Ei 
Größe der Wärmezufuhr pro cbm Gemisch abgesehen wer e 
kann. Es kann nun aber nach den Untersuchungen Ale 
Mallard und Le Chätelier, ferner von Berthelot und vie a 
und neuerdings von Dr. Langen!) keinem Zweifel unterliegen, 


1) vergi, Z. 1903 S. 622; ferner »Mittellurgen über Forschun®? 
arbeiten« Heft 8. 
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daß die bislang bei Berechnung des thermischen Wirkungs- 
grades im allgemeinen gemachte Annahme unveränderlicher 
spezifischer Wärmen nicht zutreffend ist, daß diese vielmehr 
mit steigender Temperatur ganz erheblich anwachsen. 

Legt mau die Werte für die spezifischen Wärmen nach 
Mallard und Le Chätelier — deren Versuchsergebnisse 
nach den Ausführungen von Dr. Langen weitgehend mit den 
von ihm selber erhaltenen übereinstimmen — zugrunde, so 
ergibt sich, daß der theoretische Wirkungsgrad im Gegensatz 
zu den hierauf bezüglichen Ausführungen des Hrn. Kutz- 
bach in hohem Grade von der Größe der auftretenden Tempe- 
raturen und damit von der Wärmezufuhr pro cbm, d. h. vom 
Mischungsverhältnis, abhängig ist: eine Tatsache, auf die in 
anderm Zusammenhange bereits Professor Stodola in einer 
seiner Veröffentlichungen in dieser Zeitschrift hingewiesen hat!). 

Auch Prof. E. Meyer erwähnt in seinen »Untersuchungen 
am Gasmotor« ?) den bedeutenden Einfluß der Veränderlichkeit 
der spezifischen Wärmen, indem er ausführt: »Sind die Werte 
von Mallard und Le Chätelier richtig, dann übt das 
Miscohungsverhältnis einen großen Einfluß auf die 
Arbeit der verlustlosen Maschine aus: je ärmer an 
Gas die Ladung ist, um so größer istihrthermischer 
Wirkungsgrad. Steigt z. B. das Mischungsverhältnis 
von 8,886 auf 11,97, so nimmt damit der thermische 
Wirkungsgrad der verlustlosen Maschine um 

81,78 — 29,69 
29,69 
des anfänglichen Wertes zu.« 


Um einen Anhalt zu gewinnen, in welchem Maße durch 
eine gegebene Abschwächung des Gemisches die Wärmeöko- 
nomie einer Gasmaschine günstig beeinflußt werden kann, 


-100 = 7,04 vH 


dürfte es von Interesse sein, das Gesetz zu kennen, nach dem ` 


sich der theoretische Wirkungsgrad sowie die Temperaturen 
und Drücke mit abnehmender Wärmezufuhr ändern. Ich habe 
zu diesem Zwecke die Werte hierfür für eine größere Anzahl 
Wärmezufuhren unter Zugrundelegung sowohl unveränderlicher 
als auch veränderlicher spezifischer Wärmen rechnerisch er- 
mittelt und in Fig. 1 und 2 zeichnerisch dargestellt; und zwar 
habe ich für die Berechnungen eine Leuchtgasmaschine von 
l cbm Hubvolumen und 0,20 cbm Verdichtungsvolumen, also 


mit einem Verdichtungsgrad ira _ 6, angenommen, wel- 


U 


che mit einem Gas normaler Zusammensetzung von 5000 
WE/cbm Heizwert betrieben wird ?). 

Wie man sieht, ist die Verbesserung des theoretischen 
Wirkungsgrades mit abnehmender Wärmezufuhr bei veränder- 
licher spezifischer Wärme sehr bedeutend; er wächst von 
40,9 vH bei 715 WE/cbm Wärmezufuhr auf 49, vH bei 
161,3 WE/cbm Wärmezufuhr an; das ist eine Verbesserung 
von 21,3 vH des ursprünglichen Wertes. 

Ergänzend muß hierzu allerdings bemerkt werden, daß 
es praktisch nicht möglich ist, diese Verbesserung voll aus- 
zunutzen. Das Mischungsverhältnis 1:15, entsprechend der 
Wärmezufuhr von 312,5 WE/cbm, dürfte so ziemlich die 
Grenze darstellen, bis zu welcher bei der angenommenen 
Verdichtung von etwa 12 at abs. die Abschwächung des Ge- 
misches unter Vermeidung eines die Wärmeökonomie beein- 
trächtigenden Nachbrennens getrieben werden kann. Die 
Mischungsverhältnisse 1:20 und 1:30 haben also nur ein 
theoretisches Interesse. Bei der Verdichtung von 12 at wird 
auch die obere Grenze der Wärmezufuhr im Interesse der 


— 


) Stodola führt in Z. 1903 S. 838 aus, daß, während nach einem 
a Thermodynamik klargelegten bekannten Grundsatz der ther- 
mische Wirkungsgrad mit dem Temperaturgefälle wächst, dies bei ver- 
änderlicher spezifischer Wärme von einem bestimmten Punkt an nicht 
Mech zutrifft; daß in diesem Falle vielmehr der Wirkungsgrad nur bis 
zu einer gewissen Temperatur zunimmt, darüber hinaus aber wieder 
kleiner wird. ’ 

2 vergl. »Mitteilungen über Forschungsarbeiten« Heft 8. 

Setzun > Berechnungen ist ein Gas durchschnittlicher Zusammen- 
werte e See gelegt, für welches die wärmetheoretischen Zahlen- 
und di geen Berechnung bei unveränderlichen spezifischen Wärmen 
verh ° Zusammensetzung der Verbrennungsgase für die Mischungs- 

Mältoisse 1:6 bis 1:12 auf S. 470 des Güldnerschen Werkes »Ent- 


werfen und Berechnen der Verbrennungskraftmaschinen« (1903) zusam- 
mengestellt sind, 


wé 


Betriebsicherheit etwas tiefer —. etwa bei 600 WE/cbm, ent- 
sprechend einem Mischungsverhältnis 1:7,33 — zu ziehen 
sein. Hierfür berechnet sich dann eine Verbesserung des 
theoretischen Wirkungsgrades durch Abschwächung des Ge- 
7 . 

a = 1,11 oder 11 vH. Für mäßige Verdich- 
tung dagegen dürften 715 WE/cbm (Gas: Luft—= 1:6) und 
385 WE/cbm (Gas: Luft = 1:12) Wärmezufuhr als obere und 
untere Grenze in Betracht kommen, wobei die Verbesserung 


e 0 
des Wirkungsgrades e FR = 1,134 oder 13,4 vH betragen 


misches von 


würde. 

Zu dieser Verbesserung des Wirkungsgrades der verlust- 
losen Maschine tritt dann noch hinzu die gleichfalls nicht 
unbeträchtliche Verbesserung des Gütegrades infolge der Ver- 


Fig. 1 und 2. 


Theoretische Wirkungsgrade, absolute Temperaturen und Drücke einer 
Leuchtgasmuschine bei verschiedenen Wärmezufuhren 


bei unveränderlicher spezifischer Wärme. 


ER 
1613 238 3125 305 V545 355 
Gas: Lufee 130 720 175 T712 zm 18 Zë 


Wörmezuführ 


bei veränderlicher spezifischer Wärme nach Mallard und Le Chätelier. 
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76713 238 318,5 385 9545 555 
Gas : Luft 730 1:20 1:16 1:72 10 78 26 


minderung der Explosions- und Expansionstemperaturen und 
der dadurch bedingten wesentlich geringeren Kühlverluste. 
So ergeben sich beispielsweise für die Wärmezufuhr 555 
WE/cbm Explosions- und Expansionstemperaturen von 2165° 
bezw. 1345° absolut (1892 bezw. 1072 über Thermometer- 
Null), gegenüber 1682° bezw. 945° absolut (1409° bezw. 672° 


e iiber Thermometer-Null) bei der Wärmezufuhr 312,5 WE/cbm. 


Daß so bedeutende Temperaturunterschiede (500 bezw. 400° C) 
nicht ohne weitgehenden Einfluß auf die Kühlverluste und 
damit auf den praktisch erreichbaren thermischen Wirkungs- 
grad sein können, liegt auf der Hand. 

Weiterhin wird unter normalen Verhältnissen, d. h. bei 
allen Belastungen gleichmäßig guter Mischung, naturgemäß 
auch der Verlust durch unvollkommene Verbrennung des 
Gases bei großem Luftüberschuß geringer ausfallen als bei 
kleinem, den theoretischen Luftbedarf nur wenig übersteigen- 
dem Luftüberschuß, sofern mit der Abschwächung des Ge- 
misches eine durch die Zündsicherheit und allzu geringe 
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Brenngeschwindigkeit gegebene Grenze nicht überschritten 
wird. | 

Wie ein Vergleich der Figuren 1 und 3 zeigt, nähert sich 
der unter Zugrundelegung veränderlicher spezifischer Wärmen 
nach Mallard und Le Chätelier berechnete Wirkungsgrad mit 
abnehmender Wärmezufuhr immer mehr dem bei unveränder- 
licher spezifischer Wärme sich ergebenden, während bei gro- 
Ber Wärmezufuhr der Abstand sehr bedeutend ist. Das ist 
einerseits eine Folge der mit steigender Wärmezufuhr an- 
wachsenden Temperaturen und der damit zunehmenden spe- 
-zifischen Wärmen, arfderseits ist darin eine Wirkung des 
wachsenden Gehaltes des Zylinderinhaltes an eigentlichen 
Verbrennungsgasen, d. i. Kohlensiiure und Wasserdampf, zu 
erblicken, für welche von Mallard und Le Chätelier die größten 
Werte für die Veränderlichkeit, d. h. die Zunahme der spe- 
zifischen Wärmen, festgestellt wurden. 


Da diese Zunahme, nach Volumen berechnet, für Kohlen- 
säure noch wesentlich größer ist als für Wasserdampf (sie 
beträgt, bezogen auf I cbm, 0,000320 T bei CO, gegenüber 
0,900284 T bei H20), so folgt daraus, daß sich die Wirkung 
der Veränderlichkeit der spezifischen Wärmen auf den Wir- 
kungsgrad und die Temperaturen um SO mehr bemerkbar 
machen wird, je größer bei gleichem Wärmegehalt in 1 cbm 
Gemisch der Volumenanteil des Kohlenoxydes und der Kohlen- 
siure ist. Aus diesem Grunde tritt beim Kraftgas, dessen 


Hauptbestandteil an brennbaren Gasen ja CO ist, und das außer- ` 


dem regelmäßig einen beträchtlichen Gehalt an CO, aufweist, 
die Wirkung der Veränderlichkeit der spezifischen Wärmen noch 
bedeutend stärker hervor als beim Leuclitgas, bei dem neben 
dem Wasserstoff die leichten Kohlenwasserstoffe überwiegen. 
Unter Zugrundelegung des gleichen Verdichtungsgrades, wie er 
für die oben erwähnte Leuchtgasmaschine angenommen wurde, 
berechnet sich für Kraftgas der theoretische Wirkungsgrad 
für das Mischungsverhältnis 1:1,20'), entsprechend der Wärme- 
zufuhr 524 WE/cbm, zu 0,129, und für das Mischungsver- 
hältnis 1:3,00, entsprechend der Wärmezufuhr 258 WE/cbm 
— wobei bei der angenommen hohen Verdichtung und ent- 
sprechend früher Zündung noch eine gute Verbrennung 
erzielt wird —, zu 0,175. Dio Verbesserung des theoretischen 
Wirkungsgrades durch Abschwächung des Gemisches innerhalb 
0,475 
0,429 
10,8 vH, während sich bei den gleichen Wärmezufuhren für 
Leuchtgas gemäß der in Fig. ? dargestellten Linie des Wir- 
0,478 
0,440 


der angenommenen Grenzen beträgt somit — 1,108 oder 


kungsgrades nur eine Verbesserung von — 1,086 oder 


8,6 vH ergibt. 

Hier möge ferner noch darauf hingewiesen werden, daß 
bei den reichen Kraftgaszemischen infolge des schr hohen 
Kohlensäuregehaltes der Verbrennungsgase sowie der hohen 
Temperaturen mit großer Wahrscheinlichkeit Dissoziation eines 
mehr oder weniger beträchtlichen Teiles dieser Kohlensäure 
auftritt, wofür weiter unten noch nähere Anhaltpunkte ge- 
geben werden sollen. Dies geht aus den Untersuchungen 
von Mallard und Le Chätelier und auch von Dr. Langen über 
die bei der Verbrennung von CO auftretenden Explosions- 
drücke hervor’). Nun wirkt aber die Dissoziation und das 
in ihrem Gefolge bei verminderter Temperatur auftretende 
Nachbrennen -- welches nicht zu verwechseln ist mit dem Nach- 
brennen infolge zu geringer Brenngeschwindigkeit bei zu 
schwachem Gemisch — in ganz ähnlicher, aber noch ener- 
gischerer Weise wie die Zunahme der spezifischen Wärmen 
mit der Temperatur, nämlich auf Verminderung der Explo- 
sionsdrücke und damit auf Herabsetzen desthermischen 
Wirkungsgrades mit zunehmender Wärmezufuhr. 
Es wird demnach die durch Abschwächung des Gemisches 
zu erzielende tatsächliche Verbesserung des thermischen 
Wirkungsgrades der kühlverlustlosen Maschine infolge des 
rechnerisch nicht faßbaren Einflusses der Dissoziation eines 
Teiles der Kohlensäure bei den reichsten Gemischen noch 
größer sein, als sich gemäß obiger Berechnung ergibt. 


I) Ey jet ein Gas von 1153 WE/cbm Heizwert zugrunde gelegt 
dessen Zusammensetzung dem bekannten Werke von R. Schöttler »Die 
(asmaschines 1902 S. 228 entnommen ist. 


23 v ; i 
) Vergl. Heft 5 der »Mitteilungen über Forschungsarbeiten«. 


deutscher Ingenieure, 


Die Wirkung der veränderlichen spezifischen Wärmen 
prägt sich im theoretischen Diagramm der Verbrennungskraft- 
maschine in der Weise aus, daß die Explosionsdrücke in 
weit geringerem Maße zunehmen als die Wärmezufuhr, und 
daß die Expansion nicht nach dem bekannten Gesetz der 
Adiabate, sondern nach einer bedeutend höher verlaufenden 
Linie erfolgt, wie aus Fig. 3 und 4, welche den Wärmezu- 
fuhren 715 und 385 WE/cbm entsprechen, klar ersichtlich ist. 
Entsprechend dem weniger raschen Abfall der theoretischen 
Expansionslinie bei der größeren Wärmezufuhr sowie auch 
infolge des in gleicher Richtung wirkenden Einflusses der bei 
den reichen Generatorgasgemischen auftretenden Dissoziation 
von Kohlensäure und des im Gefolge derselben auftretenden 
Nachbrennens wird auch der aus dem Indikatordiagramm der 
ausgeführten Maschine zu ermittelnde Exponent für die 
polytropische Expansion mit wachsender Wärmezufuhr 
ganz erheblich abnehmen müssen, was durch die in Fig. > 
wiedergegebenen Diagramme eines ausgeführten 20 pferdigen 


Fig. 3 und A. 


Theoretische Diagramme eines Leuchtgasmotors bei unveränderlicher 
und bei veränderlicher spezifischer Wärme nach Mallard und Le Chätelier. 
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40 Gas: Luft = 1:6, 
entsprechend der Wärme- 
zufuhr von 715 WE/cbm 
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Gas : Luft = 1 : 12, 
entsprechend der Wärme- 
zufuhr von 385 WE'cbm. 
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Expansionslinie bel unveränderlicher spezifischer wärme 
== Expansionslinie bei veränderlicher spezifischer Wärme 


Sauggasmotors mit Gemischrerelung bestätigt wird. Damit 
im Zusammenhange steht auch die Tatsache, daß die Flächen 
entwicklung der bei den Bremshebelbelastungen P = 66 und 
P= 58,» abgenommenen Diagramme trotz verhältnismäßig 
geringer Zunahme des Explosionsdruckes ganz bedeutend 
größer ist als diejenige des bei schwachem Gemisch erhaltt- 


` nen Diagrammes, entsprechend der Bremsbelastun? P = 41 


(Bezüglich des Diagrammes P = 58,9 ist hierbei in Betracht 
zu zichen, daß es infolge irgend eines zufälligen Umstandes 
— Abschlacken des Generators oder dergl. — keine 50 voll- 
ständig entwickelte Spitze hat wie die andern Diagramme: 
seine ideelle, bei Verlängerung der Expansionslinie sich er 
gebende Höhe beträgt etwa 25 at gegenüber etwa 26 at bei 
P = 49,8 und rd. 30 at bei P = 66.) 8 

Bemerkenswert ist bei den Diagrammen ferner die frühe 


. Zündung, durch die auch bei verhältnismäßig schwachen 


Gemischen trotz ihrer relativ geringen Bremsgeschwindigkeit 
eine rechtzeitige und vollkommene Verbrennung erzielt un 
damit ein die Wärmeökonomie beeinträchtigendes Nachbren' 
nen vermieden wird. Außerdem erfolgt dabei auch def 
Uebergang von der Verdichtungslinie in die steil ansteigend® 
Explosionslinie ganz allmählich, so daß der Gang der Ma- 
schine sehr ruhig ist. Es möge noch bemerkt werden, 
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der geringste Brennstoffverbrauch der Maschine bei der einer 
Bremsbelastung P = 58,9 kg entsprechenden Bremsleistung 
von 25, PS mit 0,356 kg Anthrazit für 1 PS.-st?), entsprechend 
280S WE, erzielt wurde, wohingegen der Verbrauch bei der 
höchsten Dauerleistung von 27,14 PS. 0,367 kg/PSe-st be- 
trug. (Das Diagramm P= 66 entspricht der vorübergehen- 
den Höchstleistung von etwa 25,3 PS..) 


Aus den vorangegangenen Betrachtungen geht hervor, 
daß man, um die größtmögliche Höchstleistung einer Gas- 
maschine mit einer guten Wärmeausnutzung bei den mittleren 
Belastungsstufen und insbesondere bei der normalen 
Dauerleistung sowie mit unbedingter Betriebsicherheit 
(gegenüber Störungen durch unzeitige Zündungen) zu ver- 

binden, den Zylinder bei 
Fig. 5. 


der vorübergehenden 
Indikatordiagramme eines Sauggas- 


Höchstleistung mit einem 
motors mit kombinierter Regelung nach starken Gemisch von dem 
D R. P. 180962, abgenommen bei 


unbedingt erforderlichen 
verschiedenen Bremshebelbelastungen ft g eringsten Luftüberschuß 
a laden und alsdann das 
Gemisch bei gleichbleiben- 


SS der Verdichtung entspre- 
chend der abnehmenden 

a Belastung soweit abschwä- 
201 \ P=66 chen muß, wie es bei ent- 
76 sprechend friiher Zündung 
12 ohne Nachteil für die gute, 
d. h. rechtzeitige Verbren- 

nung geschehen kann. 

Von diesem Punkt an bis 

Es SE auf den Leergang herunter 
| muß dann ein andres Re- 
ee gelverfahren angewandt 
20 werden. Nach diesen 
Ze 58 e Grundsätzen ist das Regel- 
724 verfahren entworfen wor- 
den, welches in Fig. 6 

zeichnerisch im Zusam- 

menhang mit dem kon- 

az struierten Wärmever- 

brauchdiagramm für einen 

gei Sauggasmotor von 100 PS, 
SZ Höchstleistung dargestellt 


20 ist. 

i Wie aus der zeichne- 
rischen Darstellung des 
Gasgehaltes des Gemisches 
und der Zylinderfüllung 
ersichtlich, wird der Gas- 
gehalt bei gleichbleibender 


ES Füllung, also konstanter 
24 Verdichtung, bis zu ?/, der 
201 effektiven Höchstleistung 
76 auf °/; des ursprünglichen 

P=413 Wertes vermindert. Von 
- da ab bleibt die Zusam- 


mensetzung des Gemisches 

konstant, und es wird nun- 

mehr bis auf den Leer- 

gang herunter nur seine 
Menge durch den Regler vermindert. Multipliziert man die 
zusammengehörigen Werte für den Gasgehalt des Gemisches 
und für die Zylinderfüllung, so erhält man den Gasverbrauch 
des Motors bei den betreffenden Belastungen, oder auch, da 
der Heizwert des Gases als konstant angenommen wird, den 
Wärmeverbrauch desselben. Dieser ist im Wärmeverbrauch- 
diagramm -als Linie I aufgetragen. Unter der praktisch zu- 
lässigen Annahme, daß die Eigenreibung der Maschine bei 
allen Belastungen = 25 PS, die Zusatzreibung infolge der 
Belastung also gleich null ist?), sowie unter der weiteren An- 


) Vergl. auch Z. 1905 S. 1001 Fig. 22 und 23. 

?) Nach Versuchen von Dr. Arnold Langen, veröffentlicht in 2. 
1905 S. 1359, soll die Eigenreibung sogar mit zunehmender Belastung 
wesentlich abnehmen; doch ist es wohl schon mit Rücksicht auf den 
bei diesen Versuchen ermittelten ganz ungewöhnlich hohen mechanischen 
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nahme, daß die Abnahme der indizierten und der effektiven 
Leistung gleichmäßig nach einer geraden Linie erfolgt (vergl. 
die N- und N.-Linien im ‚Zylinderfüllungsdiagramm), ergibt 
sich dann aus der Linie des Wärmeverbrauches bei den ver- 
schiedenen Belastungen die im Wärmeverbrauchdiagramm 
mit III bezeichnete Kurve des Wärmeverbrauches für 1 PSe-st. 

Beim Entwurf der Linien I und II ist der Wärmeverlust 
im Generator noch nicht berücksichtigt. Der thermische 
Wirkungsgrad des letzteren kann im Durchschnitt zu 0,80 
bei Höchstleistung und 0,60 bei Leergang angenommen 
werden. Unter Zugrundelegung dieser Werte, die bei An- 
thrazit- und Koksgeneratoren vielleicht etwas überschritten 
und bei Braunkohlengeneratoren etwas unterschritten werden 
können, erhält man die im Diagramm unter II eingetragene 
Linie für den Gesamtwärmeverbrauch des Motors mit Gene- 
rator und hieraus die mit IV bezeichnete Kurve des Gesamt- 
wärmeverbrauches für 1 PS.-st. 

Wie aus dem Verlauf der Kurve III ersichtlich, bleibt 
unter den vorhin gemachten Annahmen der für 1 PS.-st be- 
rechnete Wärmeverbrauch des Motors ohne Generator von 
der Höchstleistung bis auf ?/; derselben = 66,66 PS, konstant, 
wenn der Gasgehalt des Gemisches bis zu diesem Belastungs- 
punkt auf "is des ursprünglichen Wertes vermindert wird. 
Zu diesem Zwecke, d. h. um den mit abnehmender Belastung 
zunehmenden Einfluß der Eigenreibung auf den Verbrauch 
für 1 PS.-st auszugleichen, muß der thermische Wirkungsgrad 
des Motors an der erwähnten Stelle um rd. 9 vH besser sein 
als bei der Höchstleistung (vergl. die gestrichelt eingezeich- 
neten Linien konstanten Wirkungsgrades). Trotz dieses bes- 
seren Wirkungsgrades steigt aber der auf 1 PS.-st umge- 
rechnete Gesamtverbrauch, d. h. der Verbrauch des Motors 
einschließlich Generators, bis zu ?/; der Höchstleistung noch 
um ein gewisses Maß an. Um dieses Ansteigen zu vermei- 
den, d. h. um auch den Einfluß des mit abnehmender Be- 
lastung kleiner werdenden Wirkungsgrades des Generators 
auf den Verlauf der Verbrauchkurve auszugleichen, müßte, 
wie sich aus Fig. 7 ergibt, der thermische Wirkungsgrad des 
Motors bei ?/; der effektiven Höchstleistung infolge der Ab- 
schwächung des Gemisches um rd. 16,7 vH besser sein als 
bei der Höchstleistung, und unter sonst gleichen Annahmen 
wie oben müßte der Gasgehalt des Gemisches bei diesem Be- 
lastungspunkt anstatt auf ?/, des ursprünglichen Wertes auf 
0,611 desselben vermindert werden. Die Kurve des auf 
1 PSe-st umgerechneten Verbrauches des Motors allein würde 
sich dabei, wie das Diagramm zeigt, zunächst bis zu dem in 
Betracht gezogenen Belastungspunkt etwas senken, um von 
da an gegen den Leergang hin in der bekannten, allen durch 
Veränderung der Gemischmenge geregelten Motoren eigenen 
Weise progressiv anzusteigen. 

Inwieweit die unter den gemachten Annahmen kon- 
struierten Kurven des Brennstoffverbrauches mit der Gesamt- 
verbrauchkurve eines ausgeführten Motors übereinstimmen, 
zeigt ein Vergleich derselben mit der in den Diagrammen 
nach Versuchsergebnissen eingezeichneten Kurve V. Diese 
bezieht sich auf einen 20pferdigen Motor, der bei der 
dauernden Höchstleistung von 27,44 PS, einen Anthrazit- 
verbrauch von 0,367 kg/PSe-st, entsprechend einem Wärme- 
verbrauch von 2595 WE/PS.-st, ergab 1). 

Es ist hierzu noch zu bemerken, daß diese Ergebnisse 
mit dem erstausgeführten Motor ohne jegliche Vorversuche 
mit dem betreffenden Regelschieber erzielt wurden, so daß 
nach gründlicher Erprobung aller die Wärmeausnutzung be- 
einflußenden Verhältnisse zweifellos noch ein wesentlich gün- 
stigerer Verlauf der Verbrauchkurven erzielt werden kann. 
Diese Annahme erscheint um so mehr gerechtfertigt, wenn 
man berücksichtigt, daß, wie sich aus dem Brennstoffverbrauch 
und dem Ansaugevolumen für die Stunde berechnen läßt, 
die Abschwächung des Gemisches nur etwa von 500 auf 
höchstens 380 WE/cbm getrieben wurde, während, wie ich 
durch Versuche feststellen konnte, bei hoher Verdichtung 
von 8 bis 12 at noch bei weit schwächeren Gemischen eine 


Wirkungsgrad von 0,927 völlig ausgeschlossen, daß die an genannter 
Stelle mitgeteilten Werte als normal gelten können. 

D vergi auch Fig. 22 und 23 des Aufsatzes »Die Gasmaschine 
Bauart Mees«, Z. 1905 S. 1001. 
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N 


sichere Zündung und vorteilhafte Verbrennung des Gemi- 

s erzielt wird. . i 
pi gleicher Weise wie in Fig. 6 und 7 für die kombi- 
nierte Regelung ist in Fig. 8 das Regelungs- und Wärmever- 
brauchdiagramm für die bislang bei Sauggasmotoren allge- 
mein übliche Regelung durch Veränderung der Gemischmenge 
bei gleichbleibendem Mischungsverhältnis gezeichnet, und 
zwar unter der Annahme, daß der Leergangverbrauch des 
Motors allein = '/; desjenigen bei Höchstleistung ist, was 
unter Berücksichtigung der oben angenommenen Wirkungs- 
grade des Generators einem Gesamt-Leergangverbrauch von 
Motor und Generator gleich ?/; desjenigen bei Höchstleistung 


und 7 noch dadurch, daß der Gasgehalt des Gemisches nich; 
nur auf ?/; bezw. auf 0,611, sondern bis auf !/, des ursprüng- 
lichen Wertes vermindert wird, und zwar ist dies der Fal 
bei etwa 40 bis 50 vH der effektiven Höchstleistung. Dieses 
schwache Gemisch würde nun aber bei Leergang oder bei 
ganz geringer Belastung infolge der stark verminderten Ver. 
dichtung in den meisten Fällen nicht mehr schnell genug 
verbrennen, weshalb es notwendig ist, es bei stark abneh- 
mender Menge gegen den Leergang hin wieder etwas anzu- 
reichern, dergestalt, daß, wie aus dem Diagramm ersichtlich, 
der Gasgehalt des Gemisches bei Leergang ?/, des ursprüng- 
lichen der Höchstleistung entsprechenden Wertes beträgt. 


Regulier- und Wärmeverbrauchdiagramme eines Sauggasmotors mit kombinierter Regelung nach D. R. P. Nr. 180962. 


Dbenerator 0,60 


KE 
Las 
I Wärmeverbrauch des Motors ohne Generator 
II » » » mit > 
III » » > ohne » pro PS.-st 
IV » D » mit » » » 


entspricht. Wic,aus dem Diagramm ersichtlich, deckt sich 
die in gleicher Weise wie bei Fig. 6 und 7 konstruierte Kurve 
des Gesamtverbrauches sozusagen vollständig mit den Ver- 
suchsergebnissen, welche an dem oben erwähnten Motor bei 


Verwendung des Regelschiebers für Füllungs- (Quantitäts-) 


Regelung erzielt worden sind. 


Nach Fig. 6 und 7 findet der Uebergang von der Ge- 
misch- zur Füllungsregelung unvermittelt statt, so daß die 
Verbrauchlinien an der Uebergangstelle einen scharfen Knick 
erhalten. Praktisch wird sich der Uebergang. natürlich nicht 
so scharf bewerkstelligen lassen, und man wird deshalb gut 
daran tun, beim Entwurf des Regelungsdiagrammes von vorn- 
herein damit zu rechnen. Beim Diagramm nach Fig. 9 findet 
daher der. Uebergang ganz allmählich statt. Außerdem 
unterscheidet sich dieses Diagramm von denen nach Fig; 6 
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V Versuchsergebnisse eines ausgeführten 20 pferdigen Motors 
mit kombinierter Regelung 

VI Versuchsergebnisse desselben Motors mit gewöhnlicher Fül 
lungs-(Quantitäts-)Regelung 


; f 
Dadurch wird der Einfluß der abnchmenden Yadu e 
die Brenngeschwindigkeit ausgeglichen, so daß uni 
den Leergang herunter eine gute Zündung und Ver 
erhält. 


Wie aus dem zugehörigen WärmeverbrauchdagQ. 
zu entnehmen, würde, damit die durch Versuche zu Ge 
telnde Verbrauchkurve für den Motor einschließlich En 
rators sich mit der konstruierten Kurve IV deckt, fr e 
Belastung von 40 bis 50 vH der Höchstleistung ein um 
besserer thermischer Wirkungsgrad erzielt werden m Gë 
was bei sorgfältigster Wahl aller die ee a 
einflussenden Verhältnisse, d. h. bei möglichst dee S 
lung nach dem in Fig. 9 gezeichneten Diagramm, gg 
reicht werden kann. Aber selbst in den Fällen, In eg 
infolge ungünstiger Umstände dieses Ideal nicht ga 
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reicht werden sollte, ist der zu erzielende Vorteil immer noch 
groß genug, um alle nach dieser Richtung hinzielenden Be- 
strebungen zu rechtfertigen. 

Der günstige Verlauf der nach Versuchsergebnissen ein- 
gezeichneten Kurve des Brennstoffverbrauches findet eine 
Bestätigung durch die Versuche, die Prof. E. Meyer an einer 
etwa 6pferdigen Leuchtgasmaschine in Hannover angestellt 
hat und deren Ergebnisse in Z. 1899 S. 362 veröffentlicht 
sind. Obwohl das Mischungsverbältnis hierbei nur inner- 
halb der Grenzen von 1:6 bis 1 : 8,3 verändert wurde, er- 
gaben sich mit abnehmender Belastung, entsprechend dem 
schwächeren Gemisch, für die PS,-Stunde durchweg erheblich 


Fig. 8. 
Regulier- und Wärmeverbrauchdiagramm eines Sauggasmotors 
mit Füllungs-(Quantitäts-)R«gelung. 
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I Wärmeverbrauch des Motors ohne Generator 


II > > » mit S 
III » » » ohne » pro PSe-st 
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Versuchsergebnisse eines ausgeführten Motors mit Füllungs-(Quan- 
titäts-)Regelung 

V Versuchsergebnisse desselben Motors mit kombinierter Regelung 
nach D. R. P. Nr. 180962 


geringere Gasverbrauchzahlen und teilweise trotz des ver- 
hältnismäßig kleinen mechanischen Wirkungsgrades sogar 
noch etwas geringere Gasverbrauchzahlen pro PSe-st. Noch 
wesentlich stärker tritt die Verbesserung des thermischen 
Wirkungsgrades durch Abschwächung des Gemisches aus 
sehr eingehenden Versuchen von A. Nägel hervor, die im 
Maschinenlaboratorium der Technischen Hochschule in Dres- 
den e einem 8pferdigen Körting-Motor angestellt worden 
sind !). 


—— 


1) A. Nägel: Versuche an der Gasmaschine über den Einfluß des 
Mischungsverhältnisses. Zur Habilitation an der Königl. Sichs, Techn. 
Hochschule zu Dresden vorgelegt. S.a. Z. 1907 S. 1405 u.f. 


Diese bei gleichbleibender Belastung ausgeführten Ver- 
suche ergaben mit großer Regelmäßigkeit für das schwächere 
Gemisch bis zu einer bestimmten Grenze eine ganz bedeu- 
tende, im allgemeinen zwischen etwa 15 und 30 vH liegende 
(je nachdem die einzelnen Versuchsreihen bei niederem oder 
höherem Kompressionsgrad angestellt wurden) und noch da- 
rüber hinausgehende Abnahme des Wärmeverbrauches für die 
PS.-Stunde, und zwar sowohl für Leuchtgas als auch für Gene- 
ratorgas (vergl. die in Fig. 60 auf S. 80 des erwähnten Berichtes 
zusammengestellten, bei N, — 6 PS erhaltenen Verbrauchskur- 
ven). Dabei fällt an den Verbrauchkurven für Generator- 
gas im Gegensatz zu den mit Leuchtgas erhaltenen auf, daß 


Fig. 9. 
Regulier- und Wärmeverbrauchdiagramm eines Sauggasmotors mit 
kombinierter Regelung nach Zusatz zu D. R. P. Nr. 180 962. 
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VI Versuchsergebnisse desselben Motors mit gewöhnlicher Füllungs- 
(Quantitäts-)Regelung 


sie zu Anfang durchweg sehr rasch, später weniger schnell 
abfallen, was offenbar mit dem sehr hohen Kohlensäure- 
gehalt der Verbrennungsgase der reichen Generatorgas- 
gemische zusammenhängt und mit dem Verlauf der in Fig. 
6 bis 9 nach Versuchsergebnissen eingezeichneten Verbrauch- 
kurve gut übereinstimmt. Es möge hier noch erwähnt wer- 
den, daß der Verfasser zu Eingang seines Berichtes darauf 
hinweist, daß Versuche an einem 70pferdigen Deutzer Motor 
ganz ähnliche Resultate ergeben haben, 80 daß es sich also 
nicht um Zufalls- oder Ausnahmeergebnisse handeln kann. 
Wenn bei Abschwächung. des Gemisches über einen bestimm- 
ten Punkt hinaus wieder eine Zunahme des Wärmever- 
brauches pro PSe-st festgestellt wurde, so liegt das, wie aus 
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den Diagrammen hervorgeht, offenbar daran, daß die Zün- 
dung nicht zeitig genug erfolgte, um bei den schwächsten 
Gemischen ein die Wärmeökonomie beeinträchtigendes Nach- 
brennen zu verhindern. Teils aus diesem Grunde haben 
auch — wie gleichfalls aus den Diagrammen sowie auch 
aus den Angaben über den Zeitpunkt der Zündung geschlos- 
sen werden kann — die Versuche, über die Prof. E. Meyer 
im Heft 8 der »Mitteilungen über Forschungsarbeiten« be- 
richtet, keine Abnahme des Wärmeverbrauches mit abneh- 
mender Belastung ergeben. Außerdem war aber auch — 
wie Prof. Meyer in dem erwähnten Bericht ausführt, infolge 
schlechter Mischung — die Verbrennung des Gemisches bei 
der untersuchten Maschine äußerst unvollkommen, wie durch 
Analyse der Abgase festgestellt wurde. Prof. Meyer sagt 
darüber auf S. 71 seines Berichtes: »Falls es nun richtig ist, 
daß bei den Leuchtgasversuchen durch unvollständige Ver- 
brennung bei 6 PS. Belastung mindestens 10 vH der Gesamt- 
wärme mehr verloren gehen als bei 10 PSe, so ist also 
der tatsächliche Wärmeverbrauch für 
1 PS;-st (d. h. der Verbrauch an Wärme, die 
im Gasmotor wirklich zur Entwicklung gelangt) 
bei 6 PS. um ungefähr 10 vH kleiner als 
bei 10 PSe. Ob diese Annahme des Wärme- 
verbrauches mit abnehmender Belastung, die 
sich auch bei den hannoverschen Versuchen 
ergeben hat, mit der Theorie übereinstimmt, 
wird später erörtert werden. (Vergl. auch das 
eingangs erwähnte Zitat über den Einfluß des 
Mischungsverhältnisses auf den Wirkungsgrad 
der verlustlosen Maschine.) Bei Kraitgas 
konnte dagegen auch Prof. Meyer teilweise 
eine außerordentlich rasche Abnahme des Brenn- 
stoffverbrauches mit abnehmender Wärmezufuhr 
feststellen. Wie auf S. 80 des erwähnten Be- 
richtes ausgeführt wird, nahm der Brennstofi- 
verbrauch für die PS;-Stunde bei einigen mit 
sehr reichen Gemischen angestellten Versuchen 
schon bei einer Zunahme des Luftüberschusses 
von 8 bis 10 vH auf nur 20 vH des theoretischen 
Luftbedarfes trotz gleicher Belastung und son- 
stiger Versuchsbedingungen um 9 vH ab, was 
mit den oben erwähnten Versuchen von Nägel 
gut übereinstimmt. Da der Mehrverbrauch an 
Wärme bei dem reicheren Gemisch weder durch 
das Kühlwasser abgeführt wurde, noch durch 
Analyse der Abgase als unvollkommene Ver- 
brennung des Gases nachgewiesen werden 
konnte, so kann er meines Erachtens in unge- 
zwungener Weise nur durch Dissoziation eines 
Teiles der Kohlensäure mit nachfolgendem 
Nachbrennen bei verminderter Temperatur er- 
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unterliegen, daß es bei zweckentsprechender 
Regelung und richtiger Wahl aller in Betracht kommenden 
Verhältnisse recht wohl möglich ist, den auf die PS.-Stunde 
bezogenen Wärmeverbrauch einer Gasmaschine innerhalb 
weiter Belastungsgrenzen konstant oder doch annähernd kon- 
stant zu erhalten. 

Im Anschluß an obige Darlegungen und mit Rücksicht 
auf die Gegenüberstellung der Wärmeverbrauchkurven eines 
Sauggas- und eines Dieselmotors im Aufsatz des Hrn. Kutz- 
bach (vergl. die Figuren 29 und 30 auf S. 584) ist es von 
Interesse, zu untersuchen, welche Einflüsse beim Dieselmotor 
auf den Verlauf dieser Kurve einwirken. Bei diesem 
dürfte gemäß dem theoretischen Luftbedarf der in Betracht 
kommenden flüssigen Brennstoffe die obere Grenze der 
Wärmezufuhr bei etwa 600 WE/cbm oder etwas darüber 
liegen. Da nun beim Dieselmotor in gleicher Weise wie 
bei dem mit Gemischregelung versehenen Explosionsmotor 
mit abnehmender Belastung — und zwar bis auf den Leer- 
gang herunter — das Gemisch abgeschwächt, d. h. die ein- 
zuspritzende Brennstofimenge bei gleichbleibender Luftmenge 


Mees: Der Einfluß des Mischungsverhältnisses auf die Wärmeausnutzung in der Gasmaschine. 
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vermindert wird, so müßte sich gemäß der Kurve des theg- 
retischen Wirkungsgrades nach Fig. 2 die vorteilhafte Wir. 
kung der Abschwächung des Gemisches im Verein mit der 
durch das Arbeitverfahren bedingten Eigenschaft, daß der 
Expansionsgrad mit abnehmender Belastung, also geringeren 
Volldruckvolumen, zunimmt, in noch weit stärkerem Maße 
durch einen entsprechend günstigen Verlauf der Kurve des 
Brennstoffverbrauches bemerkbar machen, als es tatsächlich 
der Fall ist, wenn nicht ungünstige Einflüsse vorhanden 
wären, welche die erwähnten vorteilbaften Wirkungen teil 
weise unwirksam machen oder ausgleichen. Als solche sind 
zu nennen: 

1) Auch beim Dieselmotor wird mit abnehmender Be- 
lastung ein Punkt erreicht, bei dem, teils infolge der durch 
die geringere Brennstoffeinspritzung, also die Abschwächung 
des Gemisches bedingten geringeren Brenngeschwindigkeit, 
teils infolge der niedrigeren Anfangs- und demzufolge Kon- 
pressions-Endtemperatur, die Verbrennung nicht mehr so 


Fig. 10. 


Temperaturdiagramme eines Explosions- und eines Gleiehdruckmotors (Dieselmotors. 


rh 


öufserer Totpunkt 


Explosionsmotor. Gleichdruck-(Diesel-)Motor. 


rasch und so zeitig vor sich geht, wie es im Interesse eine! 
guten Wärmeausnutzung notwendig wäre; daher der starke 
Abfall der Verbrennungslinie in den bei geringer D 
abgenommenen Diagrammen (vergl. Fig. 24 bis 27 auf S. 582), 
welcher genau so einer Verschlechterung des thermischen 
Wirkungsgrades der Maschine entspricht, wie das Nachbren 
nen im Diagramm einer Explosionsmaschine. ET 
2) Die indizierte Arbeit der Einblaseluftpumpe, die G 
Vollbelastung nur einen verhältnismäßig geringen Dog! 
der indizierten Leistung der Maschine ausmacht (nach s 
Versuchen von Prof. Meyer, Z. 1903 S. 670, kann sie o 
ungefähr 2,5 bis 2,7 vH derselben angenommen werden), he 
spricht ofienbar bei geringer Belastung einem recht er a 
lichen Prozentsatz der indizierten Leistung: St dürfte ei 
schließlich der von der Luitpumpe verzehrten Reibungs#! b 
mit 10 bis 15 vH der indizierten Leergangarbeit nicht 
hoch geschätzt sein. de 
3) Es muß sich auch der Einfluß der Eigenreibung = 
Maschine mit abnehmender Belastung stärker geltend mac 
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als bei einer Explosionskraftmaschine, da bei letzterer der 
geringeren Belastung auch kleinere Kompressions- und 
Expansionsdrücke entsprechen, wohingegen beim Diesel- 
motor die Kompressionsdrücke .für alle Belastungen an- 
nähernd gleich bleiben und die Expansionsdrücke im Ver- 
gleich zum Explosionsmotor nur verhältnismäßig wenig ab- 
nehmen. 

Alle diese Einflüsse bewirken zusammen, daß die auf 
Verbesserung des thermischen Wirkungsgrades mit abnehmen- 
der Belastung gerichteten Bestrebungen nicht in höherem 


“ Maße zur Geltung kommen, als dies tatsächlich der Fall ist 


(vergl. Fig. 30 auf S. 584). Da diese Einflüsse bei einer 
nach den an Hand der Figuren 6 bis 9 entwickelten Grund- 
sätzen geregelten Explosionskraftmaschine teils gänzlich in 
Wegfall kommen, teils in weit geringerem Maße vorhan- 
den sind, so erscheint es durchaus begreiflich, daß hierbei 
der Wärmeverbrauch in noch weiteren oder doch zum wenig- 
sten ebenso weiten Grenzen konstant bleiben muß wie beim 
Dieselmotor, zumal auch der Einfluß der Temperaturen auf 
den theoretischen Wirkungsgrad sowie auf den Gütegrad sich 
bei letzterem nicht in so starkem Maße geltend machen kann 


wie beim Explosionsmotor. Wie ein Vergleich der in Fig. 10 
auf Grund der Figur 17 (S. 525) dargestellten Temperatur- 
diagramme eines Diesel- und eines Explosionsmotors gleichen 
theoretischen Wirkungsgrades (bei 400 WE/cbm Wärmezufuhr) 
zeigt, fallen beim Dieselmotor infolge der Verbrennung unter 
konstantem Druck und des dadurch bedingten Umstandes, 
daß ein erheblicher Teil der zugeführten Wärme bereits 
während der Zufuhr in indizierte Arbeit umgesetzt wird, die 
Verbrennungstemperaturen trotz der bedeutend höheren Kom- 
pressions-Endtemperatur wesentlich niedriger aus als beim 
Explosionsmotor, was gemäß den weiter oben gemachten 
Darlegungen auf den theoretischen Wirkungsgrad günstig 
einwirken muß, und außerdem treten die hohen Tempera- 
turen auch während wesentlich kürzerer Zeit auf, so daß 
sich der kühlende Einfluß der Wandungen in weniger hohem 
Maße geltend machen wird. Das ist an sich natürlich ein 
Vorteil des Dieselmotors, der nicht unwesentlich zu seiner 
guten: Wärmeausnutzung beitragen dürfte. Die oben er- 
wähnte Neigung zur Zunahme des Wirkungsgrades mit ab- 
nehmender Belastung, d. h. mit verminderten Temperaturen, 
wird dadurch aber natürlich verringert. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 1. Juni 1907. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Ely. Schriftführer: Hr. Bogatsch. 
Anwesend 50 Mitglieder und 46 Gäste. 


Hr. Gebele spricht über die neue Quecksilber- 
dampflampe der A.E.G. 


Der Vortragende weist zunächst auf die Cooper-Hewitt- 
Lampe hin!) Diese Lampen mußte man mit der Hand lang- 
sam neigen, um den Lichtbogen zu erzeugen. Die Quecksil- 
berdampfiampen der A. E. G. brauchen nicht gekippt zu wer- 
den. Die Lampe wird hängend an der Decke angebracht 
und von einer beliebigen Stelle aus mittels eines unten an 
der Lampe angebrachten Elektromagneten entzündet, der zu- 
nächst einen Hülfslichtbogen in der Lampe erzeugt, welcher 
fast gleichzeitig den dauernden Quecksilberdampf-Lichtbogen 
bildet. Durch die Lampe ist ein Faden von hohem elek- 
trischem Widerstand gespannt. Unten schiebt sich hülsen- 
förmig ein Eisenstäbchen über das Ende des Fadens, das 
in das unten befindliche Quecksilber eintaucht. Beim Ein- 
schalten der Lampe zieht der Elektromagnet dieses Eisen- 
stäbchen in sich hinein, wobei eine Unterbrechungsstelle 
zwischen Faden und Stäbchen geschaffen und ein Lichtbogen 
erzeugt wird. 


Die Lampen haben eine Lichtstärke von 270 HE. Der 
Kraftverbrauch beträgt 220 Watt bei 4 Amp. 


Zur Speisung von Quecksilberlampen kann nur Gleich- 
strom verwendet werden. Wechselstrom kommt vorläufig 
nicht in Frage. 


Die Lichtstärke nimmt nicht wie bei den Glühlampen mit 
der Zeit ab, sondern bleibt unverändert. Schäden an Lampen 
treten äußerst selten auf, und so besitzen wir hier für das sehr 
oft auftretende Bedürfnis nach einer mittelstarken Lichtquelle 
von hoher Lichtausbeute eine solche von fast unbeschränkter, 
in jedem Falle mehrere tausend Brennstunden betragender 
Lebensdaner. 


Eingegangen 7. Juni 1907. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Blimcke. Schriftführer: Hr. v. Dorsten. 


Der Vorsitzende gedenkt vor Eintritt in die Tages- 
ordnung der verstorbenen Mitglieder Brechtel und H. Mül- 
ler-Staufer und fordert die Versammlung auf, deren An- 
denken durch Erheben von den Sitzen zu ehren. 


Hr. Bilfinger spricht über Talsperren. ae 

Der Redner hebt zunächst die Bedeutung hervor, die die 
Talsperren als Sammelbehälter für Energie haben. Allein das 
Sammlen der Wasserkräfte ist nicht der Hauptzweck der Tal- 


) s. Z. 1905 S. 997. 


sperren, sondern die Möglichkeit, Hochwasser tage-, wochen-, 
monatelang hinhalten und unsre schiffbaren Flüsse einiger- 
maßen regulieren zu "können, besonders dadurch, daß wir 
bei Niedrigwasser aus den Talsperren und vorhandenen 
Seen von dem Vorrat abgeben. Diese Frage hat für Mann- 
heim eine besondere Bedeutung; denn Mannheim hat den 
Schlüssel zu den Berechnungen der Wassermengen in der 
Hand, die uns der Rhein bringt. Die Wassermasse, welche 
zwischen Ludwigshafen und Mannheim den Rhein hinunter- 
läuft, beträgt 300 bis 5000 cbm/sk und berechnet sich für das 
Jahr 1597 auf 43 Milliarden cbm. I 

Intze hat 1888 den Erlaß des Kaisers Napoleon von 1856 
aufgenommen. Napoleon rühmte darin das Fassungsvermögen 
des Bodensees, das er auf 2'/, Milliarden, des Genfer Sees, das 
er auf 1°/, Milliarden cbm Wasser schätzte. Der Erlaß gip- 
felte in dem Satz: »Die ganze Aufgabe ist also die, den jähen 
Wasserandrang hintanzuhalten oder ihn zu verspäten.« Intze 
hat diese Aufgabe gelöst, jedoch nicht auf dem Wege der 
Wehre, wie sie Napoleon im Damm von Pėnay unterhalb 
Raone als Muster dargestellt bat, sondern durch Anlage voll- 
ständiger Talsperren, wie wir sie jetzt an der Eifel und vie- 
len andern Orten ausgeführt sehen und wie sie auch in den 
Vogesen bei Mülhausen vorhanden sind '). 

Der Redner verweist auf seinen Vortrag über die Ausnut- 
zung des Titisces als Talsperre’). Er hat ausgerechnet, daß 
60 Titiseen, deren Wasserspiegel man sich 7 m heben und 
senken läßt, als Talsperren soviel nützen würden wie jetzt 
der Bodensee bei um 2'/, bis 3 m veränderlichem Wasser- 
stand; er hält den Abfluß des Bodensees bei Konstanz unter 
der Brücke von 3 x 46 qm für außerordentlich günstig und 
möchte wünschen, daß diese Schwankung des Wasserspiegels 
nie geändert würde. 

Im Jahr 1864 hat sich infolge eines Hochgewitters der 
Wasserspiegel des Vierwaldstätter Sees innerhalb 10 st um 
20 cm gehoben. Bei einer Fläche von 113 qkm ergibt dies 
eine Wassermasse von 22600000 cbm, oder 10 st lang von 
628 cbm/sk. Rechnet man, daß an diesem Tage 372 cbm/sk 
abreflossen sind, so gibt das einen Niederschlag am Vierwald- 
stätter See von 1000 cbm. Nimmt man an, daß nur 50 cbm 
mehr abgelaufen sind, so hätte diese Menge 5 Tage gebraucht, 
um durch die Reuß .abzufließen. Wenn wir demnach dem 
See zumuteten, er solle 100 Tage lang 25 cbm/sk für Niedrig- 


' wasser ablaufen lassen, das in Ludwigshafen herrscht, so 


würde der Seespiegel in diesen 100 Tagen 2 m fallen. 

‘Wieviel die Schweizer Seen bei Niedrigwasser abgeben 
könnten, wenn sich der Seespiegel bis 2 m senken dürfte, 
zeigt die nachfolgende Zusammenstellung. 

Würde man den badischen Seen 2 bis 12 m Wasser- 
höhe entnehmen: dem Titisee 7000000 cbm, Feldsee 720000, 
Schluchsee 500000, Mummelsee 353425, Herrenwieser See 
353425, Wildsee 188400, zusammen 9115330 cbm, so könnte 
man 62 Tage lang dem Rhein 168 cbm/sk zukommen lassen, 


Da Z. 1906 8. 673. 
2) Z. 1890 S. 20. 
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was mit obigen 100 cbm den Rheinpegel bei Ludwigshafen 
um 80 bis 90 cm heben dürfte; gewiß für die Schiffahrt eine 
angenehme Zugabe, wenn sie, wie im Herbst 1906, mit Niedrig- 
wasser zu kämpfen hat. 


Intze hat in Rheinland und Westfalen 17 Talsperren und 
3 Ausgleichweiher vollendet, deren gesamtes Speicherungs- 
vermögen sich auf 90 Mill. cbm Wasser belaufen wird. 


Hr. Förtsch macht sodann eine Mitteilung über die 
Verwendung englischer Kohle im Gaswerkbetriebe. 

Das Gaswerk Ludwigshafen a. Rh. kaufte im Herbst d. Js. 
4000 t englische Kohlen, je zur Hälfte Yorkshire und Dur- 
hamkohle, zum Preise von 186 # frei Gaswerk. Bald nach 
Verwendung dieser Kohle zeigten sich trotz eingehender 
Reinigung der Steigrohre sehr stark zunehmende Steigrohr- 
verstopfungen und Teerverdiokungen in den Vorlagen. Die 
durchschnittliche Ausbeute für 100 kg war 30 vH, die Ofen- 
temperaturen wären normal. Die weiter überhandnehmen- 
den Steigrohrverstopfungen machten es notwendig, die Ofen- 
temperaturen ZU vermindern; hiermit ging aber auch die 
Ofenleistung zurück, sogar bis zu 27 vH. Die 24stündige 
Leistung eines 9er (eneratorofens mit wagerechten Retorten 
betrug bisher bei Verwendung von Saarkohlen 2200 cbm oder 
945 cbm für die Retorte. Die Leistung eines solchen Ofens 
bei Verwendung von englischen Kohlen ist bei immer noch 
bestehenden Steigrohrverstopi ngen av ée oe. SS st 
ü n, also auf 177 is 180 c orte. 
Ge Sek Ausbeute der englischen Kohle beträgt 30 vH. 
Der Koks ist gut. Um mich zu überzeugen, ließ ich eine 
Woche lang nur Saarkohlen vergasen. Die Steigrohrver- 
stopfungen hörten sofort wieder auf, und die Ofenleistung 
stieg wieder auf 2000 bis 2200 cbm = 31 vH Ausbeute. 


i nglischen Kohlen er- 
ie Wiederverwendung von nur eng 
gab par wieder die vorbemerkten Anstände. 


Um 10000 cbm Gas aus Saarkohlen herzustellen, Kin 
sind durchschnittlich nötig . E 
10000 cbm Gas aus englischen Kohlen kosten 974,50 » 


oder mehr 183,76 AM 
j Kohlen kostet 
(a Verarbeitung von 4 Wagen englischer 

eier Mr Wehr, oder der Wagen ist um 45,91 M taner 
also der Wagen bester gewaschener Saarnußkohle 192 M 
Wee = dürfte die englische Gaskohle nicht 186 A kosten, 
ee 4 weniger, also nur 140 M, wenn sie der Saar- 

dë a ill. 

kohle Wettbewerb machen W 
Eingegangen 28. Mai 1907. 
Posener Bezirksverein. 


i 7 907 
Sitzung vom 13. Mai 1907. 
Be der: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Mattheus. 
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des Hrn. Gesten durch Erheben von den Sitzen. 


i hberaten 
i lagen des Hauptvereines durchbei 
ee Angelegenheiten erledigt sind, berichtet 
und g 


erwähnt er die Fortschritte, die durch Einführung der Ver- 
bundpanzer gemacht worden sind, welche zu ?/3 aus Schweiß- 
eisen und zu (ix aus Fiußstahl bestanden (1875 bis 1892). 
Verdrängt wurden diese durch Platten aus homogenem Ma- 
terial (seit 1875). Die Entwicklung der letzteren führte von 
der weichen flußeisernen zur einseitig in Stahl verwandelten 
und gehärteten Platte, von dem weichen zum ölgehärteten 
Nickelstahlpanzer, schließlich zur einseitig verstänlten und 
gehärteten Chromnickelstahlplatte, der durch besondere, von 
Fried. Krupp angegebene Behandlung auf der Vorderseite 
höchste Härte gegen das Eindringen der Geschosse und auf 
der Rückseite außerordentliche Zähigkeit gegen Zertrümmern 
der ganzen Platte verliehen wird. 


Sitzung vom 4. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 76 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung des geschäftlichen Teiles spright Hr. 
Klaiber über Polizei und Technik. Jeder Inhaber eines 
technischen Betriebes weiß zur Genüge, eine wie große Menge 
polizeilicher Vorschriften schon heute beim Bau und Betrieb 
industrieller Unternebmungen zu beachten ist. Darum er- 
scheint eine Erörterung der Frage nicht unangebracht, inwie- 
weit Vorschriften auf diesem Gebiet zur Erhöhung des Ver- 
trauens in die Zuverlässigkeit maschineller Anlagen beitragen 
können, und wieweit anderseits die Befürchtung gerechtfertigt 
ist, daß durch die Festlegung technischer Einzelheiten in ge 
setzlichen Vorschriften die Unternebmungslust der Industrie 
gemindert oder der Fortschritt in Verwendung neuer Hülis- 
mittel und Arbeitsweisen gehemmt werden. Unter Heran- 
ziehung bekannter Erfahrungen wird dabei betont, daß die 
nach den verschiedensten Seiten ausgedehnte Gesetzgebung 
auf gewerbepolizeilichem Gebiet in Deutschland einen beson- 
ders gebildeten Beamtenstand voraussetzt, um der Industrie 
die nötige Bewegungsfreiheit zu wahren, wo schon beim Bau 
ihrer Anlagen in einem umständlichen Genehmigungsverfahren 
alle erdenklichen Rücksichten auf Bauschau und Feuerschau, 
Gesundheitspolizei, Schutz der Arbeiter und der Nachbar- 
schaft usw. gleichzeitig zu nehmen sind und die Ueberwachung 
im laufenden Betrieb hinzukommt. Weiterhin wird an einzel- 
nen der Praxis entnommenen Beispielen gezeigt, daß die auf 
gewerbliches Gebiet sich erstreckende Gesetzgebung hohe Au- 
forderungen an die Verwaltungsbehörden stellt, weil ihnen 
zur Durchführung und Ueberwachung von Vorschriften rein 
technischer Natur im Staatsdienst nicht genügend eigene aut 
den Sondergebieten hinreichend ausgebildete Sachverstän- 
dige zur Seite stehen. Als ein besonders wichtiger und lei- 
der nicht immer beachteter Gesichtspunkt wird hervorgeb® 
ben, daß in gesetzlichen Bestimmungen keinerlei Einzelheiten 
Aufnahme finden dürften, die durch den natürlichen und in 
der Regel sehr raschen Fortschritt der Technik in absehbarer 
Zeit überholt werden. Da der Verein deutscher Ingenieure 
vielfach Gelegenheit hat, den Staats- und Reichsbehörden vor 
Erlassung von Vorschriften auf gewerblich-technischem Ge- 
biet sein Gutachten vorzulegen, ist er berufen, im Einzelfall 
dem erwähnten Gesichtspunkt zum Recht zu verhelfen und 
dadurch die Industrie vor schädlichen Fesseln zu bewahren. 


1) vergl. Z. 1903 S. 1580; 1906 S. 942. 
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Sitzung vom 2. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr, Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 70 Mitglieder und Gäste, 


Auf Antrag des Vorstandes wird Hr. Dr.-Ing. Graf e 
Zeppelin einstimmig zum Ehrenmitglied gewählt. In seiner 
Antragbegründung hebt Hr. Kittel bervor, daß Graf v. Zep- 
pelin in vorbildlicher Weise die Grundlagen zu dem Entwurf 
seines Luftschiffes auf dem Wege des Versuches und der 
wissenschaftlichen Rechnung geprüft, Konstruktion und Aus- 
führung mit aller erdenklichen Sorgfalt und Zweckmäßigkeit 
bewirkt, daß er mit rastloser Energie und zielbewußtem Aus- 
harren neben einer bedeutsamen Erfindung eine mustergültige 


Bücherschan. 
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Ingenieurarbeit geschaffen habe und daß deshalb der Verein 
die Verpflichtung habe, seine Anerkennung durch die ge- 
dachte Ehrung zum Ausdruck zu bringen. 


Sitzung vom 16. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 300 Mitglieder und Gäste. 


‚ Hr. Prof. Dr. Pressel (Gast) spricht über den Bau des 
Simplontunnels!'). 


!) vergl. Z. 1904 S. 1633; 1905 S. 107, 269, 378, 594, 898, 
2108; 1906 S. 1376. 
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Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die natürlichen Bau- und Dekorationsgesteine. 
Von Heinrich Schmid. 2. Aufl. Wien 1905, Karl Graeser 
& Cie. Leipzig 1905, B. G. Teubner. 76 S. Preis 2,20 A. 


Das Zeiß-Werk und die Carl Zeiß-Stiftung in 
Jena. Ihre wissenschaftliche, technische und soziale Ent- 
wicklung und Bedeutung. Von Felix Auerbach. 3. Aufl. 
Jena 1907, Gustav Fischer. 166 S. mit 97 Fig. und einem 
Bildnis von Abbe. Preis 2,10 M. 


Die erste italienische Weltausstellung, ihr 
Schauplatz und ihre Vorgeschichte. Von Dr. Alfons 
Leon. Wien 1907, Alfred Hölder. 64 S. Preis 1,20 Kr. 


Die Konzentrationsbewegung in der deutschen 
Elektroindustrie. Von Dr. Waldemar Koch. München 
und Berlin 1907, R. Oldenbourg. 119 S. Preis 2,50 M. 


Elektrotechnische Bibliothek. Bd. LXV: Prak- 
tisches Handbuch der drahtlosen Telegraphie und Telephonie. 
Von Johannes Zacharias und Hermann Heinicke. 
Wien und Leipzig 1907, A. Hartlebens Verlag. 248 S. mit 
78 Fig. Preis 4 M. 


Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und 
Praxis. Von C. Kersten. ‘Teil II: Die Anwendungen im 
Hoch- und Tiefbau. Dritte Auflage. Berlin 1907, Wilhelm 
Ernst & Sohn. 194 S. mit 447 Fig. Preis 3,60 AM. 


Die Geheimhaltung der Geschmacksmuster und 
die Zentralisierung der Musterhinterlegung. Eine 
Von Syndikus Dr. 


Dietrich. Plauen 1907, Selbstverlag. 161 S. Preis 2,50 M. 


Elektromechanische Anwendungen. Von Sieg- 
fried Herzog. Leipzig 1907, A. Barth. 415 S. 8° mit 
700 Fig. Preis 20 M. 


Praktischer Leitfaden der Elektrotechnik zum 
Selbststudium und Unterricht. Von Oskar Hoppe. 
2. Aufl. Essen 1907, G. D. Baedeker. 446 S. mit 140 Fig. 
Preis 7 M. 

Das für Anfänger ohne weitgehende technische und mathematische 
Bildung geschriebene Buch vermeidet sehr glücklich den trockenen be- 
lehrenden Ton, der gerade dem Anfänger mehr Ehrfurcht und Staunen 
vor der unfaßbaren Gelehrsanıkeit des Lehrenden als Lust und Liebe 
zu eigener geistiger Mitarbeit anzufachen pflegt. Der bearbeitete Stoff 
ist gewaltig umfangreich, aber nicht immer mit gleicher Wertschätzung 
behandelt und nicht erschöpfend. Doch das ist auch wohl nicht zu 
erwarten und minder bedenklich. Dagegen ist der Versuch, die Elektro- 
technik zu den andern technischen wissenschaftlichen Zweigen in die 
engste Beziehung zu bringen, recht wohl gelungen und wertvoll. Es 
eröffnen sich die Ausblicke, an denen selbst der Fachmann oft, ohne 
sie zu beachten, vorübergeht, durch die aber helle Streiflichter auf 
verwandte Gebiete fallen und einen allgemeinen Ueberblick über das 
ganze große Gebiet der Technik gestatten, der besonders dem Anfänger 
sehr willkommen sein wird. 

Fortschritt. Halbmonatschrift für Politik, Volkswirt- 
schaft und Marinefragen. Von Dr. J. Leonhart. Kiel und 
Leipzig, Lipsius & Tischer. Preis vierteljährlich 2,50 M. 

Zum ersten Male wohl erscheint hiermit eine Zeitschrift allge- 
meinen Inhaltes, bestimmt für einen Leserkreis aus allen Ständen und 
Berufen, die sich zur besondern Aufgabe macht, die Wertschätzung 
des Ingenieurwesens und der Ingenieurtätigkeit in weitere Kreise zu 
tragen und den Ingenieur im Kamp! um die ihm im öffentlichen Leben, 


in Staat und Gemeinde gebührende Stellung zu unterstützen. Für die 
ständige Mitarbeit ist eine Reihe von Parlamentariern und Ingenieuren 
gewonnen. Aus dem Inhalt der ersten Hefte sei besonders hervorge- 
hoben: Heft 1: Der deutsche Marineingenieur. Von Dr. Leonhart. Japa- 
nische Marine. Dampfturbinen. — Heft 4: Der deutsche Marineingenieur. 
Der Duslisinus bei Besetzung der Führerstellen des Maschinenpersonals. 
— Heft 5: Stellung und Stärke des Ingenieurkorps in den größeren 
Kriegsmarinen. 


Bibliothek der gesamten Technik. .1. Bd.: Die 
Montage elektrischer Licht- und Kraftanlagen. Von 


K. Pohl. 2. Auflage. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 
167 S. mit 229 Fig. Preis geb. 2,10 M. 
Desgl. 2. Bd: Die Krankheiten elektrischer 


Maschinen. Kurze Darstellung der Störungen und Fehler 
an Dynamomaschinen, Motoren und Transformatoren für 
Gleichstrom, ein- und mehrphasigen Wechselstrom für den 
praktischen Gebrauch der Installateure. Von Ernst Schulz. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 88 S. mit 42 Fig, Preis 
1,10 A. 

Desgl. 39. Bd.: Die technischen Gasarten mit 
Ausschluß des Steinkohlengases und Azetylens. 
Von Herrmann Koschmieder. Hannover 1907, Dr. Max 
Jänecke. 39 S. mit 9 Fig. Preis 65 Pfg. 


Desgl. 48. Bd.: Der Schalttafelwärter. Von 
Emanuel Stadelmann. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 
167 S. mit 106 Fig. Preis 2,40 A. 


Desgl. 50. Bd.: Prüfung elektrischer Maschinen 
und Transformatoren. Von Friedrich Weickert. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 119 S. mit 64 Fig. Preis 
1,30 M. 

Desgl. 
bergwerken. 
Max Jänecke. 


52. Bd.: Die Feuersicherheit in Kohlen- 
Von Karl Langer. Hannover 1907, Dr. 
111 S. mit 1 Fig. Preis 1,60 Æ. 


Desgl. 53. Bd.: Die Grundzüge der praktischen 
Hydrographie. Von R. Brauer. Hannover 1907, Dr. 
Max Jänecke 233 S. kl. 8° mit 24 Tabellen und 38 Text- 
figuren. Preis 3,10 A. 

Der erste Abschnitt zeigt die Niederschlagbeobachtungen; er gibt 
unter andern Erläuterungen über Niederschlagmessungen, Mittelwerte 
der Niederschläge, Regen- und Schneekarten. Der zweite Teil behandelt 
die Wasserstand- und Abflußverhältnisse, und der letzte Teil erklärt 
ausführlich die Wassermessungen. 


Desgl. 55. Bd.: Reinigung und Beseitigung 
städtischer und gewerblicher Abwässer. Von A. 
Reich. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 139 S. mit 


32 Fig. Preis 2,20 M. 

Die Abhandlung beginnt nach einer kurzen Einleitung damit, die 
Natur der städtischen und Fabrikwässer in sämtlichen Erscheinungs- 
arten zu besprechen; es folgen Anweisungen über die Entnahme und 
Untersuchung von Abwasserproben. Der nächste Abschnitt handelt von 
der Selbstreinigung der Flüsse, und der Schluß- und Hauptabschnttt ist. 
den verschiedenen Reinigungsverfahren gewidmet. 


Jahrbuch für den Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund. Ein Führer durch die rheinisch-westfälischen Berg- 
und Hüttenwerke und Salinen in wirtschaftlicher und finan- 
zieller Beziehung. Von Diedrich Baedeker. 7. Jahr- 
gang 1905/06. Essen 1907, G. D. Baedeker. 724 S. mit 
einem Bildnis von Emil Krabler und 3 Karten. Preis 12 AM. 


1596 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vare| 
deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Ueber Verbrennungsvorgänge bei hängendem Gasglüh- 
licht. Von Bunte. (Journ. Gasb.-Wasserv. 21. Sept. 07 8. 865/67) 
Verbrennungsverhältnisse des abwärts gerichteten Bunsenbrenners. Die 
Vorzüge der Vorwärmung des Gas-Luftgemisches beim hängenden Gas- 
glühlicht und vergleichende Zahlentafeln für den Gasverbrauch im 
stehenden und hängenden Gasglühlicht. 


Dampfkraftanlagen. 

Dampfanlage der »Münchner Neuesten Nachrichten«. 
Von Eberle. (Z. bayr, Rev.-V. 15. Sept. 07 S. 175/77* mit 1 Taf.) 
Die alte Anlage bestand aus zwei Dürr-Wasserrohrkesseln von je 120 qm 
Heizfläche für 10 at, einem Zweiflammrohrkessel von 309 qm Heizfläche 
und 7 at für die Dampfheizung, sowie einer Verbundmaschine mit 
Ventilsteuerung von 300 PS. Ausbau der Anlage durch einen Wasser- 
rohrkessel von 160 qm Heizfläche und 10 at sowie eine Tandem- 
maschine, die mit einer Dynamo gekuppelt ist. Schluß folgt. 

Induced draught, with hot air economisers, for steel- 
works and blast-furnace boilers. Von Capron. (Journ. Iron 
Steel Inst. 07 Bd. 1 S. 276/85 mit 5 Taf.) Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau v. 8. Juni 07 erwähnten Vortrages. 

Morrison’s condensing plant. (Engng. 20. Sept. 07 S. 406*) 
Gegenstrom-Kondensator mit getrennten elektrisch betriebenen Pumpen 
für Heißwasser und Luft, aufgestellt in dem Grove-Road-Kraftwerk der 
Central Electric Supply Co., London. S. a. Z. 1905 S. 2119. 

Zur Frage der kombinlerten Dampfturbinen. Von 


Jasinsky. Forts. (Z. f. Turbinenw. 20. Sept. 07 S. 392/96*) S. Zeit- 
schriftenschau v. 28. Sept. 07. Untersuchungen über die Parsons- 
Dampfturbine. Forts. folgt. 

Eisenbahnwosen. 


Reisebeobachtungen aus Italien und insbesondere von 
der Mailänder Ausstellung 1906. Von Cauer. (Glaser 15. Sept. 
07 8. 109/16* mit 4 Taf.) Gesamteindruck der Ausstellung, Verkehrs- 
mittel zur Beförderung von Ausstellungsgütern, von Personen zur Aus- 
stellung und auf dieser. Das Eisenbahuwesen und seine Einrichtungen. 
Schluß folgt. 

Les chemins de fer Australiens. Von Privat-Deschanel. 
Schluß. (Génie civ. 21. Sept. 07 S. 342/43) Bericht über 4 Vorschläge 
zur Durchquerung Australiens mit Eisenbahnen. 

The railway development of the Philippines. Von 
Ashmead. (Eng. Magaz. Sept. 07 S. 869/88*% Darstellung der Erd- 
arbeiten bei der Vermessung der Bahnanlagen auf 3 kleineren Inseln 
des Philippinen-Archipels. Angaben über Lokomotiven, Wagen und 
Schienen. Erfahrungen mit den eingeborenen Arbeitern. Der augen- 
blickliche Stand der Arbeiten auf den einzelnen Inseln. 

Express passengerengine, Midland Railway — the valve 
gear. (Engineer 20. Sept. 07 S. 286*) Darstellung der Deeley-Steue- 
rung, die in ihren Grundzügen der Heusinger-Steuerung gleicht. 

Mallet compound :locomotive. (Engineer 20. Sept. 07 S. 
293/94*) Die Lokomotive hat 8 gekuppelte Achsen, die von zwei Ver- 
bundmaschinen von 634 und 990 mm Zyl.-Dmr. bei 711 mm Hub an- 
getrieben werden. Der Kessel hat 490 qm Heizfläche und 9 qm Rost- 
fläche. . . . - oo. 

Neue Zugbeleuchtungs-Maschine der Felten & Guille- 
aume-Lahmeyerwerke. Von Osnos. (ETZ 19. Sept. 07 S. 917/18*) 
Die auf dem Grundgedanken Rosenbergs aufgebaute Maschine besteht 
aus einer Beleuchtungsdynamo und einer davon getrennten. Erreger- 
maschine. Spannungsgleichung. Anordnung und Bauart. Schaulinien 
über Spannungen und Stromstärken. ` \ 

Allgemeine Gesichtspunkte über die Entwicklung und 
die Aussichten des Einphasenstrom-Bahnbetriebes. Von 
Heyland. Schluß. : (ETZ 19. Sept. 07 S. 922/26*) Unterschiede in 
den Schaltungen der Motoren. Schlußfolgerungen. - ` 

Die elektrischen. Bahnen der, Vereinigten Staaten 
Amerikas. Von Törpisch. Forts. (Glaser 15. Sept. 07 S. 116/21*) 


Kraftverteilung, fahrbare Umformerwerke, Kraftwerke, Oberleitungen, 
Unterbau. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. ° 


The development of electricity in the iron and steel 
Industries. Von Bigge. (Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 1 S. 57.103* 
mit 7 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 25. Mai 07 er- 
wähnten Vortrages. Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 


!) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 82 und 38 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


.hülfe beim Bau von Fischereihäfen geführt haben. 


The manufacture of steel from high-silicon phosphorie 
pig iron by the basic Bessemer process. Von Richards. 
(Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 1 S. 104/13) Abdruck des in Zet- 
schriftenschau v. 8. Juni 07 erwähnten Vortrages; Anwendnng des von 
Massenez angegebenen Verfahrens bei der Verhüttung des Cleveland- 
Roheisens auf dem Werk von Bolckow, Vaughan & Co. in Cleveland. 
Meinungsaustausch. 

A method of producing high-class steel from pig iron 
containing chromium, nickel and cobalt. Von Richards. 
(Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 1 S. 114/25) Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau v. 8. Juni 07 erwähnten Vortrages. Meinungsaustausch. 

A bar iron and light rail mill. (Iron Age 12. Sept. 07 S. 
696/98*) Das neue Walzwerk besteht aus einem Trio-Grobwalzgerüst 
und einer mit 5 Wealzgerüsten versehenen Feinstraße. Vorgang beim 
Walzen von Stabeisen und Eisenbahnschienen, Lageplan des Werkes 
und Angaben über die alte Anlage. 

The forges and mines of the Hungarian State. (Engineer 
20. Sept. 07 S. 280/84*) Beschreibung der Anlagen des Stahl- und 
Walzwerkes Diosgyör und der Eisenerzgruben von Pereczes. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Elimination of grade crossings in New York Central 
electrie zone. (Eng. Rec. 7. Sept. 07 S. 270/71*) Die rd. 160m 
lange Anfahrrampe mit 4,3 vH Steigung, an die sich eine Straßen- 
überführung über eine 6gleisige Strecke anschließt, überschreitet einen 
alten Kanal mit einer 18 m breiten aus Eisen und Eisenbeton bestehenden 
Brücke von rd. 11 m Länge. 


Elektrotechnik. 


The hydro-electrice development of the Great Northern 
Power Co. (Eng. Rec. 7. Sept. 07 S. 250/54* u. 14. Sept. S. 287:91*) 
Das vorläufig mit drei 7500 KW -Einheiten ansgestattete Werk versorgt 
das Gebiet der Stadt Duluth, Min. Es wird aus einer 3,7 Mill. cbm 
fassenden Talsperre am St. Louis-Fluß und einem Vorbecken durch 
drei 2,1 m weite Druckleitungen aus Holz und Blech mit rd. 114m 
Gefälle gespeist. In Duluth wird der mit 30 000 V ankommende 
Drehstrom in 7500 KW-Transformatoren auf 13 200 V für die größeren 
Abnehmer und in zwei 1500 KW-Umformern auf 600 V Gleichstrom- 
spannung für den Straßenbahnbetrieb erniedrigt. 

Neue Wasserkraftanlagen in der Schweiz. Von Herzog. 
Forts. (Z. t. Turbinenw. 20. Sept. 07 S. 389/91*) Das mit einer Wasser- 
versorgungsanlage verbundene Kraftwerk wird aus einem 1170 cbm 
fassenden Hochbehälter mit Kraftwasser von 138 m Gefälle gespeist 
Es enthält zwei Hochdruckturbinen mit je zwei gegenüberliegenden 
Einläufen von je 300 PS bei 750 Uml./min und liefert Drehstrom von 
8000 V bei 50 Per./sk. 

Ueber die charakteristischen Kurven von Drehstrom- 
motoren mit Stufenregelung der Umdrebungszahl für die 
Bedürfnisse der elektrischen Traktion. Von Kummer. 
(Schweiz, Bauz. 21. Sept. 07 S. 153/56*) Erörterungen über die Kas- 
kadenschaltung und eine zweckmäßige Ausbildung der Polumschaltung. 

. Ueber den Durchhang von Freileitungen. Von Nikolaus. 
Schluß. (ETZ 19. Sept. 07 S. 918/22*) Einfluß des Eigengewichtes, 
der Temperatur, von Zusatzbelastungen, verschiedener Höhenlage von 
Stützpunkten. Verhalten von Leitern aus verschiedenem Material au 
einer und derselben Leitung. 


Es Erd- und Wasserbau. 


Handels- und Industriehafen In Frank: 
Schluß. (Deutsche Bauz. 18. Sept 07 8. 525/28) $ 


Ein neuer 
furt a. M. 


` Zeitschriftenschau v. 21. Sept. 07. Angaben über die wirtschaftlichen 


Aussichten des Unternehmens. 

Der Kaimauerbau in Rotterdam. Von Kordyk. (Dingler 
21. Sept 07 S. 601/04*) Darstellung der umgebauten Kaimauern aù 
»Boompjes«, am Ostkai, am Eisenbahnhafen und am Königshafen. Die 
neue Kaimauer am Wilhelminakal. Forts. folgt. 

œ Modern development of British fishery harbours. Von 
Austen. Forts. (Engng. 20. Sept. 07 8. 383 86*) Gesebichtliche 
Darstellung der Vorgänge, die zur Bewilligung einer staatlichen Bei: 
Uebersicht über 
die bis jetzt bewilligten Geldbeträge. Forts. folgt. 

Der Umbau des Erie-Kanales. (Zentralbl. Bauv. 21. Ser 
07 S. 508/10*) Der Kanal und die Schleusen sollen für Schiffe vo 
3000 t eingerichtet werden. Einzelheiten über die Baukosten, die 
Verteilung der Bauten und die Enteignung des angrenzenden Gebietes 
durch den Staat. | 

Die Engländer am Nil. (Die Regulierung und Nutzbar‘ 
machung des Nils) Von v. Le Monnier. (Z. österr. Ing. . 
Arch.-Ver. 20. Sept. 07 S. 661/65) Geographie und geschichtliche Hr 
gaben über die Erforschung des Nils. Die Erforschung der gu 
und der Wasserverhältnisse des Vietorla-Sees. Ergebnisse der P 
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messungen und Untersuchungen über Regen- ugt Verdunstungsmenge. 
Forts. folgt. 

The Sulina mouth of the Danube. (Engineer 20. Sept. 07 
S. 279%) Uebersicht über die Durchführung der Regulierungsarbeiten 
an der unteren Donau seit dem Jahr 1856. £ 

Stone grappling machine for submarine work. (Engineer 
20. Sept. 07 S. 298*) Die Konstruktionszeichnungen lassen die Aus- 
bildung eines an Seilen aufgehängten Greifers erkennen, der zum Be- 
fördern von Steinblöcken von 2 bis 10 t Gewicht benutzt wird. 


Gasindustrie. 


An investigation on the use of steam in gas-producer 
practice Vou Bone und Wheeler. (Journ. Iron Steel Inst. 07 
Bd. 1 S. 126/80% mit 3 Taf.) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 
1. Juni 07 erwähnten Vortrages. Mündiicher und schriftlicher Mei- 
nungsaustausch. 


Hebezeuge. 


Die Entwicklung der Treppenaufzüge. 
meyer. (Dingler 21. Sept. 07 S. 595/97*) 
arten von Förderbändern für Treppenaufzüge. 


Heizung und Lüftung. 

Die Heizungs- und Lüftungsanlage im K.K. Postspar- 
kassenamtsgebäude in Wien. Von Puppel. (Gesundhtsing. 21. 
Sept. 07 S. 613/17*) In dem Gebäude werden nebeneinander Warm- 
wasserheizung. Niederdruck-Dampfheizung und Niederdruck-Dampfluft- 
heizung verwendet. Der Gesamtwärmebedarf beträgt 2 Mil. WE/st. 
Zum Betrieb dienen 12 Gegenstrom-Gliederkessel, Bauart Strebel, von 
je 17 qm Heizfläche für die Warmwasserheizung und 4 von je 15,5 qm 
Beiztläche für die Niederdruck-Dampfheizung. Einzelheiten der Aus- 
führung. Aus den großen Sälen wird die Luft durch 2 Blackman- 
Ventilatoren abgesaugt, während die kleinen Räume je einen kleinen 
Ventilator haben. 


Von Winter- 
Darstellung ncouerer Bau- 


Materialkunde, 


Wie muß das Hauptlaboratorium eines neuzeitlichen 
Eisenhüttenwerkes beschaffen sein? Von Kayßer. Schluß. 
(Stahl u. Eisen 18. Sept. 07 S. 1353/58*) Einrichtungen für die Erz- 
üntersuchung: Steinbrecher, Quetschwalzenmühle, Erzzerreiber, Roh- 
eisenklopfer. 

Ueber bleibende Spannungen in Werkstücken infolge 
Abkühlung. Von Heyn. Schluß. (Stahl u. Eisen 18. Sept. 07 S. 
1347/53*) Betrachtung über bleibende Spannungen in Werkstücken, 
deren einzelne Teile verschiedene Ausdehnungsziftern haben, oder deren 
Massen nicht zweckmäßig verteilt sind. 

The ageing of mild steel. Von Strohmeyer. (Journ. Iron 
Steel Inst. 07 Bd. 1 S. 200/60*) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 
15. und 22. Juni 07 erwähnten Vortrages. Mündlicher und schrift- 
licher Meinungsaustausch. 

The relation between the process of manufacture and 
some of the physical properties of steel. Von Harbord. 
(Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 1 8. 181/99*%) Untersuchungen an 
53 Probestäbın aus saurem und basischem Bessemerstahl und saurem 
und basischem Herdofenstahl und Erörterung der Ergebnisse. Meinungs- 
Austausch, 

Note on the distribution of sulphur in metal ingot 
moulds. Von Henderson. (Journ. Iron Steel Inst. 07 Bd. 1 8. 
236/90) Auf Grund von Versuchen hat der Verfasser festgestellt, daß 
der übermäßige Schwefelgehalt nur rd. 30 mm vom oberen Ende des 
Blockes aus hinabreicht. Meinungsaustausch. 

EEN steels. Von Swinden. (Journ. Iron Steel 
= 07 Bd. 1 8. 291/327* mit 15 Taf.) Versuche über die Festig- 
en das Verhalten bel der Wärmebehandlung von 
SCC 3,25 vH Wolframgehalt. Schlußfolgerungen. Meinungs- 
ee mécanismes et nouvelles méthodes pour 
aois ze métaux. Von Breuil. (Rev. Me. 31. Aug. 07 S. 
Be der Sicherheitszahlen; Formänderungen zwischen 
a nn und der Bruchbelastung bei verschiedenen Tem- 
chiedenen Metallen. Forts. folgt. 


Mechanik. 


Trägheitskräfte einer Schubstange. Von Enßlin. 
SS GC Sept. 07 S. 593/95*) Allgemeine Betrachtung der Bewe- 
d ei ältnisse von Schubstangen. Ermittlung der Trägheitskräfte 
em Einfluß der verschiedenen Beschleunigungen. Forts. folgt. 
mm Meßgeräte und -verfahren. 

ie Cadet des Lichtbogen-Wechselstromes in 
Die EE Von Heinke. (ETZ 19. Sept. 07 S. 913/17%) 
ströme mit hohen Schwingungszahlen eignen sich nament- 


lich zum Mess 
en von klei i ER 
Meßanordaungen ech nen Ziffern für Selbstinduktion und Kapazität. 


Senti erschiedene Ziffern. Zahlenbeispiel. 
Annealin E Pyrometers and their application to the 
E: ardening, and general heat treatment of tool > 


Von Brearley und Moorwood. (Journ. Iron Steel Inst. 
Die Verfasser verwenden Sehmelzkörper Aaus 
Kochsalz und Kaliumeblorid, um das Erreichen irgend einer na 
ratur zwischen 630 und 770° anzuzeigen. Darstellung eines für ein 
Härtebüchse bestimmten Gerätes. Meinungsaustausch. 


Metallbearbeitung. 


Drummond’s serew cutting lathes. (Engng. 20. Sept. 04 
S. 394/95*) Darstellung zweier Bauarten von kleinen Drehbänken für 
die Reparaturwerkstatt von Motorwagenfabriken und einer zum Zylin- 
derbohren, Scehraubenschneiden usw. geeigneten größeren Leitspindel- 
bank. 

New Spencer double-turret screw machine. (Am. Mach. 
21. Sept. 07 S. 324’25*) Wirkungsweise der Steuertrommel und Dar- 
stellung verschiedener Erzeugnisse der von der Mack Manufacturing 
Co. in Jersey City, N. J., gebauten Maschine. 


Power testa of a motor-driven geared-hend lathe. (Am. 
Mach. 21. Sept. 07 S.330/31*) Der Kraftvorbrauch der von einem 
10 pferdigen Kleetromotor angetriebenen Lodge & Shipley-Drehbank von 
610 mm Spitzenhöhe betrug bei 60 Uml./min, 4,6 mın Vorschub und 
6,35 mm Schnittiefe rd. 21 PS. 

The low-swing lathe and some of its work. (Am. Mach. 
21. Sept. 07 S. 323/29*) Darstellung der von der Gould & Eberhardt 
Co., Newark, N. Y., gebauten Drelbank von 9% mm Spitzenhöhe und 
ihre Anwendung beim Bearbeiten von verschiedenen Wellen. 


stcel. 
07 Bd. 1 S. 261,75*) 


A relleving attachment for the milling machine. (Am. 
Mach. 21. Sept. 07 S. 331°) Die von der Morse Chain Co verwendete 
Einrichtung zum Hinterdrehen von Fräsern besteht aus einem beweg- 
lichen Werkzeugschlitten, der durch einen Daumenantriceb in der Rich- 
tung zur Fräserachse und durch eine Feder von der Achse weg ver- 
schoben wird. 


Papierindustrie. 


Neuerungen in der Papierfabrikation. 
Forts. (Dingler 21. Sept. 07 S. 597:601*) 
28. Sept. 07. 
Papierstoffes. 


Von Haußner. 
S. Zeitschriftenschau v. 
Das Leimen und die Leimbereitung. Das Bleichen des 
Forts, folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The »Mauretania«. (Engng. 20. Sept. 07 8. 393 mit 1 Tat.) 
Kurze Mitteilungen über den Beginn der Probefahrten des Schwester- 
schiffes der »Lusitania«, 


Unfallverhütung. 


Bruch eines Dampfabsperrventiles. Von Rüster. (Z. 
bayr. Rev.-V. 15. Sept. 07 8. 177,78*) Hinter dem Ventil hat sich ein 
Wassersack gebildet; beim Oeffnen ist das Ventil wahrscheinlich durch 
Wasserschlag gesprengt worden. Anwendung der Versuche von Stro- 
meyer über Wasserschläge in Dampfleitungen auf den vorliegenden Fall. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Tho present position of gas and petrol engines. Von 
Clerk. (Engng. 20. Sept. 07 S. 409/10°) Großgasmaschinen und die 
Versuche zur Einführung der Verbundwirkung. Gasgeneratoren für 
bituminöse Brennstoffe. Versuche über die spezifische Wärme der Ve 

brenpnungsrückstände in Gasmaschinen. Versuche über die Ce 
setzung der Auspulfgase von Fahrzeuginotoren. j 


Wasserkraftanlagen. 
Zweistufige Verbund-Turbine und Dr 
von 2000 PS Leistung im Trisanna-Elektrizitätswerk 
Wiesberg bei Landeck in Tirol. (Schweiz. Bauz. 21 Sept Ge 
147/51*) Wiedergabe der Konstruktionszeichnungen ee 


Mitteilungen über die in Zeltschriftenschau v 7 
zweistufige Turbine. Sr a Sept. 07 erwihnte 


chstromgenerator 


The comparativo cost oi steam and 
power. Von Webber. (ling. Magaz. Sept. 07 
zu dem jn Zeitschriftenschau v. 27. April 07 
von v. Schon. Zahlentafelna über Kosten 
sprechende Leistungen von Damptanlagen. 
von Wasserkraftanlagen. 


hydro-electrie 
S. 859 93*) Aeußerung 
u. f. erwähnten Aufsatz 
Kohlenverbrauch und ent- 
Angaben über die Kosten 


Wasserversorgung. 

Das Wassorwerk für die Gerichts- 

in Berlin-Moabit. Von Rosenfeld. 

S. 501;/04*) Der 500 cbm betragende 

durch 2 Taue! kolbenpumpen von je 
dienen Elektromotoren von 2,1 PS bei 220 V, die aus dem ei 

genen 


Elektrizitätswerk gespeist werden D 
. arstellung d 
Filters, des Reinwasserbehälters und des Sot e GEES SS 


und Gefängnisbauten 
(Zentralbl Bauv. 18. Sept. 07 
nid tägliche Wasserbedarf wird 
25 cbm/st gedeckt. Zum Antrieb 


The deteutt älters. 
1e detection of pollution in unde 
Thresh. (Eng. Rec. 7. Sept. 07 "ground waters, Von 


| S. 267 69) 
suchung des Wassers muß eine genaue 


gebung der Brunnen oder Quellen vora 
salz, Lithiumsalz uud Fiuoresze 


Der chemischen U 

S nter- 
Prüfung der Lage und der Um- 
ngehen. Die Prüfung mit Koch: 
n und praktische Erfahrungen damit 
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Werkstätten und Fabriken. 


The new manufacturing plant of the George N. Pierce 
Co., Buffalo, N. Y. Von Knowlton. (Eng. Rec. 7. Sept. 07 S. 
263 67*) Die für den Bau von Motorwagen bestimmte, 1600 Arbeiter 
beschäftigende Fabrik bedeckt rd. 300x200 qm Fläche. Das zwei- 
stöckige Geschäftsgebäude ist mit einem Bogendach von rd. 21m 
Spannweite aus Fisenbeton versehen. Auch die übrigen Fabrikgebäude 
haben Decken, Säulen und Dächer nur aus Eiseubeton. 

The design and construction of industrial buildings. 
Von Collins. (Eug Magaz. Sept. 07 S. 906/30*) Allgemeine Ge- 


sichtspunkte für die Ergiehtung von Fabrikanlagen. 
bäudefurm, Baustoffe, Wirtschaftlichkeit. 
rungen. 


Vorarbeiten, Ge: 
Verschiedene Musterausfüh. 


The Canada Tool Works. Von Cobleigh. (Iron Age 12. Sept 
07 S. 689/94* mit 1 Taf.) Erwelterungsbauten der Werkzeugmasehinen. 
fabrik der John Bertrams & Sons Co. in Dundas, Ont., deren Kraft- 
bedarf von der Dominion Power and Traction Co. in Hamilton bezogen 
wird. Die Gleßerei enthält zwei Kuppelöfen von 14 und 7 t/st Leistung, 
Darstellung der Maschinenwerkstätte und Anordnung der Maschinen, 
Aufzählung der Erzeugnisse. 


Rundschau. 


Der Zusammenbruch der Quebec-Brücke. 


Der Zusammenbruch der fast zur Hälfte fertig gestellten 
Riesenbrücke über den St.-Lorenzstrom') wirkt, nachdem jetzt 
durch die amerikanischen Fachzeitschriften?) Näheres über 
die begleitenden Umstände bekannt geworden ist, viel er- 
greifender als nach den ersten telegraphischen Mitteilungen 
und den Berichten der Tageszeitungen. Diese Berichte spra- 
chen von einem Unfall, bei dem der Ueberbau auf 240 m 
Länge eingestürzt sei, wobei etwa 60 Menschen den Tod ge- 
funden hätten. Es sind nicht nur diese die Wirklichkeit noch 
nicht einmal erreichenden Zahlen, die die Anteilnahme aller 
Kreise und insbesondere der Fachgenossen erzwingen, es sind 
vor allem auch die begleitenden Umstände dieses Einsturzes, 
dessen Ursache nicht, wie gemeldet, die Ueberlastung durch 
einen Arbeitzug ist, sondern bis an den Arbeitstisch des ent- 
werfenden Ingenieurs verfolgt werden muß; diese Umstände, 
die den leitend am Brückenbau beteiligten Personen in den 


Is Z. 1907 S. 361, 459 und 1519. 


2) Engineering News 5. Sept. 1907 S. 256, 12. Sept. S, 287; En- 
gineering Record 7. Sept. 1907 S, 71. 


letzten Tagen und Stunden die Gefahr vor Augen führten, 
ohne daß doch das Aeußerste verhindert werden konnte, 
Die Brücke war in ihrer südlichen Hälfte schon fast voll- 
endet, s. Fig. 1 und 2. Die beiden gemauerten Pfeiler und die 
65,23 m lange Zufahrtbrücke waren schon 1904 fertig geworden; 
1905 ist der 152,4 m lange Rückarm, 1906 der 171,45 m lange 
Ausleger dcs Kragträgers und in diesem Jahre die drei ersten 
Felder des Mittelträgers erbaut worden, und außerdem ge- 
trennt davon am Nordufer des Stromes die Gerüste für den 
Rückarm des nördlichen Kragträgers, nachdem dort vorher 
schon die Zufahrtbrücke und die Steinpfeiler hergestellt wor- 
den waren. Von der insgesamt 986,03 m langen Brücke waren 
somit etwa 506 m fertig, und davon sind 375 m: der ganze süd» 
liche Kragträger und die drei fertigen Felder des Mittelträgers, 
in Trümmer gegangen. Der Kragträger ist mittels eines ge- 
waltigen 1120 t schweren Laufkranes gebaut worden; für den 
Mittelträger hat man jedoch einen neuen, nur 250 t schweren 
Laufkran benutzt, nicht, weil man die starke Belastung durch 
weiteres Vorfabren des schweren Kranes scheute, denn beim 
Entwurf ist diese Belastung berücksichtigt worden, sondern 
weil der schwere Kran für den Bau des nördlichen Krag- 
trägers freigemacht werden sollte. Beim Einsturz war er des 


Fig. |. Südlicher Teil der Quebec-Brücke. 


Bana 51. Nr. 4%. 
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halb schon zum Teil auseinander genommen. Der noch nicht 
abgebaute Teil mit 800 t Gewicht liegt ebenso wie der kleinere 
Kran im St.-Lorenzstrom. 

Das Unglück ereignete sich am späten Nachmittage des 
29. August, etwa 15 Minuten vor Feierabend. Auf der Brücke 
waren 85 Personen beschäftigt, von denen nur 11 gerettet 
worden sind. Unter den Verunglückten befinden sich auch der 
leitende Bauführer oder Obermeister Yenser und der Montage- 
ingenieur Birks, zwei Männer, deren Wahrnehmungen für 
die völlige Aufklärung des Einsturzes vielleicht unersetzlich 
bleiben werden. Unter den Geretteten sind nur wenige, deren 
Zeugnis von Wert ist; sie haben lediglich bekundet, daß die 
Brücke unter ihnen zuerst langsam sank und dann plötzlich 
niederbrach. Von seitlichen Schwankungen, die auf ein bei 
dem herrschenden schwachen Wind auch unwahrscheinliches 
Nachgeben der Windverbände schließen lassen könnten, haben 
sie nichts bemerkt. Der Lokomotivführer des übrigens nicht 
schwer beladenen Bauzuges, der gerade nach dem Mittelträger 
hin fuhr, hat ausgesagt, daß er den Boden sinken fühlte, und 
daß die Lokomotive, auch nachdem er den Dampf abgestellt 
hatte, weiter rollte, bis sie mit der Brücke in den Strom 
stürzte. Ein Vorarbeiter, der am nördlichen Ufer beschäftigt 
war, will einen lauten Knall gehört haben, wie von einer 
Explosion oder von dem Aufschlagen eines abgestürzten 
schweren Eisenkörpers, kurz bevor das überhängende Ende 
der Brücke senkrecht ins Wasser gefallen ist. Vor dem Unter- 
tauchen soll die Brücke einige Male nach den Seiten ge- 
schwungen haben. Ein Arbeiter, der am Sidufer etwa 150 m 
seitwärts beschäftigt gewesen ist, hat ebenfalls angegeben, 
kurz vor dem Einsturz ein lautes Geräusch gehört zu haben. 
Ein Mann, der sich auf dem Rückarm der Brücke etwa 15 m 
von dessen Ende entfernt befand, hat ausgesagt, daß er 
merkte, wie die Brücke sich bewegte, und danach, ohne sich 
umzublicken, dem Lande zulief. Erst nachdem er die Zu- 
fahrtbrücke hinter sich hatte, hat er sich umgedreht und ge- 
sehen, wie die Brücke versunken ist. Er schätzt die gesamte 
Zeit — wohl etwas zu niedrig — auf 10 bis 15 Sekunden. 


Fig. 2. 


Stand der Arbeiten vor dem Einsturz. 
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Der vorderhand wichtigste Umstand für den Einsturz und 
die Ermittlung der Ursachen ist indessen, daß 3 Tage vorher 
von dem dauernd am Bauplatz anwesenden Regierungs- 
inspektor am linken Hauptträger des Rückarmes ein fehler- 
haftes Untergurtglied entdeckt worden ist, und zwar das zweite 
vom Hauptpfeiler oder das neunte vom Brückenende aus ge- 
rechnet, das wir in Uebereinstimmung mit der amerikanischen 
Bezeichnung A9L benennen wollen, Fig. 2. Das Glied hat 
eine seitliche Ausbiegung von 40 bis 50 mm aufgewiesen. 
Der Inspektor Kinloch und der Ingenieur Mc Lure der Quebec 
Bridge Co. brachten diese Entdeckung zur Sprache, und am 
28. August wurde das Untergurtglied A9L von dem leiten- 
den Ingenieur Hoare der Quebec Bridge Co. und den an- 
wesenden Fachleuten eingehend untersucht. Der leitende 
Ingenieur Milliken der Phoenix Bridge Co. — der Gesell- 
schaft, die den Ueberbau ausführt — war unglücklicher- 
weise nicht zur Stelle; sein Stellvertreter aber, der schon 
erwähnte Ingenieur Birks, war der Meinung, daß die Aus- 
biegung des Untergurtgliedes von vornherein vorhanden 
gewesen und ihr deshalb keine derartige Bedeutung bei- 


zulegen sei, daß der Weiterbau an der Brücke eingestellt 


werden müßte. - Birks ist in seiner Ansicht gewiß noch da- 
durch befestigt worden, daß bei einer gleichzeitig vorge- 
nommenen genauen Untersuchung der Lage aller wichtigen 
Brückenteile keine Abweichungen gegen den Entwurf fest- 
gestellt werden konnten. Andre Beteiligte, insbesondere der 
9 8 verunglückte Obermeister Yenser, der wie Birks der 
bauausführenden Firma angehörte, haben die Ansicht des In- 
spektors vertreten, daß die Ausbiegung erst neuerdings ent- 
standen sei. Außer Birks war jedoch. keiner am Platze, der 


berechtigt war, den Weiterbau einstellen zu lassen. Man 


wandte sich deshalb telegraphisch nach New York an den be- 
ratenden Ingenieur Cooper der Quebec Bridge Co., konnte 
aber wegen eines Telegraphistenstreikes keine Nachricht über- 
mitteln. Der Ingenieur Me Lure von der Quebeo Bridge Co. 


| und die in ähnlicher Bauart hergestellten Pfosten. 


fuhr nunmehr mit dem nächsten Zuge nach New York, wo er 
am 29. August früh eintraf. Es scheint, daß er Cooper von der 
drohenden Gefahr überzeugt hat, denn dieser sandte ein Tele- 
gramm nach Phoenixville, dem Sitz der Baugesellschaft, mit 
der Weisung, den Weiterbau zu verbieten. Dieser Weisung 
ist jedoch nicht rechtzeitig Folge gegeben worden. McLure 
ist nach seinem Besuch bei Cooper nach Phoenixville ge- 
fahren und hat den Chefingenieur Deans der Phoenix Bridge 
Co. aufgesucht; dieser hatte jedoch bereits brieflichen Be- 
richt von Birks erhalten und war infolgedessen nicht von der 
Meinung abzubringen, daß die Ausbiegung schon lange vor- 
handen gewesen und nichts Ernsthaftes zu befürchten sel. 
Kurz nach dieser Unterredung traf die Nachricht vom Zu- 
sammenbruch ein. Diese Vorgänge sind vor dem Richter eid- 
lich erhärtet; sie lassen einen förmlichen Kampf zwischen den 
pflichtbewußten Aufsichtsbeamten und den selbstbewußten, 
von der Unfehlbarkeit der Konstruktion überzeugten Ange- 
stellten der Baufirma erkennen. 

Gibt zwar das fehlerhafte Untergurtglied schon einen An- 
halt für die Ursache des Einsturzes, der durch den Befund 
des Trümmerhaufens noch bestätigt wird, so bleiben bis zur 
völligen Aufklärung doch noch viele Fragen zu lösen. Die 
E mag für die Fachwelt jedoch durch weitere Schilde- 
rung der Einzelheiten erleichtert werden. Der überhängende 
Kragarm ist in den Strom gestürzt und liegt bis auf wenige 
Glieder des ersten Feldes in tiefem Wasser. Die Hauptpfosten 
sind mehrfach gebrochen; die Spitzen ragen teilweise aus 
dem Wasser, dagegen liegen die Füße mit den Hauptknoten 
landwärts des Hauptpfeilers. Die Hauptlager sind auf dem 
Pfeiler stehen geblieben. Zwischen dem Hauptpfeiler und dem 
Ankerpfeiler liegen die Trümmer des Rückarmes fast genau 
senkrecht unter ihrem Platze; s. Fig.3 und 4. Auffällig ist, 
daß die Zugglieder der Obergurte in zwei ununterbrochenen 
Reihen über den Resten des Rückarmes liegen. Die Ober- 
gurte der drei dem Hauptpfeiler zunächst liegenden Felder 
sind mit den Spitzen der zugehörigen Pfosten über den Strom- 
pfeiler ins Wasser gestürzt. Alle Zugglieder der Obergurte 
sind wenig verletzt-und zeigen, daß sie keine Veranlassung 
zum Zusammenbruch gegeben haben. Ebenso hat man keine 
Bolzenbrüche feststellen können. Auch die Pfeiler sind im 
wesentlichen unbeschädigt und nur äußerlich durch die nie- 
derstürzenden Eisenteile verletzt worden. Die Ankeraugen- 
stäbe sind bein Fall über die Pfeilerkante rechtwinklig um- 
gebogen, aber dem Anschein nach nicht gerissen. 

Die übrigen Eisenteile, vor allem die auf Druck bean- 
spruchten, bieten dagegen den Anblick vollständiger Zerstörung, 
hervorgerufen durch die Höhe des Sturzes. Die Glieder des 
Untergurtes sind dadurch noch schwerer beschädigt, daß die 
Gruben für die Pfosten des Baugerüstes noch offen standen, 
über deren Kanten die Träger, die hierher fielen, meist nahe 
an den Knoteupunkten zerbrachen. In den übrigen Teilen 
läßt sich indessen der Zusammenhang noch verhältnismäßig 
gut verfolgen, soweit sie nicht zu weit im Innern des Trümmer- 
haufens liegen. Die einzelnen Glieder sind nach verschiedenen 
Richtungen verbogen und gefaltet, ohne daß sie — selbst 
nicht an scharfen Krümmungen — gebrochen sind. Aus den 
Schilderungen der am Orte gewesenen unbeteiligten Fach- 
leute über die einzelnen zerstörten Eisenglieder geht ‘hervor, 
daß das verwendete Material recht gut gewesen sein muß. 
Aehnlich verhält es sich mit den Nieten, deren Zustand an den 
Bruchstellen, und soweit sie vlelfach heil geblieben sind, auf 
gutes Material und ordnungsmäßige Herstellung schließen 
läßt. Auch für die am Ort eingezogenen Niete trifft dies zu. 
Diese Zeugnisse für gutes Material und einwandfreie Arbeit 
werden auch dadurch bestätigt, daß der Bau, wie man am 
Beispiel des oben erwähnten Üntergurtgliedes A 9 L erkennen 
kann, unter ständiger scharfer Aufsicht ausgeführt worden 
ist. Zu erwähnen ist hierbei noch, daß. ein großer Teil der 
Niete noch nicht hergestellt war; doch sind an allen diesen 
Stellen Schraubbolzen eingezogen gewesen. Auch an dem 
Unglücksträger A9L war am Einsturztage eine Nietmannschaft 
beschäftigt. Die Bauaufseher haben streng darauf gehalten, 
daß beim Nieten nur wenige Bolzen — etwa fünf. — auf ein- 
mal entfernt wurden. Der Befund der zerstörten Teile läßt 
auch nicht darauf schließen, daß in dieser Richtung eine Ur- 
sache zum Einbruch des Bauwerkes zu suchen ist. 

Den schlechtesten Eindruck machen die Seefe 

ie Glieder 
werden von mehreren mächtigen Stegrippen gebildet, die 
oben und unten durch Winkelgitter verbunden sind. Aber 
diese Verbindungen sind im Verhältnis zu den schweren 
Stegen so leicht, daß sie keinen genügenden gegenseitigen 
Zusammenhalt geboten haben: Am meisten kommt dies bei 
dem unheilvollen Untergurtglied A at, zum Ausdruck. Sind 
auch fast alle andern auffindbaren Untergurtglieder in ihrer 
Form stark verändert, verbogen, verwürgt und gefaltet, so ist 
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doch keine: so offenbar zerknickt wie das erwähnte, das im 


mittleren Teil seiner Länge eine gan 
S-Form aufweist. E ganz scharf gekrümmte 


Die eine Stegrippe ist gebrochen, und die 
Gitterverbände der vier Stegrippen sind vollständig abge- 
sprungen. Diese. Formveränderung weicht so stark von der 
der benachbarten Glieder und auch von der der entsprechenden 


jeder des rechten Hauptträgers ab, daß man mit großer 


 Bestimmtheit darauf schließen kann, daß sie nicht eine Folge 


des Einsturzes gewesen, sondern durch Zerknicken unter der 
Last des Bauwerkes entstanden und somit Veranlassung des 


Einsturzes gewesen ist. 
Das Glied A9L be- 


‘steht aus vier 1,386 m 


hohen, rd. 100 mm 
dicken Stegrippen, 
die je aus vier ge- 


:walzten Blechen zu- 


sammengenietet sind. 


-Je ein Seitenblech an 


trägt 1410 m, 


-5000 qom. Der von 
: Bolzen zu ` Bolzen 
‘17,4 m lange Träger 
bat 


(e Breite des Trägers 


allen Rippen ist nie- 
driger als die andern 
und wird oben und 
unten durch je einen 
Saumwinkel zur vol- 
len Höhe ergänzt. 
Die beiden inneren 
Stege stehen näher 
zueinander als zu den 
äußeren. Die gesam- 


über den äußeren 
Winkelkanten be- 
die 
gesamte wirksame 
Querschnittfläche rd. 


zur seitlichen D 


- Versteifung seiner 
vier Rippen außer 


- den Decokplatten und 
- Stegwinkeln an den 


. mittleren Teil oben 
und unten je einen 


. 5. Gitterfeldern aus 


‚Winkeleisen von rd. 
100 x 76 x 10 mm 


den Ingenieure hat 


_ samtbeanspruchung 


rd. 1000 kg/gem auf 


: soll 


ben. Die Zugfestig- 


: Eiseng SO 
‚4400 kg/qcm 


! 


Knotenpunkten im 


Querverband von 


Querschnitt und von 
5 Quersteifen aus 
89 x 76 x 10 mm 
starken Winkeln. 
Nach der Berech- 
nung der entwerfen- 


der Träger eine Ge- 


von 7350 t oder 1470 
kg/gem auszuhalten, 
wovon 5100 t oder 


die tote Last entfal- 
len, Diesem Betrage 
anch die Be- 
lastung am 29. Au- 

st entsprochen ha- 


it des verwendeten 
| 4100 bis 
betra- 


en haben. Ob der Querverband der vier Rippen ausreicht, um 


dag Gurtglied als einheitlichen Träger nach den geltenden Ver- 


fahren auf Zerknicken berechnen zu 


ich vorhandenen 
| er ende Untersuchung lehren. Man sollte annehmen, 
e 


. Phoenix Bridge 


können, und ob die für 


> 
; agers angenommenen Werte von 
die Drack on vor GE E persobritten worden sind, muĝ 


erantwortlichen Ingenieure der 

au Ae ee et P. L. Szlapka, Bernt Berger 
nannt werden, auch von andrer Seite sorg- 
SC Nach neueren Ermittlun- 
Fall gewesen sein'), was 


und C. Scheider | a 
j chgeprüft worden seien. 
en ake indessen nicht der 


] S. 281 e 
W Engineer ing Ne ws 1 w se pt. i OI, 
d a 


| 


Fig. 3 und 4. 


Zustand nach dem Einsturz. 


. deshalb bedeutungslos, weil ja auch 


größtenteils selbst verunglückt sind. 


. sind die Angaben über 


allerdings kaum glaublich erscheint. Dafür spricht aber das 
aut die Vorstellungen von Mc Lure von Cooper ausgesandie 
Telegramm des Inhaltes, daß keine weiteren Gewichte in 
die Brücke eingefügt werden sollten, bis eine genaue Unter 
suchung stattgefunden habe. 

Zu der schon an sich nicht einwandfreien Konstruktion 
des Trägers tritt noch der bemerkenswerte Umstand, daß 
gerade das Glied A9L vor dem Einbau mehrfache Beschädi- 
gungen erlitten hat, die zwar sorgfältig ausgebessert worden 
sind, aber doch auch den Verdacht der Unzulänglichkeit nahe- 
legen. Von einigen Fachlcuten ist außerdem noch darauf 


hingewiesen worden, 
daß in den beider 
ée an Se Haupt 
pfosten sich anfügen- 
den Feldern desRück- 
und Kragarmes die 
vom unteren Knoten- 
punkt aufwärts füh- 
renden Schrägen und 
Untergurte am Kno 
tenpunkt steif mit 
einander verbunden 
gewesen sind’). Das 
mußte erhebliche 
Sekundärspannun- 
gen in diesen Kon- 
struktionsgliedern 
hervorrufen, während 
sie doch nach den 
von der Baugesell 
schaft ausgegange- 
nen Veröffentlichun- 
gen?) nur auf Druck 
beansprucht sein sol- 
len. Wenn derartige 
Sekundärspannun- 
gen in ihrer Wirkung 
= mit den oben be 
.sprochenen Kon- 
struktionsmängeln 
der Unter lieder 
auch nicht zusam- 
menfallen, so win 
doch auch hierdurch 
wieder ein neuer 
Grund zum Mib- 
trauen gegenüber 
der Konstruktion ber- 
ee 
chließlich ist der 
Vollständigkeit hal 
ber noch ein Gerücht 
zu erwähnen, wel- 
ches sich dara 
gründet, daß ein Teil 
der Arbeiter, die alle 
Gewerkschaftler ge 
wesen sind, © 
Zeit vorher gestreikt 
hätte; obgleich man 
sich geeinigt hat, soll 
bei diesen Leuten 
Mißstimmung gegen 
über der Bauleitung 
geherrscht haben. 
Dieses Gerücht, das 
vielleicht in Verbin 
dung mit dem kurs 
vor dem Unfall ver 
nommenen Knall den 
Verdacht einer ge 
waltsamen Veranlassung erwecken könnte, erscheint schon 
die in Betracht kom- 
menden Arbeiter auf der Brücke beschäftigt waren und 
Anderseits läßt das 
erwähnte knallartige Geräusch die Annahme, daß ausschlied- 
lich das Untergurtglied A9L den Einsturz veranlaßt habe, 
weniger wahrscheinlich erscheinen und weist eher auf ur 
Springen eines auf Zug beanspruchten Gliedes hin. Doc 
das Geräusch zu wenig bestimmt, ID 
dieses kann schließlich auch auf andre Weise entstanden BEIN, 
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so daß es außer acht gelassen werden kann. Der Befund des 
zerknickten U'ntergurtgliedes führt auf jeden Fall zu dem 
Urteil, daß es entscheidend auf den Gesamtausgang des Un- 
falles eingewirkt hat. Zur vollständigen Aufklärung sind von 
den zuständigen Stellen entsprechende Maßnahmen getroffen 
worden. Vom Gericht ist unter Mitwirkung von Sachverstän- 
digen eine Untersuchung eingeleitet, deren bisher bekannt 
gewordene Ergebnisse in unsrer Besprechung berücksichtigt 
worden sind. Außerdem hat die kanadische Regierung einen 
Ausschuß von drei namhaften Fachleuten zur Untersuchung 
des Zusammenbruches gebildet. Klarheit wird nur gewonnen 
werden können, wenn die gesamten rechnerischen Unterlagen 
des Entwurfes geprüft und mit der Ausführung des Bauwerkes 
verglichen worden sind, da außer den entwerfenden Inge- 
nieuren und dem beratenden Ingenieur der Phoenix Bridge 


Co. nur wenige Fachleute uneingeschränkten Einblick in die ° 


konstruktiven Unterlagen des Bauwerkes gehabt haben. 


Das Unglück gemahnt in vielen Zügen an den Ein- 
sturz der Brücke über den Firth of Tav, den Max Eyth 
unter dem Titel "Berufstragik« so ergreifend geschildert hat. 
Wenn der Leser das Buch Evths aus der Hand gelegt hat, 
ist ihm sicher der Gedanke gekommen, daß die Ingenieur- 
kunst, die seitdem so viele gewaltige, kühne und doch er- 
probte Bauwerke geschaffen hat, über das damalige Können 
weit hinaus vorgeschritten und ein derartiges Unglück heute 
kaum noch denkbar seci. Der Einsturz der Quebec-Brücke 
lehrt es anders und zeigt — soviel ist heute schon sicher —, 
daß aller Gewinn an Wissen und Können, an Erfahrung 
und Befähigung die äußerste Vorsicht und Gewissenhaftigkeit 
des Ingenieurs nicht einen Augenblick entbehrlich macht. 


In Z. 1907 S. 1080 ist über den Turbinenschnelldampfer 
»Charles Roux« berichtet worden, den die Compagnie Gene- 
rale Transatlantique für ihre Fahrten zwischen Marseille und 
Algier im Bau hat. Dieses Schiff ist jedoch nicht der erste 
Turbinendampfer auf dem Mittelmeer, da bereits Mitte No- 
vember die beiden auf der Fairfield Shipbuilding and Engi- 
neering Co. in Glasgow erbauten Dampfer der Egyptian Mail 
Steamship Co. ihren Dienst zwischen Marseille und Alexandria 
aufnehmen werden. Die Schiffe sind 166 m lang, 18,3 m breit 
und 11,5 m tief und haben Raum für rd. 500 Fahrgäste erster 
Klasse. Die neue Linie wird dem Norddeutschen Lloyd Wett- 
bewerb machen und die bisherige Reisedauer um 1'!’, Tage 
abkürzen. 


Ferner beabsichtigt auch der Oesterreichische Llovd, seine 
zwischen Triest und Alexandrien verkehrenden Schiffe durch 
4 Turbinenschnelldampfer mit folgenden Abmessungen zu er- 
setzen: 


Danto a. 2-2 Ve a. u de ee ee SE, 8 
Breite: — to 0.200 20 Se a na ae ee S 
Tiefe q-e A aa ie gë ae ee DO 
Raumgehbailt . 8600 B.-R.-T 
Maschinenleistung 13000 PS 
Geschwindigkeit 18 Knoten. 


Die Dampfer, welche ebenso wie die der Egyptian Mail 
Steamship Co. mit Parsons-Turbinen ausgerüstet werden, sollen 
210 Fahrgäste erster, zu zweiter und 60 dritter Klasse bei 
220 Mann Besatzung befördern. Die Kabinen werden, abge- 
sehen von einigen Staatszimmern, für 4 und 8 Personen ein- 
gerichtet. Wann sie in Dienst gestellt werden, ist noch un- 
bestimmt. l 


Die vorsätzliche Einschränkung der Leistung durch die 
Arbeiter in den Vereinigten Staaten und in England wird in 
einem Sonderbericht des amerikanischen Arbeitsamtes in 
Washington auf Grund von Erhebungen besprochen, die an 
Ort und Stelle gemacht worden sind'). Das Bestreben der 
Arbeiter, ihre Leistung einzuschränken, verfolgt im allge- 
meinen den Zweck, die Arbeit auf einen größeren Zeitraum 
auszudehnen, um mehr Arbeitzelegenheit und dauernde Be- 
schäftigung zu schaffen, oder übermäßige Anstrengungen zu 
vermeiden, damit die körperliche Arbeitfähigkeit möglichst 
lange bewahrt wird. Ausnahmsweise haben die Arbeiter in 
England die Einschränkung ihrer Leistungsfähigkeit als 
Kainpfmittel gegen die Arbeitgeber statt des Streiks verwendet. 
Der Vorgang besteht entweder darin, daß die Arbeiter zeitweise 
oder ununterbrochen möglichst langsam arbeiten, oder daß sie 
Maschinen, die eine Erhöhung ihrer Leistungsfähigkeit ermög- 
lichen würden, ablehnen. In einzelnen Fällen haben Arbeiter 


') Eleventh special report of the Commissioner of Labor. Regu- 
lation and restriction of output. Washington 1905. N. a. Reichsarbeits- 
blatt 1907 Nr. 6, | 


oder Arbeiterverbände die Anwendung von solchen Maschi- 
nen gänzlich verboten oder beschränkt. In andern Fällen 
wurde die Zahl der Maschinen, die von je einem Arbeiter be- 
dient werden darf, eingeschränkt oder vorgeschrieben, daß 
bei dieser Maschine mehrere an sich überflüssige Personen 
beschäftigt werden müssen. Andre Beschränkungen bestehen 
darin, daß festgesetzt wird, wie viele Personen die von einer 
Maschine hergestellten Güter gleichzeitig bearbeiten dürfen, 
oder wieviel eine Maschine täglich verarbeiten darf. Bestim- 
mungen, nach welchen die an Maschinen beschäftigten Ar- 
beiter. schlechter bezahlt werden als Handarbeiter, gehören 
ehenfalls hierher. Am deutlichsten zeigt sich die Neigung der 
Arbeiter, ihre Leistungsfähigkeit absichtlich einzuschränken, 
in ihrem Verhalten gegenüber den neueren Lohnverfahren. 
In den Vereinigten Staaten, in England und auch in andern 
Ländern haben häufig die Gewerkvereine die Einführung der 
Stücklöhne, von denen man ziemlich allgemein eine bis zu 25 vH 
höhere Leistungsfähigkeit des Arbeiters erwartet, abgelehnt. 
In andern Fällen haben die Arbeiterverbände wohl den Stück- 
lohn angenommen, doch sind sie bestrebt gewesen, die Ent- 
wicklung der ganzen Leistungsfähigkeit, die als gesundheit- 
schädlich hingestellt wird, zu beschränken. indem sie das Maß 
der Tagesarbeit oder den Tagesverdienst der besten Arbeiter 
begrenzten uud diese so "hinderten, ihre volle Leistungsfähig- 
keit zu entwickeln. In der Eisen- und Stahlindustrie, der 
Glasindustrie und den Baugewerben sind solche Beschränkun- 
gen seit Jängerem anerkannt und in den Tarifverträgen zwi- 
schen den Arbeitgebern und Arbeitern ausdrücklich festgelegt. 
Ganz besonders richtet sich die Abneigung gegen diejenigen 
Arbeiter, die sich für Prämien vom Unternehmer als »Schritt- 
macher« verwenden lassen. Zahlreiche Gewerkvereine be- 
strafen Mitglieder, die heimlich gezahlte Prämien annehmen. 
Organisierte Arbeiter weigern sich vielfach, unter einem Vor- 
arbeiter zu arbeiten, der nicht ihrem Verband angehört, oder 
der an der Menge der geleisteten Arbeit geschäftliches Inter- 
esse hat. Aber auch für die gegen Zeitlohn beschäftigten Ar- 
beiter haben die Arbeiterverbände in einigen Gewerben eine 
Höchstgrenze für die tägliche Arbeitleistung festgesetzt. In 
dem Bestreben, allen Versuchen der Unternehmer zur Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit der Arbeiter entgegenzuwirken, 
haben die Verbände Mindestlöhne durchgesetzt, die so hoch 
sind, daß auch den besseren Arbeitern keine höheren Löhne 
gezahlt werden können. 


Diese Bestrebungen sind allerdings nur durchführbar, wo 
der Arbeitgeber nicht in der Lage ist, nach eigenem Belieben 
Arbeiter anzustellen und zu entlassen, und daraus erklärt sich, 
daß die Gewerkvereine in Amerika die Freiheit des Unter- 
nehmers auch in dieser Beziehung zu beschränken versuchen, 
indem sie ausdrücklich festsetzen, daß Entlassung wegen Zu- 
gehörigkeit zum Verbande oder wegen persönlicher Unbe- 
liebtheit des Arbeiters nicht stattfinden darf, oder daß Ar- 
beiter überhaupt nicht entlassen werden dürfen, wenn sie ein 
gewisses, sehr niedriges Mindestmaß von Arbeit verrichten, 
außer wegen grober Unregelmäßigkeiten. Am meisten wird . 
die Freiheit des Arbeitgebers in bezug auf die Wahl seiner 
Arbeiter dort eingeschränkt, wo die Gewerkvereine den Zwangs- 
arbeitnachweis eingeführt haben. 


In die Reihe der Formen, die das Bestreben der Arbeiter, 
ihre Leistungsfäbigkeit einzuschränken, annehmen kann, ge- 
hört endlich das ausschließlich in Großbritannien bekannt ge- 
wordene Ca’Canny-System''), das als Kampfmittel dem Arbeit- 
geber gegenüber angewendet wird, wenn die Arbeiter sich 
nicht stark genug fühlen, einen Streik zu beginnen. 


Von Arbeiterseite werden alle diese Bestrebungen mit 
dem Hinweis darauf gerechtiertigt, daß die Beschränkung der 
Arbeitleistung erforderlich sei, um die Gesundheit der Ar- 
beiter zu bewahren, um den Durchschnittsarbeiter zu schützen, 
um eine gute Qualität der Erzeugnisse zu sichern und um 
möglichst zahlreichen Arbeitern Gelegenheit zur Beschältl- 
gung zu bieten. Mit der größeren Ausbreitung der Tarifver- 
träge in den letzten Jahren haben in den Vereinigten Staaten 
diese Bestrebungen etwas abgenommen. In England haben 
wohl die Arbeiterverbände alle förmlichen Bestimmungen 
dieser Art beseitigt, gewisse Regeln und Gewohnheiten, die 
tatsächlich zu einer bedeutenden Verminderung der in einer 
gegebenen Zeit geleisteten Arbeit führen, aber beibehalten. 


Eine bemerkenswerte Brückenaufstellung ist Mitte April 
vorigen Jahres bei den kgl. schwedischen Staatseisen-. 
bahnen ausgeführt worden. Es handelte sich um eine 
Ueberbrückung des Nordre-Elfs (des nördlichen Armes 
des Göta-Elfs) unweit Gothenburg. Der Strom ist an der 
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Fig. 2. 


Längsansicht der Brücke während des 
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Fig. 3. 


Queransicht des auf den Prahme 
ruhenden Bückenendes. 
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Brückenstelle etwa 135 m breit und wird von einer Dreh- 
brücke von 47,18 m und einer festen eisernen Brücke von 
s3,sı m Gesamtlänge überspannt. 

Die Art und Weise, wie man diese feste Brücke aufge- 
stellt hat, ist eigenartig und soll im folgenden kurz erläutert 
werden. 


Fig. 6. Brücke während der 
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Feste Baugerüste im Strom wollte man von vornherein 
vermeiden, weil die größte Wassertiefe bei mittlerem Wasser- 
stande rd. 11,5 m und die Tiefe bis zum festen Baugrund 
noch 9 bis 10 m beträgt. Die Unterkante der Eisenkonstruk- 
tion liegt ungefähr 9 m oberhalb des Mittelwassers. Die An- 
wendung von festen Gerüsten wäre also 'eine umständliche 
und kostspielige Lösung gewesen, und außerdem hätte man 


befürchten müssen, daß solche Gerüste d i v be- 
schädigt würden. EE 
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Demnach gelangte ein Aufstellverfahren, das vom Inge- 
nieur Carl Fraenell, Vorstand des Brückenbaubureaus der 
kgl. schwedischen Eisenbahnverwaltung, vorgeschlagen ist, 
zur Ausführung. Es besteht darin, daß die Brücke erst längs 
des nördlichen Ufers des Stromes fertig zusammengebaut und 
zusammengenietet wurde. Während des Baues ruhte die 
Eisenkonstruktion auf festen U’fergerüsten von geringer Höhe, 
wie Fig. 6 zeigt. Das linke Ende der Brücke, s. Fig. 2? und 6, 
war vorübergehend mit einer Verlängerung ausgestattet und 

' stützte sich nur in einem Punkt auf einen im Landwiderlager 
| einbetonierten Drehzapfen aus Gußeisen, der in der Mittel- 


Montierung auf den Ufergerüsten. 
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achse des Gleises angebracht war, s. Fig. 1 und ?. Das a 
Ende ruhte ursprünglich unmittelbar auf dem Boden 


wurde nach Fertigstellung der Brücke auf eine N 
Flügelmauer, Fig. 1, 4 und 5, um rd. 13,3 m hinausge80 e 
so daß sich die Lage der Brückenmittelachse um Mittel 
‚ änderte. In Fig. 1 bezeichnet die Linie 0-1 die k A 
ı achse der Brücke während der Montierung auf den pieren 
rüsten, und 0-2 gibt die Lago derselben Achse an, nA ; 
dem dic Brücke auf die Flügolmaucr geschoben ist. fiS 
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zeigt die erste Aus- Sia. T. 
eer der Brücke Si 

von der Lage 0-1 in 
die Lage 0-2. Bei 
dieser Drehung rollte 
die Brücke auf zwei 
Gruppen von Guß- 
stahlrollen, die für es / 
die beweglichen La- 
ger der Brücke be- 


neben der erwähnten > d ` R 
m ai" -A Tr 8 
IP pe ss e 


Flügelmauer wurden 
drei miteinander ver- 
bundene, teilweise 
mit Wasser gefüllte 
hölzerne Prähme in 
einen zu diesem 
Zweck hergestellten 
Ufereinschnitt einge- 
schoben, s. Fig. 1, 2 
und 4. Diese Prähme 
trugen hölzerne Ge- 
rüste. auf welchen 
die Eisenkonstruk- 
tion mittels unterge- 
schobener Holzkeile 
abgestützt wurde, s. 
Fig.2 und 3. Durch 
Auspumpen des Ballastwassers wurden sie nunmehr zunächst 
gehoben, so daß die Brücke nur auf dem Drehpfeiler am 
Landwiderlager und auf den Prähmen ruhte. Dann wurden 
sie mit Hülfe eines Dampfers langsam ausgeschwenkt, Fig. 1, 
wobei das auf ihnen ruhende Brückenende in einem Bogen 
von rd. 85° stromabwärts in die engültige Lage gebracht und 


Fig. 8. 
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dann durch Einlassen von Wasser in die Prähme auf die Lager 
des Strompfeilers niedergelassen wurde. Fig. 8 zeigt die 
Brücke in ihrer Schlußlage. 

Während der Drehung war dafür gesorgt, daß die Ge- 
schwindigkeit durch Rüokhalteketten, die am Ufer befestigt 
waren, geregelt werden konnte. 

Das Eigengewicht der Brücke bei der Ausdrehung (d. h. 
ohne Längsträger und Fahrbahn) betrug rd. 358 t, wovon rd. 
200 t auf die Prähme kamen. 

Die Ausdrehung ging ohne jeglichen Unfall vor sich und 
nahm 1st 45 min in Anspruch, wovon jedoch 46 min für die 
Richtungsveränderung der Rückhaltketten nötig waren und 
nur 59 min auf die eigentliche Drehung entfielen. 


Stockholm. Otto Linton, 


Brückenbau-Ingenieur der kgl. schwedischen 
Staatseisenbahnverwaltung. 
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Der Bergische Fabrikanten-Verein zu Remscheid hat mit- 
ee daß er sich mit den auf Einführung eines einheitlichen 
geg en naettischen) Bohrkegels für Spiralbohrer, Bohrer 
S er Art, Reibahlen usw. gerichteten Bestrebungen. (s. Z. 1907 
. 1364) nicht einverstanden erklären könne, solange sie sich 
wé Deutschland beschränken; denn er befürchtet davon eine 
edeutende Schädigung der deutschen Industrie. 
Der Verein deutscher Ingenieure durfte es als seine Auf- 


Erste Ausdrehung der Brücke, Lage 0-2 in Fig. 3. 
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gabe betrachten, die 
an ihn herantreten- 
den Wünsche nach 
Vereinheitlichung 
der mannigfaltigen 
vorhandenen Bohr- 
kegel dadurch zu be- 
friedigen, daß er im 
Jahr 1900 ein einheit- 


liches System auf- 
stellte. Daß dieses 
System auf metri- 
schem Maß aufge- 


baut wurde, war nach 
den damals gepfloge- 
nen Verhandlungen 
selbstverständlich. 
Wenn sich nun her- 
ausstellt, daß eine 
bedeutende Gruppe 
der Industriellen 

der Verein deutscher 
Werkzeugmaschi- 
nenfabriken — die- 
ses einheitliche deut- 
sche System freudig 
begrüßt und es all- 
gemein anzuwenden 
empfiehlt, während 
eine andre bedeutende Gruppe: der Bergische Fabrikanten- 
Verein, zwar nicht das aufgestellte System in technischer 
Beziehung bekämpft, aber aus geschäftlichen Rücksichten 
seiner Einführung widerstrebt, so ändert das nichts an dem 
Verdienst, das sich der Verein deutscher Ingenieure durch 
Aufstellung des einheitlichen Systems erworben hat. Es 


Brücke in der Schlußlage. 


Su 
K 
fy, ALL TIGE Terre 
a aa ik ` "ES 


Wegen, Beege, ` WË . 


KK BAY 
(4 AN INN N \ 
AN N) 


wiederholt sich hier dasselbe wie bei Aufstellung des metri- 
schen Gewindesystems: die auf Wunsch weiter Kreise vor- 
eschlagene Neuerung wurde bei uns, in Deutschland, aus 
geschäftlichen Gründen, besonders mit dem Hinweis darauf, 
daß die Sache international geregelt werden müsse, be- 
kämpft, während in andern Ländern mit gleichfalls interna- 
tionalem Verkehr dergleichen Rücksichten kein Hindernis 
waren, eine solche Neuerung national einheitlich einzuführen. 
Und wie bei uns die Zahl der Fabriken ständig wächst, die 
trotz dieser geschäftlichen Bedenken und Widersprüche eine 
nach der andern das metrische S.-J.-Gewinde bei sich ein- 
führen, so wird auch der Widerspruch gegen den metrischen 
Bohrkegel sich nicht lange aufrecht erhalten lassen. 


Am 14. September hat der Dampfer »President Grant« der 
Hamburg-Amerika-Linie seine erste Fahrt nach New York 
angetreten. Es ist dies ein Schwesterschiff des »President Lin- 
ooln« !), der Ende Mai in Dienst gestellt worden ist. Da inzwischen 
auch der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyds »Kronprin- 
zessin Cecilie« seine Fahrten aufgenommen hat, so erkennt 
man, daß die deutsche Handelsflotte in den letzten Monaten 
eine sehr beachtenswerte Verstärkung erfahren hat. Die bei- 
den genannten Schwesterschiffe von über 18000 Reg.-Tons 


Da Z. 1907 8. 880. 
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Bruttu-Raumgehalt werden unter den Dampfern der Hamburg- 
Amerika-Linie nur von »Kaiserin Auguste Victoria« und 
»Amerika« an Größe übertrofien. Der Laderaum jedes Dampiers 
umfaßt insgesamt 22000 cbm, und daneben vermag ein jeder 
etwa 3700 Personen in erster bis dritter Klasso und Zwischen- 
deck zu befördern. 


Nachdem nahezu ein Jahr verstrichen ist, seitdem die letzte 
Fahrt mit dem Zeppelinschen Luftschiff Modell 3 unternom- 
men wurde'), hat am 24. September d. J. wiederum ein sehr 
erfolgreicher Aufstieg von Friedrichshafen am Bodensee aus 
stattgefunden. Bei der Fahrt, die 4 st 17 min dauerte, wurde 
der Bodensee in einer Höhe von 300 bis 400 m vollständig 
umkreist. Der Abstieg ging ohne Ablassen von Gas oder Aus- 
gabe von Ballast nur unter Wirkung der Gleitflichen, der 
Luitschrauben und der Steuer in der Nähe der bei Manzell 
sohwimmenden Ballonhalle glatt vor sich. In den beiden 
Gondeln hatten diesmal 10 Personen Platz genommen, die sich 
von der guten Wirkung der wagerechten und senkrechten 
Steuer durch mehrfache Schwenkungen in beiden Ebenen 
überzeugen konnten. An den folgenden Tagen wurden die 
Fahrten fortgesetzt, wobei sich das Luftschiff weiter gut be- 
währte. 


Nach einem Bericht des Konsuls der Vereinigten Staaten 
in Monterey bürgert sich die Verwendung von Petroleum für 
Lokomotivbeizung auf den mexikanischen Eisenbahnen mehr 
und mehr ein. So erhält die Mexikanische Zentralbahn heute 
bereits 4000 Fässer täglich für diesen Zweck, und eine Steige- 
rung dieser Bezüge steht in Aussicht. Alle neuen von der 
genannten Gesellschaft beschafiten Lokomotiven haben Vor- 
richtungen für Petroleumheizung, und ältere Lokomotiven wer- 
den in den Betriebswerkstätten der Gesellschaft entsprechend 
umgebaut. Daneben sind an verschiedenen Orten Petroleum- 
behälter in der Aufstellung begrifien. 


Die zweite transatlantische Fahrt des Schnelldampfers 
'Lusitania«, die Rückreise von New York, ist noch weniger 
erfolgreich gewesen als die Hinreise, da das Schijf diesmal 
nur eine mittlere Geschwindigkeit von 22,62 Knoten erreicht 
hat. Die Tageszeitungen melden allerdings, daß Nebel die 
Reise des Schilies verzögert habe; inwiefern dieser Umstand 
von Einfluß gewesen ist, wird der spätere Betrieb des Schiffes 
erkennen lassen. Nach einigen Meldungen soll übrigens auch 
auf der Ausreise zeitweise Nebel geherrscht haben. Die ver- 
hältnismäßig geringe Geschwindigkeit der -Lusitania« auf 
der Rückreise fällt um so mehr ins Gewicht, als die Aussichten 
zur Erzielung einer größeren Geschwindigkeit auf der Ustreise 
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infolge der günstigen Einwirkung des Golfstromcs durchwer 
besser sind als auf der Westreise, wie es sich auch an den 
Fahrten der deutschen Schnelldampfer verfolgen 14ßt. Der 
bisher stets zugunsten des Tourbinenantriebes angeführte 
Vorteil des Fortfalles der Schilischwingungen ist übrigens auf 
der »Lusitania« nicht in die Erscheinung getreten; denn nach 
den bisherigen Meldungen soll der Schifiskörper in der Fahrt 
besonders starke Erschütterungen aufgewiesen haben. Ob 
dies nur der Anordnung von 4 Schrauben oder der unzweck- 
mäßigen Verteilung der Turbinenanlage zuzuschreiben ist, 
muß dahingestellt bleiben, bis weitere Einzelheiten vorliegen. 


Einen Kursus über wirtschaftliche Fragen veranstaltet 
der Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure in der Woche 
vom 21. bis 26. Oktober d Js. Darin werden folgende Vor- 
träge gehalten werden: Dr. Damme, Geh. Reg.-Rat und Di- 
rektor im Kaiserl. Patentamt, Berlin: Grundlinien des Patent- 
rechtes. Prof. Dr. Ehrenberg, Rostock: Der Unternehmer. 
Karl Hartmann, Geh. Reg.- und (sewerberat, Berlin: Die Fa- 
brik und ihre Nachbarn. Prof. E. Josse, Charlottenburg: Die 
Ingenieur Heinr. Macco, Mitglied 
des Preußischen Abdgeordnetenhauses, Siegen: Die preußische 


"Staatsbahn, ibre Tarife und deren Bedeutung für die Industrie. 


H. Meltzer, Direktor der Revisions- und Vermögensverwal- 
tungs-A.-G., Berlin: Kalkulations- und Selbstkost-nwesen. 
F. A. Neuhaus, Direktor bei A. Borsig, Tegel bei Berlin: Ein- 
zelfragen aus der Organisation tecbnischer Betriebe. Justizrat 
Dr. Herman Veit Simon, Rechtsanwalt am Kammergericht 
und Notar, Berlin: Bilanzwesen. Prof. Dr.:Aug.G. Schlesinger, 
Charlottenburg: Kaufmann und Ingenieur. Prof. Dr. Stein, 
Frankfurt a. M.: Der Fabrikarbeiter. Prof. Dr. K. Thieß, 
Danzig: Entwicklung und Organisation des Weltverkehres. 
Dr. Henry Voelcker, Reg.-Rat a. D., Berlin-Schlachtensee: 
Der Entwicklungsgang der deutschen Großindustrie unter 
besonderer Berücksichtigung des Kartell- und Syndikäts- 
wesens. — Die Vorträge finden in der Kgl. Technischen Hoch- 
schule zu Berlin statt. Die Teilnehmergebübr beträgt für den 
ganzen Kursus 20 .f, für die einzelne Vortragstunde 2.1. An 
meldungen sind zu richten an die Geschäftstelle des wirtschaft- 
lichen Kursus, Hrn. Ingenieur Fr. Frölich, Berlia NW T, 
Charlottenstr. 43, die auch Auskunft erteilt. Die Vorträge sind 
auf die Vormittagstunden von 8 bis 12 und die Abendstunden 
von 6 bis 9 gelegt, so daß die Teilnehmer Gelegenheit haben, 
während der Nachmittagstunden ihren Geschäften nachzu- 
gehen. 


Die diesjährige Internationale Ausstellung für Automobil, 
Fahrrad- und Sportwesen findet in der Zeit vom 12. November 
bis zum 1. Dezember 1907 im Grand Palais (Uhamps-Elvstes) 
in Paris gleichzeitig mit dem zweiten Kongreß für die An- 


') vergl. Z. 1906 S. 1727. wendung denaturierten Alkuhols statt. 
Patentbericht, 
K!. 46. Nr. 184715. Gasmaschine. H. und H. Hildebrand, ` Kl. 24. Nr. 184733. Roststab. O. Bender, Treptow Tel 
Deutsel-Wilmersdorf bei Berlin. Der neben dem Arbeitzylin- Berlin, und F. Heiliger, Andernach a. Rh. Der zweiteilige 


der v angeordnete kleine Zylinder er dient dazu, einen Teil der Ladung 
bis zur Selbstentzündung zu verdichten. 
Beim Saughub saugt zunächst der Kolben 
a, allein, dessen Kurbel um etwa 80° vor- 
eilt, Gemisch durch d nach eı; sobald aber 
a, einen bei f befindlichen, nach dem Ver- 
dichtungsraum g in e führenden Kanal froi- 
legt, saugen beide Kolben a, ay Gemisch 
durch d an und verdichten es beim Rück- 
hub, wobei a den durch Ueberdeckung von 
f in e) abgeschlossenen Teil stärker bis zur 
Selbstentzündung verdichtet. Beim oberen 
Hubwechsel des Arbeltkolbens a wird f 
wieder freigelegt, ein Feuerstrahl schießt 
von e durch f nach g und entzündet die 
Hruptladung: beide Kolben wirken dann 
treibeud. Beim Auspuffhub wird der Haupt- 
teil der Abgase durch den Kanal ? und das 
durch 2,21, Do gesteuerte Ventil h in den 
AUSPnff L geleitet, für den durch a, ine; 
abgeschlossenen Teil aber ist am obersten 
Ende von e; ein besonderes, durch Pı, 01 gesteuertes Auspuffventil hı 
angeordnet, und die Abgase werden von a, bis auf einen geringen 


Rest ausgetrieben, damit ein reines Gemisch In o zur Sicherung der 
Selbstzündimg erhalten wird. 


Selbstverlag des 


Roststab hat einen Kanal zur Zuleitung‘ von tlüssigem Brennstof oder 
von Luft in die Feuerung. An diesen von zwei zusamnengenivtete 
Teilen o und b des Stabes gebildeten Kanal c schließen sich in jedem 
Roststabtale taschenförinige 
Erweiterungen d an, die in 
jedem Teil bis etwa über die 
Mitte hinausreichen, in den 
beiden zusammengehörigen 
Teilen aber gegeneinander 
versetzt sind. Hierdurch sollen unsymimetrische Temperaturspannunkt! 
und infolgedessen Bewegungen der Roststäbe beim Hindurchschieben 
von Lutt oder flüssigem Brennstoff erzielt und so das Verstupfen oder 
Verschlacken der Rostbahn vermieden werden. l- 

Kl. 47. Nr. 183941 (Zusatz zu Nr. 176895, Z. 1907 8. 312). Bu 
lager mit federnden Zwischenstücken. Deutsche Waffen- und Mu 
nitionsfabriken, Berlin. Die das 
übermäßige Zusammendrücken des 
Zwischenstückes bcb verhindernde 
Hülse d ist zum leichteren Aufbringen 
geschlitzt. Damit nun durch den in 
den Vertiefungen e wirkenden Druck 
der Kugeln die Endplatten 5 nicht 
wn die Ecken z, y des Schlitzes auf- lje 
gekippt werden, sind dort zwei abgebogene Lappen dı angebracht, t 
beim Aufbringen von « auf c nicht hinderlich sind. 
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‚Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. 


31) %2-gekuppelte 
italienische Straßen- 
bahnlokomotive, gebaut 
von Societä Italiana 
Ernesto Breda in Mai- 
land; Fig. 153 bis 155. 

Die Lokomotive stellt 
eine der kleinsten normal- 
spurigen Formen italienischer 
Straßenbahnlokomotiven dar. 

Der Langkessel besteht 
aus einem Schuß, die Feuer- 
kiste hat eine seitliche Feuer- 
tür und deshalb querliegendo 
Roststäbe. Der Regler liegt 
wagerccht in cinem Aufsatz 
des Domes, der auch die 
Sicherheitsventile trägt. Der 
Reglerhebel sitzt unmittelbar 
auf der Welle des Regler- 
schiebers. Auch der Steuer- 
hebel greift unmittelbar an 
der Steuerwelle an. Dicht 
neben beiden Handgriffen be- 
findet sich die Spindelbremse. 
Die Injektoren liegen etwas 
weniger bequem zugänglich 
an der Rückwand des Ge- 
häuses. 

Das gesamte 
Triebwerk ist zwi- 
schen den Rah- 


men angeordnet, 
aber bei der La- 


(Fortsetzung von 8. 1581) 


Fig. 153 bio 155. 


2/.-gekuppelte itallenische Straßenbabnlokomotive, gebaut von Società 
Italiana Ernesto Breda. 


emm 


Lokomotiven der 


gestaltet, als dies sonst bei 
so kleinen normalspurigen 
Fall ist. 
Die Achsbüchsführungen sind 
außen vor die Rahmen ge- 
setzt, so daß die Tragfedern 
zwischen Rahmen und Rad 
bequem Platz finden, wäh- 
rend sonst die Unterbringung 
der hinteren Feder oft einige 
Schwierigkeiten verursacht. 

Bei 1400 mm Radstand 
beträgt die größte Länge der 
Lokomotive ohne Buffer nur 
4170 mm, die größte Breite 
nur 2400 mm. 


32) ?/s-gekuppelte 
meterspurige Tender- 
lokomotive »Lodovico , 

gebaut von Società 
Italiana Ernesto Breda 

in Mailand; 
Fig. 156 bis 158. 

Fig. 156 bis 158 stellen 
cine in den einfachsten For- 
men gehaltene Kleinbahn- 
lokomotive dar. Am Kessel 
fällt die sehr ge- 
ringe Tiefe der 
Feuerbüchse, aber 
auch die zweck- 
mäßige Abrun- 
dung der Feuer- 


büchsecken mit 
gerung des gan- 
zen Kessels über ie an 
dem Rahmen be- — a no oke 
EE werk bietet mit 


Die 18 mm star- 
ken Rahmenplat- 


lagerung der 


Ausnahme der als 


Gegenkurbeln 
ten g 
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Fig. 156 bis 158. 


?/,-rekuppelte meterspurige Tenderlokomotive »Lodovico«, gebaut von 
Società Italiana Ernesto Breda. 


Federn liegen unter dem 
Rahmen und übernehmen 
die Last unmittelbar ohne 
Gehänge. 

Das Führerhaus ist nur 
1954 mm breit und hat 
recht kleine Fenster in 
Vorder- und Rückwand; 
doch ist die Seitenwand 
den klimatischen Verhält- 
nissen entsprechend weit 
auseeschnitten. 


ao 


55) ®/a-gekuppelte 
Tenderlokomotive der 
Bahn Verona-Caprino- 
Garda Nr. 7, gebaut 
von Henschel & Sohn 
in Kassel; Fig. 159. 


Diese Lokomotive weist 
die übliche Bauart mit Ka- 


stenrahmen, außenliegen- . 


den Zylindern und äußerer 
Allan-Steuerung auf. Die 
Exzenter der letzteren sind 
als Gegenkurbeln ausge- 
bildet; die Exzenterstan- 
gen tragen daher nach- 
stellbare Rotgußlager. 

Die Bremse wirkt ein- 
klotzig auf alle vier Rä- 
der. Die aus der Figur 
ersichtliche Ausbildung 
des Gestänges mit langer 
Zug- und kurzer Druck- 
stange ist einfach und 
praktisch. 

Ausgerüstet ist die Lo- 
komotive mit in jeder Fahrt- 
richtung wirkendem Sand- 
streuer, ferner mit Radrei- 
fen-Näßvorrichtung, Sicht 
schmierapparat und Gegen- 
druckbremse nach LeChä- 
telier, 


Fig. 159. 


?/g-gekuppelte Tenderlokomotive der Bahn Verona-Caprino-Garda, gebaut von 
Henschel & Sohn. 


Fig. 160 und 161, 
°/z-gekuppelte meterspurige Tenderlokomotive der Belgischen Vizinalbahnen, 
gebaut von der Société Anonyme St. Leonard. 


Fig. 160. 


36) ®s-gekuppelte 
 meterspurige Tender- 
lokomotive der 
Belgischen Vizinal- 
‘bahnen Nr. 370, gebaut 
© von den Ateliers 
de Louvain. 


Diese Lokomótive dient 
zur Beförderung von Güter- 


' zügen bis zu 8 Wagen mit 


je 10 t Last auf Strecken, 
die gelegentlich Steigun- 
gen bis zu 27 vT bei 2 km 
Länge und gleichzeitig 
Krümmungen bis herab 
zu 50 m Halbmesser aul- 
weisen. 

Bei 850 mm Raddurch- 
messer ist der Radstand 
auf 2000 mm beschränkt; 
Treibachse ist die letzte 
Achse. Zylinder und Steuc- 
rung liegen außerhalb dos 


 außerördentlich kräftig ge- 
- haltenen Rahmens; die 


Hauptrahmenbleche sind 
26 mm stark. 

Um wenig überhängen- 
de Massen zu erhalten, hat 
man den Kessel ebenfalls 
möglichst kurz gemacht; 
bei 1854.mm Rohrlänge 
beträgt scine Gesamtlänge 
4044 mm. Dafür ist aber 

der Durchmesser mit 
1200 mm reichlich gewählt, 
und zwar in der Absicht, 
einen möglichst groben 
Vorrat von heißem Wasser 
vor. Befahren der Steigum- 
gen aufspeichern zu kön- 
nen. Bei 100 mm Wasser 
über der Feucrbüchsdecke 
faßt der Wasserraum 1,685 


cbm, der Dampfraum 1,115. 


cbm, so daß sich ein gu 


and 51. Nr. 41. 
et 1%7. 


samter Kesselinhalt von 

3,ı cbm ergibt. S 
Die Armaturen sind so 8 

angeordnet, daß die Loko- | 

motive von einem Mann 

bequem bedient werden 

kann. 
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37) ’s:gekuppelte — 
meterspurige Tender- 
lokomotive der 


r Belgischen Vizinal- 
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bahnen Nr. 419, gebaut 
von der Société 
Anonyme St. Leonard 
d in Lüttich; 
Fig. 160 und 161. 
NW Diese Lokomotive zeigt 
k cine auf belgischen Klein- 
bahnen viel vertreteno Ge- 
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stammenden; sie ist etwas 
stärker als die ältere preu- 
Bische °/;-gekuppelte Ne- 
benbahn - Tenderlokomo- 
tive; insbesondere Jällt die 
große Rostflüche von 1,77 
qm auf, die bei 67,2 qm 
| Heizflicho das geringe 
| Verhältnis R:H=1:38 er: 


SCHT 


gibt. 
P Auch hier ist die Spin- 
delbremse links neben dem 
Kessel angcordnet; sic 
wirkt einklotzig auf jedes 
Rad. 


Pam 


e 


Die Steuerungsteile 
sind sehr einfach und `. 
leicht. Die Führung für 
die Schieberstange ist auf 
der oberen Leitbahn be- 
festigt. 


Du a Ne Er 2 
EE 


e ml 


ji lichkeit mit der vorher beschriebenen, aus derselben Fabrik 


J stalt, die sich durch ge- = 7743 >< — 950 > -- 950 40) /a-gekuppelte 
= drungene, kräftige Nobenbahn-Ten- 
ö Bauweise auszeich- . derlokomotivc 
net. Der kurze Kes- Siq. 162 und 163. "Aer Italienischen 
sel liefert in Ver- 3i -gekuppe'te Tenderlokomotive der Bahn Bari-l,ocorotondo, gebaut von der Société Auonyıne Staatsbahn 

E bindung mit dem S = GE Nr. 8851, gebaut 

S großen, hoben, in von der Societä 

= Kesselmitte angeord- Italiana Ernesto 
neten Dom auch bei Breda, Mailand; 
stark wechselnden Fig. 165 bis 172. 
Neigungsverhältnis- Zur Beförderung 

2 sen trockenen Dampf. leichter Personenzü- 

1: Das Führerhaus ist ge auf Strecken mit 

einfach, aber sehr schwachem Oberbau 
praktisch zusammen- hatte die Italienische 
gebaut. Das vorn Südbahn 1900 eine 

| und hinten übe- zuerst von deutschen 

A ragende Dach gc- Fabriken gebaute 

o währt einen guten 3/3 -gekuppelte Ten- 

N. Schutz gegen Son- derlokomotive (Grup- 

EN nenstrahlen. Die pe 4 250) von 13t 

SS Spindelbremse ist Achsdruck mit Rä- 

l nicht, wie üblich, an dern von 1520 mm 

Í der Rückwand, son- Dmr., Fig. 164 (S. 
dern seitlich neben 1609), geschaffen, dio 

p der Feuerbüchse an- sich sehr gut bewährt 

geordnet; sie wirkt hat und inzwischen 
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Za je zweiklotzi in über 100 Ausführungen bezogen worden ist. Die jetzt aus- 

i S EE | Gestell Lokomotive, Fig. 165 bis 172, weicht von den frühe- 

Ai = 38) ®5-gekuppelte Tenderlokomotive der Bahn , ren Ausführungen hauptsächlich durch die Anwendung der 

a Bari-Locorotondo Nr. 12, gebaut von der Société | Verbundwirkung ab; sie verdient besonderes Interesse, da die 

a . Anonyme St. Léonard in Lüttich; Fig. 162 und 163. ältere ®/s-gekuppelte preußische Nebenbahnlokomotive für dio 

ms In ihrem Aeußeren zeigt diese Lokomotive viel Aehn-. vor einigen Jahren auf Nebenbahnen eingeführte zulässige 


Höchstgeschwindigkeit von 50 km/st nicht geeignet ist und 
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die neue ?/s-gekuppelte 
Heißdampf -Tenderlokono- 
tive der preußischen Staats- 
bahn für die meisten Ne- 
benbahnstrecken zu hohe 
Achsdrücke hat. 

Trotz des hohen Dampf- 
druckes von 15 at zeichnet 
sich der Kessel durch seine 

außerordentlich leichte 
Bauart aus. Die Abmes- 
sungen der Kesselbleche 
sind aus den Figuren er- 
sichtlich. Die um den 
Domausschnitt gelegten 
. Verstärkungsplatten von 
20 bezw. 13 mm Dicke, 
welche gleichzeitig die 
Laschen für die oben 
liegende Nietnaht bilden, 
sind für die italienischen 
Kesselbauarten kennzeich- 
nend. Für die Nietung ist 
diese Bauart sehr unbe- 
quem, da die Nicte des 
Domfußes durch 4 Bleche 
gehen müssen. Der Vor- 
teil liegt !darin, daß im 
Ausschnitt!der ganze Dom- 
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Fig. 165 bis 169. 
3/,.gekuppelte Nebenbahn-Tenderlokomotive der Italienischen Staatsbahn, 
italienische Bauart, gebaut von der Società Italiana Ernesto Breda. 


Regler ist nach der bereits 
früher erwähnten Bauart 
Zara ausgeführt. 

, Infolge der hohen Kes- 
fiq. 165. sellage (Mitte 2380 mm 
über Schienenoberkante) 
konnte der Rahmen bis auf 
1760 mm über Schienen- 
oberkante hochgeführt wer- 
den, so daß sich zwischen 
und über der ersten und 
zweiten Achse ein Wasser- 
behälter von 4,15 cbm In 
halt anordnen ließ; beide 
Achsen sind daher nicht 
nur wie bei den sonstigen 
Kıstenrahmen von unten, 
sondern auch von vorn 
bezw. hinten zugänglich. 
Die Rahmen sind bei nur 
18 mm Dicke infolge der 
großen Höhe reichlich 
stark. 

Der Hochdruckzylinder 
hat dieselben Abmessungen 
wie bei der alten Zwillings- 
lokomotive, 370 mm Dmr. 
und 550 mm Hnb, während 
der Niederdruckzylinder 


Fig. 167. 
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»80 mm Dmr. erhalten hat. 
Die Anordnung der Einström', 
Verbinder- und Ausströmrohre 
ist aus Fig. 168 ersichtlich. 
Als Anfahrvorrichtung dient 


diejenige von V. Borries. Au 


wählt werden kann als sonst. 


dem Schieberkasten sitzt ein 
Coale-Ventil. Das Triebwerk 
ist zwar kräftig, aber doch 
möglichst leicht gehalten. Die 
oben liegende Leitbahn ist 
doppelt; aus Fig. 170 bis 172 
ist ihre Ausbildung sowie die 
Gestaltung des Kreuzkopies 
ersichtlich. 

Auf der linken Seite und 
vorn trägt das Laufbreit Ge- 
länder, um dem Heizer wä 


ri 
ER 2 Gei d 
-TL 


uerschni i wi oi e 
EE GEN GC Domdurchmesser daher bei ; rend der Fahrt gefahrlosen Zutritt zum Zuge zu ermöglichen. 
eänglichkeit etwa 100 mm geringer gc- | Die Lokomotive ist mit einer Westinghouse-Brems® Mai 


ankerreihen stützen sich auf Brückenanker, die hinten an | 
der Decke des Feuerbüchsmantels aufgehängt sind. Der 


Die beiden vordersten Decken- sehen, die auf sämtliche Räder wirkt, ferner mit Nathan 


Oeler, Einrichtung zur Dampfheizung und Brüggemannsche?) 
,  Preßluft-Sandstreuer für beide Fahrtrichtungen. 


Be 
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Trotz aller an Fig. 16}. stattet. Die Siederohre be- 
rüstungen wle 10 = 


3/3-gekuppelte Tenderlokomotive der Italienischen Staatsbahn, deutsche Bauart, stehen aus Messing und 


motive im dienstfähigen 
Zustande mit vollen Vor- 
räten nur 39 100 kg. 

Die höchste zulässige 
Geschwindigkeit beträgt 
70km, so daß die Loko- 
motive auch auf kurzen 
Hauptbahnstrecken Ver- 
wendung finden Kann. 


41) ®Ys-gekuppelte 
Verschiebe - Tenderlo- 
komotive der Italieni- 

schen Staatsbahn 
Nr. 8351, gebaut von 
der Società Italiana 

Ernesto Breda 
in Mailand; Fig. 173. 


Obgleich diese Loko- 
motive besonders zum Ver- 


gebaut von der Società Italiana Ernesto Breda. 


sind in der vorderen und 
hinteren Rohrwand mit 
kupfernen Vorschuhen be- 
festigt. ;Abweichend von 
der sonst üblichen Aus- 
führung besteht die vor- 
dere Rohrwand ebenfalls 
aus Kupfer. 

Die vordere und die 
hintere Laufachse sind 
radial einstellbar und ha- 
ben Rückstellfedern. Die 
Treib- und Kuppelachsen 
sind sämtlich fest gelagert. 
Das Kulissenlager ist nicht, 
wie sonst üblich, am Leit- 
bahnhalter befestigt, son- 
dern an einem besondern 
Halter zwischen der Treib- 
achse und der hinteren 
Kuppelachse; es liegt in- 


schieben dienen soll, trägt sie äußere seitliche ‚Wasser- | folgedessen,hinter der Treibachse; wodurch sich außerordent- 
kasten, die zumal bei ihrer nicht unbedeutenden Höhe der lich lange Schieberschub- und Schieberstangen ergeben. 
Bedienungsmannschaft die Aussicht nach vorn sehr 
erschweren. Im übrigen ist sie cine in einfachen Fig. ATO.  Kreuzkoptleitbabn, 
Formen gehaltene kräftige Maschine, die sehr der 
älteren 42 t- Lokomo- 
Fig. 168. tive der Preußischen 
Staatsbahn gleicht. 
| Sie ist mit der für 
Verschiebedienst 
recht zweckmäßigen 
Dampfbremse ausge- 
stattet; der Dampfzylinder ` Fig. 171 und 172.  Kreuzkopf. 
ist jedoch von der sonstigen | 
Praxis abweichend vorn zwi- | 
schen den Dampfzylindern in- 
nerhalb der Rahmen ange- 
bracht. Die Handbremse 
mußte infolgedessen ähnlich 
der Steuerung mit wagercch- 


ter Spindel und nach vorn 
gehender Zugstange ausge- 
bildet werden. 


| GT R 
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42) °/,;,-cekuppelte 
Verbund-Tenderlokomo- 
tive der Italienischen 
.‚Staatsbahn, Gruppe 910 
Nr. 9112, gebaut von 
Gio. Ansaldo Armstrong & Co. in Sampierdarena; 


Die Dampfzylinder haben ein Raumverhältnis von 1: 2,32. 


Fig. 174. Die Hauptabmessungen der Steuerung für beide Lokomotiv- 
Von den sonst seiten ergeben 
üblichen Bauarten Fig. 173. sich aus Zusanı- 
i i menstellung 9. 
Bee sich 3/,-gekuppelte Verschlebe-Tenderlokomotive der Italienischen Staatsbahn, gebaut von der Società Bei a Fül- 
iese Tenderloko- Italiana Ernesto Breda. 


lung im Hoch- 
druckzylinder er- 
hält sowohl bei 
Vorwärts- als auch 
bei Rückwärts- 
fahrt der Nieder- 
druckzylinder 
50 vH Füllung. 
Die größte Fül- 


motive hauptsäch- 
lich dadurch, dag 
die Wasserkasten 
zwischen Rahmen- 
oberkante und 
Kessel liegen; sie 
gehen in der gan- ia ` emmmer H ==). 

zen Länge der | He er I TE et 
Lokomotive durch Tat R, | L 2 P —— e 


und fassen 8 cbm. | bo rei RL I US lung beträgt so- 
Der K Ä | | | | re? wohl im Hoch- 
u. druck- als auch 


selbst erhält in- 
folge dieser An- 
ordnung eine ver- 


im Niederdruck- 


AU Ze en 2 i = E: f e 
gesellen veer ` SI zylinder rd. 85 vH. 


| I DIN i 
hältnismäßig h KO HA Si | Als Anfahrvor- 
Lage; er Ze | Be | RN Sak "Aëegi Be eh el d ¿richtung dient die 
Bine m Ä | Im eg Nn = = RE. e, ee > u TES Gölsdorfsche. Um 
ner Belpaire- ng pw Zug RE mn Dee EG, | h für die Rück 
Feuerkiste ausge- Sn — ld ——— nn Wée = — 1750 ee DIN — une auc r die WUCK- 
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Zusammenstellung 9. 
EE — nn — Ee e 


Hoch- Nieder- 
druckseite druckseite 
BR H 
Länge der Exzenterstange . . mın 1182 1182 
Kesentrlattät een A 140 140 
Krümmungshalbmesser der Schwinge » KIEM 260 
Teilung des Voreilhebels . 105:810 5:830 
» der Schieberschubstange 19535:2680 195:2680 
kibiro Deoktit s wcp e 8 2 A 3% 25 
innere Deekong : e =s a wom P 6 0 
Breite der Einströmkanäle . . . » 40 48 
größter Scnhicherhub e >» 160 150,5 
lineares Voreilen D. Jg ag ën e GE 6 5,5 


wärtsfahrt die Bedienung der Lokomotive möglichst leicht zu 
gestalten, ist die Steuerung nicht an der Seite der Feuer- 
biichse, sondern an einem senkrechten Bock angebracht. Die 
Steuerschraube selbst liegt unterhalb des Führerstandes wage- 


recht und wird durch Kegelräder von der senkrecht liegenden, 


mit Steuerrad versehenen Welle betätigt. Der Steuerbock 
steht in der Nähe 
der rechten Seiten- 
wand im Führerhaus, 
so daß der Führer 
auch bei Rückwärts- 


ee re EC 


quem übersehen 

kann. An derselben 
Seitenwand in un- 
mittelbarer Nähe des 
Steuerrades befinden 
sich auch der Regler- 
hebel, der Brems- 
hahn und die Kes- 
sel- und Bremsmano- 
meter. 

Ausgerüstet ist 
diese Lokomotive mit -` 
Hand- und Dampf- 
bremse, ferner mit 
Westinghouse-Brems- 
einrichtung für den 
Zug. Die Hähne zur Bedienung der Dampfbremse und der 
Westinghouse-Bremse sind jedoch mittels einer senkrechten 
Welle so gekuppelt, daß sie vom Führer mit einer Handbe- 
wegung gleichzeitig betätigt werden können. 

Von der ferneren Ausrüstung sei erwähnt: 


der Brüggemannsche Preßluft-Sandstreuer, 
der Haushältersche Geschwindigkeitsmesser und 


der Anschlußstutzen zur Reinigung der Siederohre mit 
Dampf. 


Von dieser Lokomotivgattung sind 42 Stück im Betrieb, 
und zwar dienen sie für den Vorortverkehr der größeren 
Städte auf Sizilien. Sie schleppen auf wagerechter Strecke 
Züge von 200 t mit 70 km Geschwindigkeit und auf Stei- 
gungen von 25 vT solche von 125 t mit 30 bis 32 km. 


43) °/-gekuppelte vierzylindriee Tenderlokomotive 

der Reichseisenbahnen Nr. 1016, gebaut von der 

Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Grafen- 
staden; Fig. 175 und 176. 


Bereits in meinem Aufsatz: Neuere Vorortzuglokomo- 
tiven, Z. 1904 S. 1848, habe ich einige °/r-gekuppelte Tender- 
lokomotiven erwähnt. Bei dem heutigen Streben nach Be- 
schleunigung der Vorortzüge genügt das Reibungsgewicht 
zweier Achsen meist nicht mehr, um schwere Züge flott in 
Gang zu setzen. Um sowohl vorwärts wie rückwärts gleich 
gut laufende Lokomotiven zu erhalten, muß man entweder 
zur °/;- oder zur °/-gekuppelten Tenderlokomotive seine 
Zuflucht nehmen. Die ®/,-gekuppelte Lokomotive bietet die 
Möglichkeit, ganz erhebliche Wasservorräte unterzubringen 
im vorliegenden Falle 9,7 cbm; wird dann eine solche Loko- 
motive mit vierzylindrigem Triebwerk ausgebildet, so kann 


Fig. 174. 


 */s-gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive der Italienischen Staatsbahn, gebaut von 
Gio. Ausaldo Armstrong & Co. 
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Zusammenstellung 10. 
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Fahrt-Nr. | 1 


Steigung gr A a ën E 10 10 1,43 
Gewicht aes Zuges . .. o . t 226 | 291 270 
Gewicht der Lokomotive a-d vi A Ki | 80 Su 
Geschwindigkeit . . . . km 50 ' gu 85 
Zugkraft . ee re ‚4260 3280 
desgl. mälsleft- % A = 2.8.8 1:9200 439) 222) 
LEBE. o. A "5 Ais cc A, AER 829 | 95 103) 
desgi -indiziert s. 3 ww ue e e D 965 r- \ 700 
indizierte Leistung für I qm Rost- 

at wa u A an at 26 2 492 497 357 
indizierte Leistung für 1 qın Heiz- 

DECHE: Suea 5. zé A 78 ae 8 7,2 | 7,3 1,25 
Anzahl der Radumdrehungen in der | 

MDB... e e a te 2,5 An | 42 


sie auch bei kleinem Treibraddurchmesser zur Beförderung 
von Schnellzügen auf kurzen Strecken vorteilhaft Verwendung 
finden, insbesondere auf solchen Strecken, wo die Züge ihre 
Fahrtrichtung schnell 
hintereinander mehr- 
mals wechseln. 
Zu den in Z. 1904 
S. 1848 erwähnten 
3/z-gekuppelten Ten- 
'  derlokomotiven der 
Madrid-Zaragoza-Ali- 
cante-, der Mittel- 
meer- und der Süd- 
afrikanischenZentral- 
Bahn ist inzwischen 
eine ähnliche Loko- 
motive der Neu-Süd- 
wales-Staatsbahn') 
eetreten. Auf der 
Mailänder Ausstel- 
lung waren zwei 
, solche Lokomotiven 
zu finden, die jedoch 
alle beide vierzylin- 
drig waren. Die 
hauptsächlichsten Maßunterschiede gehen aus den Spalten 
43 und 44 der Zusammenstellung 8 (S. 1578/9) hervor‘). 
Die Lokomotive der Reichseisenbahn hat einen Belpaire- 
Kessel und glatte Siederöhren. Der vorderste Teil des Rostes 
ist kippbar. Das Triebwerk zeigt die bekannte de Glehnsche 
Anordnung mit Flachschiebern. Die nicht gebremsten Dreh 
gestelle sind nach den Seiten verschiebbar und haben Rück- 
stellfedern. 
Versuchsfahrten mit dieser Lokomotive hatten die in 
Zusammenstellung 10 wiedergegebenen Ergebnisse. 
Auffällig ist die starke Abnahme der indizierten Leistung 
für 85km Geschwindigkeit. Es ist allerdings bekannt, dal 
die Lokomotiven mit de Glehnschem Triebwerk den Höchst 
wert ihrer spezifischen Leistung ziemlich früh erreichen; hier 
handelt es sich aber erst um rd. 250 Umdrehungen, bei de 
nen den Zahlen nach zu urteilen die Höchstleistung schon 
lange überschritten sein müßte. Es liegt daher die Vermu- 
tung nahe, daß sich die indizierte Leistung für 85 km viel- 
leicht infolge zu langer Anschlußrohre für den Indikator zu 
gering ergeben hat. Bestätigt wird diese Vermutung durch 


"1 Engng. 1906 I S. 223; The Locomotive Magazine 1904 S. 153. 


Hauptabmessungen: Zyl.-Dmr. . . ... 470 mm 
Kolvenhub `... GIO > 
Treibraddurcehmesser . . . 1397 >» 
Gesamtradstand . . . . . 9830 > 
Heizfläche . . . > am w 121qm 
Roit ai e ée "2  ® 
Wasserraum i 6,7 cbm 
Kohle e Ap A. re Cé 2,6 t 
Leergewicht In Et 
Dieustgewicht . . . . . 7,3» 


?) Inzwischen hat auch die Paris-Lyon- Mittelmeerbahn gleiche 


Lokomotiven, jedoch von rd. 100 t Dienstgewicht, in Auftrag Er 


geben. 
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folgende Betrachtung: Rechnet man, da die oben verwendete 
Lé 
Formel w= 2,4 Paar n zweifellos zu hohe Werte ergibt, 


den Widerstand der Lokomotive so niedrig, wie von Leitz- 
mann für vierzylindrige */s-gekuppelte Lokomotiven ermit- 
oi, bei V=8ő5 km zu 10, und den Widerstand des Wagen- 


EA? A ’ 
zuges nach Frank?) zu w = 2,5 + 0,03 Ee ‚ so ergibt sich 
eine Zugkraft von 
Z= 80 (10 + 1,43) + 270 (2,5 + Dä: 8,5°+ 1,43) = 2550 kg. 


Selbst dieser Wert liegt noch erheblich über der indi- 
zierten Zugkraft. Setzt man ihn ein, so ergibt sich eine 
indizierte Leistung von etwa 900 PS, also für 1 qm Rostfläche 
460 PS und für 1 qm Heizfläche 6,75 PS. 


Durchmesser und etwas geringere Länge der Rohre sowie 
der Feuerkiste. Die Rohre sind nicht wie dort Serve- Rohre, 
sondern glatte. Auch der zweite Dom ist fortgelassen. Der 
Rahmen gleicht ebenfalls dem der erwähnten °/;-gekuppelten 
Lokomotive, konnte jedoch, da die Niederdruckzylinder etwas 
kleiner sind, aus einem Stück hergestellt werden. 

Das vordere und das hintere Drehgestell gleichen cin- 
ander völlige und entsprechen genau dem der erwähnten 
Schnellzuglokomotive. 

Das hintere Rahmenende unterhalb des Fiihrerstandes 
ist als Wasserkasten ausgebildet. Zwei weitere Wasserkasten 
liegen seitlich neben dem Kessel; alle drei fassen zusammen 
8,8 cbm. 

Der Kohlenraum befindet sich hinter dem Führerstand 
oberhalb des Wasserbehälters und nimmt die ganze Breite 


Fig. 175 und 176. 


3j -gekuppelte vierzylindrige Tenderlokoinotive der Reichseisenbahnen, Schaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft. 
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4) 7-gekuppelte vierzylindrige Verbund-Tender- 

lokomotive der Französischen Ostbahn Nr. 3911, gc- 

bant von der Société Alsacienne de Constructions 
M&caniques in Belfort; Fig. 177 bis 184. 


Um namentlich auf der Strecke von Paris nach Cha- 
teau- Thierry die Fahrzeit der Vorortzüge, die bisher haupt 
sächlich mit ?/,-gekuppelten Tenderlokomotiven befördert 
wurden, abzukürzen, entschloß sich die Ostbahn zur Beschal- 
fung einer erheblich leistungsfähigeren Vorortlokomotive und 
wählte nach dem Beispiel einiger andrer Verwaltungen eine 
lokomotive mit 3 gekuppelten Achsen, vorderem und hin- 
le Drehgestell und vierzylindrigem de Glehnschen Trieb- 
erk 

Der Kessel der ausgestellten Lokomotive gleicht im all- 
gemeinen dem der schon beschriebenen Schnellzuglokomotive 
Nr. 12 der gleichen Bahn; nur hat er etwas geringeren 
an 

) Vergl. Z. :907 S. 99. 

" Vergl. Z. 1907 S. 96. 
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des Führerhauses ein. 

Auch das Triebwerk ist unverändert geblieben, nur sind 
Zylinder von 350 und 550 mm Dmr. gewählt. Die Schieber 
konnten hierbei 220 mm Dmr. für die Hochdruckzylinder und 
300 mm Dmr. für die Niederdruckzylinder erhalten. Die An- 
fahrvorrichtung ist die gleiche wie früher beschrieben. 


Besondere Ausbildung hat der Führerstand erfahren; 
s. Fig. 179 und 180. Um dem Führer bei Rückwärtsfahrt 
die Möglichkeit zu gewähren, die Strecke dauernd im Auge 
zu behalten, ist sowohl in der üblichen Art und Weise an 
der Seite der Feuerkiste, als auch an der Rückwand des 
Führerhauses eine Steuerschraube mit Handrad angeordnet. 
Beide sind in der in Fig. 185 und 186 skizzierten Art und 
Weise miteinander verbunden. Fährt die Lokomotive nach 
vorn, so ist nach Fig. 185 die hintere Steuerschraube a 
verriegelt, Punkt d und f liegen fest. Durch Bewegung der 
Steuerschraube b wird die Steuerungs -Zugstange Z vorwärts 
und rückwärts bewegt. Ist die vordere Steuerschraube ver- 
riegelt, so liegt der Punkt g fest, und die Steuerung wird 
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nach Fig. 186 durch Betätigung der Schraube a in gleicher 
Weise wie vorher bewegt. Auch der Reglerhebel und der 
Bremshahn sind doppelt angeordnet, so daß der Führer sie 
bei Rückwärtsfahrt bequem bedienen kann. 


45) *4-gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive der 
Vesterreichischen Staatsbahn Nr. 178.36, gebaut von 
Krauß & Comp. in Linz; Fig. 187 und 188. 


Den Anlaß zur Schafiung dieser unter Mitwirkung von 
Oberbaurat Gölsdorf 1897 entstandenen Lokomotivform bot 
die Schneebergbahn. Auf den mit 43 vT geneigten Strecken, 
die außerdem Krümmungen von 150 m Halbmesser aufweisen, 
sollten Züge von 110 t mit 15 km Geschwindigkeit befördert 
werden. Bei den Abnahmefahrten schleppten die gelieferten 
Lokomotiven die genannte Last mit 22 km Geschwindigkeit. 
Die Staatsbahn übernahm 1900 diese Form für die Lokalbahn 
Karlsbad-Jobanngeorgenstadt, die Steigungen von 50 vT hat, 
und hat seitdem etwa 40 Stück davon beschafft. Bei den 
Lokomotiven der Schneebergbahn mußte, da nur 11 t Achs- 


Fig. 179. 


Sehnitt durch den Führerstand, 
nach hinten gesehen. 


= -- AE = 


Fig. 180. 


Schnitt durch den Führerstand, 
nach vorn gesehen. 


4150 ——————— 


druck zulässig waren, auf möglichste Gewichtersparnis Be- 
dacht genommen werden; die dortigen Lokomotiven wiegen 
nur 44t. Bei der Staatsbahn fiel diese Rücksicht fort, so 
daß sich das Lokomotivgewicht auf 46 t erhöhte. 


Fig. 185 und 186. 


Der für 13 at gebaute Kessel ruht mit der Feuerbüchse 
auf dem Rahmen, der an dieser Stelle etwas ausgeschnitten ist. 
Von den acht Tragfedern liegen die der drei vorderen 
Achsen oberhalb, die der vierten unterhalb der Achse. Die 
der beiden ersten und beiden letzten Achsen sind durch Aus- 
gleichhebel verbunden, die jedoch, um die erforderliche Länge 


zu erhalten, wie aus Fig. 187 ersichtlich, verschränkt ange- 
ordnet sind. 

Hoch- und Niederdruckzylinder sind durch ein wage- 

| rechtes, als Aufnehmer dienendes Rohr verbunden. Die 

Schieber sind Tricksche Kanalschieber; die Anfahrvorrichtung 

ist nach Bauart Gölsdorf ausgeführt. Als Steuerung ist die 

Gölsdorfsche Winkelhebelsteuerung!) gewählt. Die zweite 

. und die vierte Achse sind um 23 mm nach jeder Seite ver- 
schiebbar. 

Die vorerwähnte Beförderung von 110 auf Steigungen 
von 43 vT mit 22 km Geschwindigkeit ergibt die beachtens- 
werte Leistung von rd. 550 PS, entsprechend 6,2 PS auf 1 qm 
Heizfläche bei nur 1,8 Uml./min. 


46) */s-gekuppelte Stütztender-Lokomotive der 
Niederösterreichischen Landesbahn Nr. 50, gebaut 
von Krauß & Comp. in Linz; Fig. 189 bis 191. 


Wegen der Gründe, die zum Bau von Lokomotiven mit 
Stütztendern geführt haben, kann ich auf die Beschreibung 


Fig. 181. 


Schnitt durch die Feuerbüchse. 


Fig. 182. 


Schnitt durch die Rauchkaınmer. 
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Fig. 187 und 188. 


#/)-gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive der Oesterreichischen 
Staatsbahn, gebaut von Krauß & Comp. 
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(Z.1906 S. 2052) der von Krauß & Comp. im vorigen Jahr 
in Nürnberg ausgestellten ?/s-gekuppelten Lokomotive ver- 


weisen. 
Im vorliegenden Falle handelte es sich um die Schaffung 


1) o Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band Lokomotiven, S. 277. 
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einer möglichst leistungsfähigen Lokomotive für die Bahn 
Kirchberg-Mariazell, die bei 760 mm Spurweite Steigungen 
bis 40 vT und viele Krümmungen bis herab zu 80 m Halb- 
messer aufweist. Der Oberbau gestattete nur St Achsdruck. 
Der Verkehr nach dem Wallfahrtorte Mariazell ist nament- 
lich im Sommer außerordentlich stark. Man wählte deshalb 


Fig. 189 bis 191. 


1/.-gekuppelte Stfätztender-Lokomotive der Niederösterreichischen Landesbahn, gebaut von Krauß & Comp. 


eine Heißdampflokomotive mit 4 gekuppelten Achsen und 
zweiachsigem Stütztender nach Fig. 189 bis 191. 

l Der Kessel hat einen Schmidtschen Rauchröhrenüber- 
hitzer mit 23 qm Heizfläche, der in 15 Rauchröhren von 
112/121 mm Dmr. untergebracht ist. Die Ueberhitzerrohre 
haben 26 mm lichten Durchmesser und 3,5 mm Wandstärke. 
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Der Rahmen ist in der Höhe der vierten Achse als 
Innen- und Außenrahmen ausgebildet und setzt sich dann 
nach hinten nur als Außenrahmen fort, so daß ein Rost von 
1120 mm Breite angeordnet werden konnte, der bei 1424 mm 
Länge 1,6 qm Fläche hat. 

Die etwas geneigt liegenden Zylinder treiben die dritte 


ve 


Achse, die keine Spurkränze hat. Die erste Achse ist fest 
gelagert, die zweite und vierte Achse haben 35 mm Spiel 
nach jeder Seite. Die letztere Achse kann sich jedoch, ST 
aus Fig. 191 ersichtlich ist, nur gleichzeitig mit dem Quer 
haupt für die beiden Tenderlängsrahmen verschieben. 
(Forts, folgt) 
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Grundlagen für die Berechnung der Wasserleitungen.” 


Von Geh. Baurat Professor Eduard Sonne in Darmstadt. 


Die Rohrleitungen einerseits und die Wasserleitungen 
mit freiem Wasserspiegel anderseits hat man bis in die 
neuere Zeit in ziemlich verschiedener Weise behandelt, und 
es läßt sich nicht verkennen, daß die Ursachen, welche den 
Abfluß des Wassers bedingen, bei beiden nicht ganz die glei- 
chen sind. 

Bei Rohrleitungen entfällt der Einfluß, den die Luft auf 
einen offenen Wasserspiegel ausübt, der Kreisförmige Quer- 
schnitt ist geregelten inneren Bewegungen des Wassers gün- 
stig, dagegen können größere gleichmäßige Geschwindigkeiten 
als bei offenem Wasserspiegel vorkommen und dergleichen 
mehr. Da aber Kanäle mit kreisförmigem Querschnitt durch 
vollständige Füllung zu Rohrleitungen werden, dürfen jene 
Unterschiede schwerwiegend nicht genannt werden. Es ist 
deshalb zu empfehlen, sämtliche Wasserleitungen soweit mög- 
lich gleichmäßig zu behandeln, wobei aber mißlungene Ver- 
suche und Veraltetes ohne Erbarmen auszuscheiden sind. 

Eine weiter unten folgende Abbildung, in der die hydrau- 
lischen Tiefen als Abszissen und die Geschwindigkeitskoeffi- 
zienten als Ordinaten aufgetragen sind, wird hierbei gute 
Dienste leisten. Diese bei Kanälen und Gräben längst üb- 
liche bildliche Darstellung ist mit Erfolg auf die Rohrleitun- 
gen ausgedehnt. 


Bezeichnungen. Benennungen. Formeln. 


Die Grundformel für die Berechnungen sämtlicher Was- 
serleitungen ist. 


v=c/RJ....2...0). 


Hier bezeichnet 
v die mittlere Geschwindigkeit des Wassers in m/sk, 
ce eine Erfahrungszahl, den Geschwindigkeitskoeffi- 
zienten, 
R die hydraulische Tiefe des Wasserquerschnittes in m. 
Bei Kanälen ist J= h:l das Gefälle des Wasserspiegels. 
Bei Rohrleitungen wird die Länge l in der Rohrachse 
gemessen, und es ist J=w:l. Hier ist 
w die Reibungshöhe oder Reibungsverlusthöhe (der 
Druckhöhenverlust). 


Bei Rohrleitungen mit kKreisförmigem Querschnitt ist 
d der lichte Durchmesser der Leitungen in m und 
p= MË 


= Ja d, somit 
nd 


dw 
= Ee a E A e e AE 
„ey“ (2 

Als Länge l wird nachstehend stets 100 m angenommen; 
danach ergibt sich: 


und 400 t? (CT v? 
= 


w = 
e d c 


2 
KW soll der Widerstandskoeffizient der Bewe- 
C 


gung des Wassers in Rohren genannt und mit H bezeichnet 
werden; dann ist 
2012 S 20 
c i Vu 
7 


und At = u = x e . e e . (3). 


Bei einem und demselben Durchmesser verhalten sich 
die Widerstandskoeffizienten umgekehrt wie die Quadrate der 
Geschwindigkeitskoeffizienten. 


In Norddeutschland ist es gebräuchlich, zu setzen: 


ien DC E A e, a ER 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtimit- 
glieder zalılen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 


Hier ist A der sogenannte Reibungskoeffizient. Mit 


l = 100 und „= 0,051 erhält man 5,1 À = 4. 
9 


Bei oft vorkommenden Zahlenrechnungen spart man viel 
Zeit, wenn man einfach gestaltete Formeln, also im vor- 
liegenden Falle die Formel 3, verwendet. 

Es darf nicht unerwähnt bleiben, daß für kreisförmige 
und quadratische Rohrquerschnitte die Reibungshöhen bei ge- 
gebener Wassermenge nach Pfarr?) nicht proportional der 
zweiten, sondern der 2,5fachen Potenz von v sind. 

Hauptsächlich für die Ermittlung der Geschwindigkeits- 
koeffizienten der Kanäle, unter Umständen aber auch für die 
Berechnung der Rohrleitungen sind die Formeln von Gan- 
guillet und Kutter wichtig. Es kommt jedoch nachstehend 
nur die ursprüngliche kürzere Formel 


ss 
"rk 


(4a) 


in Betracht. 


a ist in der Regel = 100, b ist ein von der Beschaffen- 
heit der Wandungen abhängiger sogen. Rauhigkeitsgrad. 
In Fig. 1 sind die Kurven, welche dieser Formel entsprechen, 
mit K. K. (Kuttersche Kurve) bezeichnet. Der Rauhigkeits- 
grad ist beigefügt. 

a Va 


Bei Rohrleitungen ist c = —-— —. 
2b+ Va 
Die neuen Rohrleitungen, die im Gebrauche befindlichen 
Rohrleitungen und die gemauerten Kanäle nebst den Gräben sind 
nun voneinander zu trennen. 


Neue Rohrleitungen. 


Hier sind die Untersuchungen Weisbachs an erster 
Stelle zu nennen; derselbe begründet seine weit verbreitete 
Formel folgendermaßen ?2): »Noch weit genauer als die von 
Prony, Eytelwein und andern aufgestellten Formeln 
schließt sich eine von mir aufgefundene Formel an die Beob- 
tungen an, welche die Form 


(Reibungshöhe) hı = bk + A d 


hat, und sich auf die Voraussetzung gründet, das der Rei- 
bungswiderstand in Rohrleitungen wie das Quadrat und zu- 
gleich wie die Quadratwurzel aus dem Cubus der Geschwin- 
digkeit wächst.« Aus sämtlichen ihm bekannten Versuchen hat 
Weisbach 


0,00947\ I v? 
hı = (0,014 + © —- 
Ke d 2g 


ermittelt. Man sicht, daß Weisbach seine Formel nicht theo- 
retisch, sondern lediglich durch die Ergebnisse angestellter 
Beobachtungen begründet hat. 

Die Beiwerte dieser Formel haben verschiedene Umge- 
staltungen erfahren; hier soll nur die von H. Lang erwähnt 


werden. Dieser empfiehlt für glatte gußeiserne Muffen- 
rohre: f 
l 
H = 0,09 + 04 en: p a as (Di 
Vv d Zu 
und 


c = 8,86: Yo»: ee, 
Vv 
In Fig. 1 würden sämtliche e der Weisbach-Langschen 
Formel als gerade Linien erscheinen. Gezeichnet und mit 
W. L. bezeichnet ist nur die Linie für v= 1,0, woselbst 
c= 57,2. Für v= 0,50 ergibt sich c= 55,4, für v= 20,0 
aber c = 59,0. 


I) Die Turbinen für Wasserkraftbetrieb, Berlin 1907, S. 590. 
2) Weisbach: Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinenmechanik, 
Braunschweig 1845, S. 433. 
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Das Taschenbuch der Hütte bringt bekanntlich eine 
Zahlentafel, aus der man die der genannten Formel ent- 
sprechenden Reibungshöhen für verschiedene Geschwindig- 
keiten und für verschiedene Rohrweiten entnehmen kann. 

Ziemlich gleichzeitig mit Weisbach hat Darcy gründ- 
liche Versuche über den Reibungswiderstand des Wassers in 
Rohren von verschiedenen Baustoffen in Paris angestellt. Die 
Durchmesser seiner 22 Rohrstränge liegen zwischen 1,2 
und 50 cm, die Länge der metallenen Rohre war 100 m. Die 
Ergebnisse seiner Versuche hat Darcy 1858 bekannt gemacht. 


Fig. 1 
Zusammenstellung der Geschwindigkeitskoeffizienten. 
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Er nahm an, daß der Reibungskoeffizient zum Teil vom 


Durchmesser der Rohre abhängig sei, und stellte die For- 
mel auf: 
w = (0,01989 + TE) 2 SE 
d d 2g 
Mit den oben besprochenen Vereinfachungen und zweck- 
entsprechender Abrundung erhält man für v — 1,o m die fol- 
genden Formeln: 


Een 0,0026 
d ? 
BR 0,0026 \ 1 l 
me. (6) 
— 90A. R 0,0085 
c = 20: 0,102 AH d . S e (7). 


d 


Zahlenwerte bringt eine weiter unten aufgenommene 
Zahlentafel. 

Die Brauchbarkeit der Formel Darcys ist bei verschie- 
denen Gelegenheiten anerkannt worden. Als ein Ergebnis 
eingehender Untersuchungen über den Druckhöhenverlust 
sagt Iben’): »Für neue, bezw. reine Leitungen stimmt unter 
den bekannten Formeln zur Bestimmung des Rohrleitungs- 
widerstandes diejenige von Darcy noch am besten mit den 
Erfahrungsresultaten überein.« Ferner: »Unter Berücksich- 
tigung, daß die für die bezüglichen Ermittlungen benutzten 
Rohrleitungen in ihrer inneren Glätte, in der Art der Ver- 
bindungen, wie in der Güte ihrer Ausführung, recht ver- 
schieden waren, wird die nachgewiesene Uebereinstimmung 
der Versuchsergebnisse mit den Formelwerten Darcys hoch 
anzuschlagen sein.« 

In dem genannten Buch ist an einer 1,23 m weiten Lei- 
tung nachgewiesen, daß diese Formel auch für große Rohre 
Anwendung finden darf. Versuche an einer 1350 m langen 
Blechrohrleitung von 1,8 m Dmr., die in Ogden, Utah, ange- 
stellt worden sind, hatten dasselbe Ergebnis (Génie civil 
1900). Ferner zeigt einer der weiter unten eingehender zu 
besprechenden Stuttgarter Versuche, daß Darcys Formel bei 
einer nur 2,57 cm weiten Leitung ein gutes Ergebnis gelie- 
fert hat. In diesem Fall ergab sich durch Beobachtung c= 
45,2, sodann aus Gl. (7) c = 44,4. Der letztgenannte Wert 
ist in Fig. 1 bei V durch ein kleines Quadrat angedeutet. 
Bei dieser Lage der Sache ist es angezeigt, auf Darcys For- 
mel näher einzugehen. Insbesondere ist zu untersuchen, ob 
es sich empfiehlt, jene Formel unverändert beizubehalten. 
lben sagt hierüber: »Vielleicht dürfte es sich auf Grund der 
vorliegenden Erfahrungsresultate empfehlen, für neu anzule- 
gende Rohrleitungen kleineren Kalibers die Leitungsfähigkeit 
kleiner, mithin den Rohrleitungswiderstand etwas größer an- 
zunehmen, als sie sich aus Darcys Formel berechnen.« 

Näheres ergibt das Folgende. 

In den Mitteilungen, die Iben über die zahlreichen, in 
Hamburg angestellten Versuche macht, sind für jeden Ver- 
such die beobachteten und die nach verschiedenen Formeln 
berechneten Reibungshöhen, welche den Versuchen entspre- 
chen, angegeben. Es zeigt sich, daß bei Leitungen von 0,10 
und 0,15 m Dmr. die beobachteten Reibungshöhen durchweg 
größer sind als die nach Darcy berechneten, daß aber bei 
d — 0,5 m ein nennenswerter Unterschied nicht beobachtet 
ist. Für d = 0,3 m sind die durch Versuche ermittelten Rei- 
bungshöhen teils größer, teils kleiner als die nach Darcy be 
rechneten, und die Zahl der letzteren ist recht ansehnlich. 
Es fragt sich nun, welche Beobachtungen im vorliegenden 
Fall als die wichtigeren zu betrachten und demnach als maß- 
gebend anzusehen sind. Auf eine etwas unvollkommene 
Ausführung der Rohrleitungen und auf störende Nebenum- 
stinde muß man stets gefaßt sein; man sollte deshalb der 
Sicherheit wegen die Beobachtungen, welche die größeren 
Reibungshöhen ergeben haben, als maßgebend ansehen. 

Gl. (6) wäre somit so umzugestalten, daß bei kleinen 
Durchmessern die Reibungshöhen etwas größer, also die Ge- 
schwindigkeitskoeffizienten etwas kleiner werden. 


Bevor hierauf näher eingegangen wird, darf die Formel 
von Christen kurz besprochen werden"), Sie lautet: 


0,01867 l e? 
w = u Sg 2 
Vu 
oder in bekannter Weise für l— 100 und v = l,o m ver 
einfacht: 
0,0952 1 
w = er . i S . oo. (5). 


1. d 
Va 
Die hieraus entstehende Kurve der Geschwindigkeils 
koeffizienten ist in Fig. 1 nicht gezeichnet, sie läßt sich aber 
leicht beschreiben. Man kann dabei zwei Teile unterschel 
den; der erste liegt unterhalb, der zweite oberhalb der Darcy- 
Kurve. Der Wurzelpunkt des ersten Teiles liegt in der Ver 


!) Druckhöhe und Verlust in geschlossenen eisernen Rohrleitungen, 
Hamburg 1880. 

23) Th. Christen: Das Gesetz der Translation des Wassers, 
Leipzig 1903, und Pfarr: a. a. O. 8. 592. 
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44,5; von diesem Punkt ausge- 
hend berührt die Christen-Kurve die mit I und II bezeich- 


neten Stellen der Figur 1, und sie erreicht die Darcy-Kurve 
ein wenig rechts von der Vertikalen für d. = 0,6. 

Der in Rede stehende Kurventeil liegt aber zu tief. Die 
erwähnten Stellen I und II entsprechen den Geschwindig- 


keitskoeffizienten, welche in Stuttgart an zwei 4 Jahre alten, 


weiter unten näher zu besprechenden Wasserleitungen er- 
mittelt sind; in dieser Zeit erleidet aber das Leitungsver- 
mögen einer eisernen Leitung schon eine merkliche Vermin- 
derung. Die normale Kurve für neue Rohrleitungen wird 
deshalb oberhalb der genannten Stellen zu suchen sein. 


Ueber der Darcy-Kurve ist der zweite Teil der nach 
Christens Formel berechneten Geschwindigkeitskurve stark 
ansteigend. Bei d — l,o m ist das berechnete e — 64,8, bei 
d = 1,6 m sogar = 68,7. Für große Rohrweiten fielen somit 
die berechneten Reibungshöhen erheblich kleiner aus, als 
man bislang angenommen hat. Für d = 1,0 beispielsweise 
erhält man nach Christen w — 0,095, nach Darcy w — 0,105 
und nach Weisbach-Lang w = 0,122. 


Für den Durchmesser d — l,o und ähnliche liegen zahl- 
reiche Beobachtungen der Reibungshöhen bislang nicht vor; 
Einschätzung läßt sich nicht ganz vermeiden. Die Unter- 
suchungen Christens weisen auf eine Hebung des betreffenden 
Punktes der Darcy-Kurve hin, und dies erscheint auch da- 
durch gerechtfertigt, daß eine Verlängerung der letztgenannten 
Kurve nach Ausweis der Figur 1 eine auffallend geringe Zu- 
nahme der Geschwindigkeitskoeffizienten aufweist. Eine 
bessere Gestalt der c-Kurve und Annäherung an den allge- 
meinen Verlauf der Kutterschen Kurven ergeben sich, wenn 
man bei d= 1,0 die Reibungshöhe zu 0,103 (statt 0,105) 
annimmt; das entspricht einem Geschwindigkeitskoefflzienten 
= 62,6. 

Es soll nun eine neue Formel gebildet werden, welche 
bei d = 1,0 für w und e die genannten Werte, bei kleinen 
Durchmessern aber Reibungshöhen liefert, welche größer als 
die aus Gl. (6) berechneten sind. Die Beziehung zwischen 
Widerstands- und Geschwindigkeitskoeffizient ist durch die 


Formel u = (27 gegeben, und wegen Verwandtschaft zwi- 
c 


schen der Bewegung des Wassers in Rohrleitungen einer- 
seits, in Kanälen und Gräben anderseits darf man in diese 


Formel statt c einsetzen — 2Ë d —. Die Ausrechnung ergibt 
2b A Va 
400 4b 4b 
“= (! El 
oder allgemeiner 
8 y 
u = a + + --, 
Va a 


Es handelt sich nun um Ermittlung der Zahlenbeiwerte. 
Für den Punkt M, Fig. 1, ist nach obigem d = 1,0 und 
@+ß-+-y=0,102. y kann aus der Gleichung (6) übernom- 


men und abgerundet — 0,003 gesetzt werden. Für H wurde 


0,012 als ein den Anforderungen entsprechender Wert durch 
Proberechnungen ermittelt. « erhält man aus 


0,102 — (0,012 + 0,003) = 0,087. 
Unsre Formel lautet somit: 


EE 0,012 0,003 
= 0, Va $ 
Bequemer rechnet sich mit 
0,012 Va + 0,003 
u= 0,087 9012 V a. e a > AIR 


d 


Aus dieser Formel sind die Reibungshöhen für verschie- 


dene Durchmesser und mit e = 20: Vu die zugehörigen Ge- 
schwindigkeitskoeffizienten berechnet. Die Kurve der letzte- 
ren ist in Fig. 1 eingetragen und mit »Neue Formel« be- 
zeichnet. Zahlenwerte bringt Spalte 4 der nachstehenden 
Tabelle, während in die Spalten 2 und 3 die c-Werte aufge- 
nommen sind, welche der ursprünglichen und der verein- 
fachten Formel Darcys entsprechen. Des Vergleiches wegen 


sind die Geschwindigkeitskoeffizienten der Kutterschen For- 
meln | 


100/R dc IVR 
02+ IR 0,3 + VR 
beigefügt. 

Geschwindigkeitskoeffizienten c. 
"EE 
Al 2 i 8s | a lbj] si? |b 

100V R 
C aus mEn 
d e neue R b+VR d 


verein- | Formel 
facht 


ursprüng- 
lich ` ` 


(b = 0,2) (b= 0,3) 


. | 
oos] 51, 51,0 44,0 = = = | es 
0,10| 56.0 55,9 50,5 f o,n25| 44,1 84,5 [0,10 
0,20| 593 | 59,0 55,2 | 0,05 | 52,8 | 426 Ins 
0,40] 60,9 60,6 59,0 50,10 | 61,3 | 51,4 [0,40 
0,60] 61,4 61,1 61,12 f 0,15 | 66,2 56,6 [0,60 
0,80| 62.0 61,4 62,0 | 0,0 | 69,3 | 598 [oso 
1,00| 62,3 61,7 62,6 f 0,25 | 72,0 62.5 | 1,00 
1,20| 62,3 62,0 63,1 f 0,30 | 73,3 64.6 | 1,20 
1,60] — | S 64,0 Joan | 751 66,8 | 1,60 


In Fig. 1 ist die der Spalte 3 entsprechende Kurve mit 
einer kräftig ausgezogenen, die Kurve der Spalte 4 mit einer 
strichpunktierten Linie gezeichnet, während die Kutterschen 
Kurven mit gestrichelten Linien eingetragen sind. 

Nunmehr sind die nach den besprochenen Formeln be- 
rechneten mit den beobachteten Reibungshöhen zu verglei- 
chen; Fig. 2 bringt das Ergebnis dieser Untersuchung. Die 
Ermittlurg der beobachteten Höhen wurde dadurch erleich- 
tert, daß Iben in Tabelle 8 für jeden Versuch den entspre- 
chenden Reibungskoeffizienten berechnet hat. 


Fig. 2. 


Berechnete und beobachtete Reibungshöhen. 


r= 1,0; 1=100. 


EEE E 


0305 0,40 0,508 0,60 0,80 


0,02 0,30 


Bei d = 0,305 m wurden aus bereits angegebenen Grün- 
den nur die Versuchsreihen VIII (Röhrendamm) und X 
(Laeisz- Straße) berücksichtigt, sodann zwei mit »Bonn« be: 
zeichnete Versuchsreihen. Die Abbildung und die beigefügte 
kleine Zahlentafel liefern den Beweis, daß bei Rohrweiten, die 
kleiner als 0,5 m sind, die nach der neuen Formel ‚berech- 
neten Reibungshöhen sich den beobachteten in erwünschter 
Weise nähern. Die bei d = 0,15 m beobachtete, auffallend 
große Reibungshöhe dürfte sich daraus erklären, daß hier 
unter anderm Versuche berücksichtigt sind, welche an einer 
ein Vierteljahr alten Leitung angestellt wurden. 

Ich hoffe, daß meine neue Formel Beifall findet und daß 
ihr Bürgerrecht gewährt wird. Einstweilen ist dies jedoch 
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noch nicht der Fall; bei den nachstehenden Besprechungen 
wird deshalb in der Regel die Gleichung (6) (vereinfachte 
Formel Darcy) benutzt werden, und zwar zunächst bei einem 
tabellarischen Vergleich die Reibungshöhen w, die sich einer- 
seits aus jener, anderseits aus der Weisbach-Langschen F or- 
mel bei verschiedenen Geschwindigkeiten ergeben. Die 
Zahlen der Spalten 2, 4 und 6 dieser Zahlentafel sind dem 
Taschenbuch der Hütte entnommen. 


Reibungshöhen w l 
bei verschiedenen Geschwindigkeiten. 


l= 100 m. 


v = 0,50 v= 1,00 o 
a berechnet nach berechnet nach berechnet nach 
` | 
Weisbach- Weisbach- Leen ‚Weisbach- 
Darcy Darcy | Tang Darcy Tanz 


Lang 


0,05 | 0,770 0,654 3.08 | 2,44 12,3 9,30 
0,10 | 0,320 0,327 1,28 1,22 5,12 4,65 
0,20 | 0,144 0,164 0,575 | 0,812 2,30 2,33 
0,10 | 0,068 0,082 . 0,272 | 0,306 1,09 1,16 
0,60 | 0,045 0,055 0,178 0,204 0,712 0,776 
0,80 | 0,034 0,041 0,135 | 0,153 0,540 0,582 
1,00 | 0,026 0,033 0,105 | 0,122 0,420 0,165 


| 

(Aus der ursprünglichen Formel Darcys für v» = 1,0 be- 
rechnete Reibungshöhen sind in den dritten Stellen ein 
wenig kleiner als die oben in Spalte 3 verzeichneten.) 


Aus den Differenzen zwischen je zwei in obiger Zahlen- 
tafel nebeneinander stehenden Zahlen erhellt, in welchem 
Grade die Formel von Weisbach-Lang bei kleinen Durch- 
messern kleinere, bei größeren Durchmessern aber größere 
Reibungshöhen liefert als Darcys Formel, und zwar sind bei 
0,05 und 0,10 m weiten Rohren die W-L-Werte durchschnitt- 
lich um 24 vH kleiner; dagegen sind bei Weiten von 0,20 
bis 1,0 m die letztgenannten Werte durchschnittlich um 6 vH 
größer. Auch durch Fig. 2 ist nachgewiesen, daß die Weis- 
bach-Langschen Höhen für Rohre mit mäßigen Durchmessern 
an klein sind. 

Für Ausführungen müssen zwar die berechneten Rei- 
bungshöhen, wie alsbald eingehend besprochen werden wird, 
gesteigert werden; es ist aber zu erstreben, daß es auf Grund 
einer zutreffenden Berechnung neuer Rohrleitungen plan- 
mäßig geschieht. Bei Beibehaltung der Weisbachschen 
Formel ist dies nicht möglich, und das sollte Grund genug 
sein, um sie in einen wohlverdienten Ruhestand zu versetzen. 
Auf andere und weniger wesentliche Bedenken soll hier nicht 
eingegangen werden. 


Als die Kutterschen Formeln bei der.Berechnung ge- 
mauerter und gegrabener Kanäle mit Erfolg Anwendung ge- 
funden hatten, lag es nahe, sic auch bei Rohrleitungen zu 
erproben. Es liegen verschiedene Formeln vor, welche diesen 
Zweck verfolgen; ihre Urheber haben meistenteils versucht, 
Uebereinstimmung der Formelergebnisse mit vorliegenden 


KO 


e b+ yr 
herbeizuführen. Durch Aenderung des Gliedes b kann man 


aber im wesentlichen dasselbe erreichen, und es stellt sich 
heraus, daß hier namentlich die Werte 0,2, 0,3 und verwandte 
in Frage kommen könnten. Um diese Besprechung nicht 
mehr als nötig auszudehnen, beschränke ich mich auf das 
Nachstehende und verweise für die einzelnen in Vorschlag 


gebrachten Formeln auf das Handbuch der Ingenieurwissen- 
schaften. 


Beobachtungen durch Erhöhung des Faktors a in C = 


Die aus c = 100 FR ER Va 


0,2 + VR 0,4 + Va 
schwindigkeitskoeffizienten sind an andrer Stelle (s. S. 1617) 
bereits mitgeteilt worden, und die entsprechende Kurve ist 
in Fig. 1 eingetragen. Sie schneidet die Darev-Kurve un- 
gefähr bei d = 0,40, und die Lage ihres unteren Teiles läßt 
erkennen, daß dieser Teil Ergebnisse liefert, die sich bei der 
Berechnung neuer Rohrleitungen zur Not verwenden ließen. 


sich ergebenden Ge- 


Der Verlauf des oberen Teiles zeigt dagegen, daß die 
Formel für Leitungen mit mehr als etwa 0,5 m Dmr. keine 
Anwendung finden darf; zu allgemeiner Verwendung ist sie 
deshalb nicht geeignet. ` ` 

Die Kurve c= 4008 schneidet die Darcy-Kurve un- 

0,3 + Hu 
gefähr bei d = 1,0 m, der obere Teil der ersteren kommt 
somit hier von vornherein nicht in Betracht. Für die Be- 
rechnung neuer Rohrleitungen ist, wie ein Blick auf die Ab- 
bildung ohne weiteres erkennen läßt, der untere Teil nicht 
verwendbar; dagegen könnte man diesen unter Umständen 
für gebrauchte Leitungen verwenden. 

Das Ergebnis ist im allgemeinen, daß die Versuche, die 
Kutterschen Formeln bei der Berechnung neuer Rohrleitun- 
gen zu benutzen, gescheitert sind, daß diese Formeln dagegen 
bei im Gebrauch befindlichen Leitungen gute Dienste leisten 
können. Dies soll nunmehr näher uutersucht werden. 


Gebrauchte eiserne Rohrleitungen. 


Zunächst sind die Veränderungen kurz zu besprechen, die 
bei Rohrleitungen, namentlich bei gußeisernen Leitungen, 
im Laufe der Jahre eintreten und eine erhebliche 
Verminderung ihrer Leistungen zur Folge haben. 
Es handelt sich hierbei einerseits um Verunreinigungen und 
um Bekrustungen der inneren Wandungen, durch welche die 
Querschnitte verengt werden, anderseits um eine Verschlechte- 
rung der Beschaffenheit ihrer Flächen, die mitunter in Knollen- 
bildungen ausartet. Ermittlung der hierdurch entstehenden 
Zunahme der Reibungshöhen war ein Hauptzweck der von 
Iben bearbeiteten bereits erwähnten Denkschrift über aus 
gedehnte Versuche und Beobachtungen, die durch den Ver- 
band deutscher Architekten- und Ingenieurvereine veranlaßt 
und namentlich in Stuttgart und in Hamburg angestellt sind. 

Das Verhältnis der in den älteren Leitungen beobach- 
teten, gesteigerten Reibungshöhe ui zu den für Rohre von 
gleichem Durchmesser berechneten Reibungshöhen w soll der 
Gebrauchsbeiwert (Gebrauchswert) genannt und mit © 
bezeichnet werden. Bei den letztgenannten Berechnungen ist 
Gl. (6) benutzt. 

Für jede der bei Stuttgart ermittelten sechs Versuchs‘ 
reihen sind die Mittelwerte der Reibungskoeffizienten aù- 
gegeben, so daß die zugehörigen Widerstands- und die 
Geschwindigkeitskoeffizienten € sich leicht ermitteln ließen, 
Die Stellen der letzteren sind in Fig. 1 durch kleine Qua: 
drate kenntlich gemacht, die dabei stehenden römischen ent 
sprechen den nachstehenden Zahlen. l 

Die Versuchsreihen I und Il sind an Trinkwasserleitungen 
(Quellwasserleitungen) angestellt, welche bei Vornahme E 
Versuche ungefähr vier Jahre alt waren. Bei der Versug S 
reihe I war d = 0,252 m; hier ergibt sich wı — 0,519, geg 
(rd.) 1,20 und ¢ = 55,3. Bei der Versuchsreihe IE war Gen 
0,202 m. Es ergibt sich wi = 0,717, 6 = 1,25 und c= 4 

Zwei Versuchsreihen III bringen Beobachtungen an an 
0,253 m weiten Leitung, die Wasser aus einem Sammelbecken 


qe D D i) 1 i ; alte 
nach Filtern leitet; hier sollen nur für eine sechs ns 
= Vid? 


Strecke die Ergebnisse vermerkt werden, nämlich ı 
g = 1,40 und ce = 46,5. , k- 

Die Versuchsreihe IV betrifit eine 0,101 M weite a 
wasscrleitung, deren durehschnittliches Alter zu sieben den 
angenommen werden kann. Es ergibt sich i = 1,96, 0 = 5 
und c = 45. : 

Die Versuchsreihe V ist an andrer Stelle ber 
wähnt. Für genauere Angaben kann auf lbens Denkst 
verwiesen werden. Beobach- 

Bei Verwertung der in Hamburg angestellten eo g 
tungen muß berücksichtigt werden, daß die Leitungen = 
dortigen Wasserwerkes vormals nicht mit filtriertem, 500 
mit einem aus zu kleinen Ahlagerbecken entnommen i = 
wasser gespeist wurden. Ferner fehlte den Rohren in ee 
sten Jahren der Ausführung des Wasserwerkes eine SÉ e 
Bekleidung. Außerordentlich starke Bekrustungen u „aren 
gewöhnlich große Verminderung des Leitungsvermögens We 
die Folge. Ibens Besprechung der genannten Versuche ehe i 
beachtenswerte Erörterungen über sonstige Ursachen ) i 
Verminderung, aber nur wenige Zahlenangaben, die s1¢ 
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gemein benutzen lassen; nur das Nachstehende soll hier 
Platz finden. 

Io der 22 Jahre alten Strecke »Besenbinderhofe, welche 
bei 0,305 m Dmr. starke Bekrustungen zeigte, sind 7 Mes- 
sungen bei verschiedenen Durchflußgeschwindigkeiten ge- 
macht, und ein Vergleich der letzteren mit den nach Darev 
berechneten hat ergeben, daß die beobachteten Geschwindig- 
keiten nur 41 vH der ursprünglichen betrugen. Da nach 
Ausweis der Figur 1 das Darcevsche c in diesem Falle wenig 
größer als 60 ist, ergibt sich das verminderte c zu rd. 25. 
Die betreffende Stelle ist in der Abbildung durch ein von 
einem Quadrat umschlossenes Kreuz und mit P bezeichnet. 
Der zugehörige Gebrauchsbeiwert berechnet sich aus 

6 = w :w = 60?: 25? = rd. 5,8; 
denn unter sonst gleichen Umständen verhalten sich, wie 
bereits erwähnt, die Reibungshöhen umgekehrt wie die Qua- 
drate der Geschwindigkeitskoeifizienten. Die Reibungshöhe 
ist also in diesem Falle nahezu auf das Sechsfache gestiegen. 
An Strecken mit kleineren Durchmessern sind noch weit 
größere Gebrauchsbeiwerte als der hier erwähnte beobachtet 
worden, während man bei einer 0,5 m weiten, 25 Jahre alten 
und ebenfalls stark bekrusteten Leitung 0 = 3,5 gefunden hat. 
Iben zieht aus diesen und aus verwandten Beobachtungen den 
Schluß, daß für das Maß der Zunahme der Reibungs- 
widerstände die Weite der Leitungen von wesent- 
licher Bedeutung ist, indem bei gleichem Alter und 
unter sonstigen ähnlichen Verhältnissen bei weiten 
Leitungen die Widerstände langsamer wachsen als 
bei Leitungen mit kleineren Durchmessern. Dies 
läßt sich übrigens auch auf anderm Wege leicht nachweisen. 

Bei Betrachtung der Gebrauchsbeiwerte der einzelnen 
Versuchsreihen muß es auflallen, daß diese Zahlen bei einigen 
Reihen mit der Durchflußgeschwindigkeit abnehmen, während 
sie bei andern entweder im wesentlichen gleich bleiben oder 
aber zunehmen. Hieraus erhellt, daß bei gebrauchten Lei- 
tungen der Eirfluß, den die Durchflußgeschwindigkeit des 
Wassers auf den Widerstand hat, unsicher und schwankend 
ist. Die Stuttgarter Versuche haben ergeben, daß innerhalb 
der einzelnen Versuchsreihen der Widerstandskoeftizient sich 
nur wenig ändert, und daß er in einzelnen Fällen etwas ab- 
nimmt. Dagegen hat sich in Hamburg meistenteils bei zu- 
nehmender Geschwindigkeit eine mäßige Zunahme gezeigt. 
Im allgemeinen liegt hier eine offene Frage vor; es ist aber 
gewiß, daß der Einiluß der Geschwindigkeit des 
Wassers aufden Widerstandskoeffizienten der Rohr- 
leitungen in der Praxis des Ingenieurbauwesens 
unberücksichtigt bleiben darf. Nebenbei sei bemerkt, 
daß bei den Hamburger Versuchen ein bestimmter Einfluß 
der Temperatur des Wassers auf die Widerstände nicht zu- 
tage getreten ist. 


Bei näherem Eingehen auf die Berechnung im Gebrauche 
befindlicher Rohrleitungen ist zunächst zu erwähnen, daß 
Frühling neuerdings die Anwendung der Kutterschen For- 
mel empfiehlt, und zwar mit 


b = 0,35 2); 
Bei Rohrleitungen ist 
. 100 Va 
.„— ES 9 
0,7 + Va 


und man erhält 
bei d 0, 0,2 0,4 0,5 + 0,8 1,0 m 
c = 31,1 39,2 47,5 52,5 56,1 58,8 


Hiernach ist in Fig. 1 die große, mit b= 0,35 bezeich- 
nete Kurve, welche jedoch hier nur bis zur Mitte in Betracht 
kommt, aufgetragen. 

Auf dem obigen, gesperrt gedruckten Satze fußend kann 
man Regeln für die Berechnung gebrauchter Rohrleitungen 
aufstellen. Vorausgesetzt wird, daß das Wasser rein, daß die 
Ausführung gut und die Unterhaltung sorgfältig ist. Unter 
diesen Voraussetzungen wird bei 0,ım weiten Rohren die 
übliche Verdopplung der Reibungshöhe von 1,28 m ausrel- 
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ehend sein. Nach Ausweis der Zahlentafel S. 1617 ist c = 56, 


56° 
> erhält man cı = rd. 39. Wenn man 
1 


und aus “! = 2 = 

w 
nun bei 1,0 m weiten Rohren mit Benutzung der Frühling- 
schen Kurve cı = 59 setzt, während c= rd. 62 ist, erhält 
man aus w :w = 62°: 59? für 0 rd. 1,10. Bei gebrauchten 
1,o m weiten Rohren dürfte eine Steigerung der theoretischen 
Reibungshöhe um 10 vH genügen, während bei d = 0,10 
6 = 2,0 angenommen ist. 

Um zu Zwischenwerten zu gelangen, kann man die 
Punkte cı = 39 und cı = 59 durch eine Parabel verbinden. 
Der Abstand der Achse dieser Parabel von der (in Fig. 1 
nicht gezeichneten) Basis, woselbst c = 0, soll mit z bezeich- 
net werden. 

Alsdann bestehen die Gleichungen 

CREMER, DN 
und (59— z)? = 2p: 1,0. 

Nach angemessener Abrundung ergibt sich z — 29 und 
2? p= 900. Die Gleichung der Parabel für im Gebrauch be- 
findliche Rohrleitungen ist somit 


c= 29 +30 Vd .. . (Oo 


Die entsprechende Kurve ist in Fig. 1 strichpunktiert 
gezeichnet, und es ergeben sich in runden Zahlen die nach- 
stehenden Gebrauchsbeiwerte: 

bei d = DA 02 04 06 08 liom 
o = 2,0 1,50 1,60 1,0 1,20 1,10 

Es ist anzunehmen, daß man nach Einführung dieser 
Werte von einer Berechnung der bei Krümmungen usw. ein- 
tretenden, sogenannten besonderen Leitungswiderstände in der 
Regel abselıen darf. 

Unsere Parabel schließt sich der von Frühling 
empfohlenen Kurve von d = 1, bis d = 0,50 gut an. 
Bei kleineren Durchmessern treten Abweichungen ein. Zu 
Anfang des folgenden Abschnittes werde ich hierauf zurück- 
kommen, 

Die oben angegebenen Zahlen sind selbstverständlich 
nur Mittelwerte. Mitunter werden kleinere Gebrauchsbeiwerte 
am Platze sein, beispielsweise wenn die Leitungen nur vor- 
übergehend oder selten gebraucht werden, wenn Einschrän- 
kung der Baukosten angezeigt ist und wenn die Rohre be- 
ständig mit ansehnlicher Geschwindigkeit in einer und der- 
selben Richtung durchströmt werden. Eine Vergrößerung 
berechneter Rohrweiten ergibt sich stets durch Berücksichti- 
gung der üblichen normalen Abmessungen gußeiserner Rohre. 
Auch eine Vergrößerung der Gebrauchsbeiwerte ist nicht 
selten geboten, besonders dann, wenn Wasser, namentlich 
Schmutzwasser der städtischen Entwässerungskanäle, durch 
Pumpwerke gehoben werden muß. Auf diese und verwandte 
Fälle an dieser Stelle näher einzugehen, würde zu weit führen. 

Darcy soll für Berechnung aller bekrusteten Rohrleitun- 
gen eine Verdoppelung des Widerstandskoeffizienten empfohlen 
haben, während dies im vorstehenden nur für Leitungen von 
0,ıo m und ähnlichen Durchmessern angenommen ist. Die 
bezügliche, auch von Iben mitgeteilte Formel lautet: 

0,00001294 4l 
w = (0,000507 +- —— )v? SCH 
und mit 4 l= 400 erhält man: 
0,0052\ vi 


= [0,208 + EES 
u (0, + 4 F 


(Man vergleiche hiermit Gl. 6). . 

Die jener Gleichung entsprechende Kurve ist in Fig. 1 
eingetragen und mit D bezeichnet; sie beginnt bei d = 0,10 
mit c = 39,6 und endigt bei d = 1,0 mit c = 44. 

Man sieht sofort, daß jene Gleichung für Rohre, deren 
Durchmesser kleiner als 0,3 m ist, brauchbare Werte liefert, 
bei größeren Weiten aber nicht. Der Nutzen unserer bild- 
lichen Darstellung der Geschwindigkeitskoeffizienten ist auch 
in diesem Fall unverkennbar. 


Gemauerte und gegrabene Kanäle. 


Hier ist zunächst eine Frage aufzuwerfen, welche die 
Kanäle im allgemeinen und fast noch mehr die Rohrleitungen 
angeht. Treffen die Kutterschen Formeln auch bei hydrau- 


— . ı nm! 
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lischen Tiefen, die kleiner als ungefähr 0,16 sind, das Rich- 
tige? Es ist auffallend, daß die betreffenden Kurven, beson- 
ders die für geringe Rauhigkeitsgrade, im Bereiche dieser 
hydraulischen Tiefen jäh abfallen, und in Fig. 1 zeigt sich 
dies bei den Kurven für b= 0,2 und b = 0,35 deutlich. (In 
der ersten Tafelabbildung des dritten Bandes des Wasserbau- 
handbuches springt es nicht sehr in die Augen, weil daselbst 
die R der Abszissenachse nach einem verzerrten Maßstab 
aufgetragen sind). Dieser Umstand bedarf einer näheren 
Untersuchung namentlich wegen der zuletzt genannten Kurve. 
Bei d= 0,10 (R= 0,025) ist daselbst c= 31 und die ent- 
sprechende Reibungshöhe w = 4,13, das ist das 3,2 fache der 
nach Darcy berechneten. Oben ist aber für d = 0,40 
(R = 0,10) 6 = 1,6 ermittelt worden, und es ist doch mehr 
als unwahrscheinlich, daß zwischen d 0,4 und d = 0, die 
o sich in so hohem Grade verändern sollten. 


Bei den Messungen, die Ganguillet und Kutter bei der 
Bildung ibrer Formeln benutzt haben, hat es sich vorwiegend 
um ansehnliche hydraulische Tiefen gehandelt, so daß die 
den gewöhnlichen Rohrleitungen eigentümlichen, kleineren 
Tiefen in den Hintergrund treten mußten. Man hat deshalb 
Veranlassung, zu prüfen, ob jene Formeln auch dann zu- 
trefien, wenn die R sehr klein sind; das kann aber nur an 
der Hand von Beobachtungen geschehen. Ergebnisse ein- 
schlägiger Versuche waren mir leider nur wenig zugänglich, 
und über diese ist das Folgende zu bemerken. 


In Weisbachs Experimental-Hydraulik (Freiburg 1855) 
werden sorgfältige Geschwindigkeitsmessungen besprochen, 
die an einem aus Blech hergestellten kantigen Gerinne von 
3 cm Breite angestellt sind. Aus drei Versuchsreihen be- 
rechnet sich kurz das Folgende: 

mittlere Ge- 


bydraulische Gefällverhältnis 


schwindigkeit v in m Tiefe R J 
erste Reihe . . 1,10 0,0074 0,087 
zweite » . 0,919 0,009 0,058 
dritte » ......0,730 0,0101 0,023 
Mit o =v: VRJ erhält man 
Ci = 43,4 40,2 45,9 


Der Durchschnitt ist cı = 43 für R= 0,009, oder abec- 
rundet cı = 45 für R= 0,01. 

Die Wandungen des Versuchsgerinnes waren glatt; bei 
Berechnung des Geschwindigkeitskoeifizienten aus der Kutter- 
schen Formel kann deshalb b = 0,8 angenommen werden; mit 
R= 0,01 erhält man c = 33 und Å = a ; 

ll 45 15 

In Ermangelung der Ergebnisse sonstiger Beobachtungen 

an kleinen Gerinnen darf man jenes Verhältnis auch bei 


andern Kutterschen Kurven benutzen, und cs ergibt sich für 
R= 0,0 (d= 0,04): 


Rauhigkeitsgrad b — 0,20 0,5 0,40 0,45 1,5 


2,0 
c (berechnet) . . 33 22 20 19 6, 5 
15 
er: e >.. A8 30 27 26 9 T 


Hiernach müßten in einer vollständigen Abbildung die 
Wurzelpunkte der Kutterschen Kurven aufwärts und die 
Wurzelstrecken nach links verschoben werden. Dies ließ 
sich jedoch in Fig. 1 des kleinen Maßstabes wegen bei den 


Kurven für b = 2,0 und b = 0,35 nicht mit genü ender Deut- 
lichkeit bewerkstelligen. ee 


Auf einer in einem größeren Maßstabe hergestellten 
Zeichnung ist für b = 0,35 das Folgende ermittelt: 


d= 0,0 0,20 0,40 

cı = 36,0 41,5 47,8 ; 
berechnet ist, wie bereits erwähnt, 

c = Al 39,2 47,5. 


Die Wurzelstrecke endigt somit nahe bei d = 0,40. Für 
dë 0,10 erhält man mit cı = 36 einen Gebrauchsbeiwert 
= 2,4. 

Die Wurzelstrecken der übrigen Kurven sind durch ge- 


sternte Linien angedeutet; erst rechts von R = 0,15 sind diese 
Kurven ausgezoren. 


Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure, 


Die gemauerten Kanäle verhalten sich verschieden, je 
nachdem sie reines oder Schmutzwasser führen. Die Lei- 
stungen der Reinwasserkanäle werden durch die Beschaffen- 
heit ihrer Wandungen beeinflußt, und die bekannten Rauhig- 
keitsgrade lassen sich hier mit Nutzen verwenden. Bei den 
Schmutzwasserkanälen ist jedoch der ursprüngliche Rauhig- 
keitsgrad eine Nebensache. 


Mittelwerte für die Reinwasserkanäle liefert die bereits 


besprochene Gleichung c = N yr Man erhält: 
TER R 
bei R = 0,5 0,30 0,35 0,40 0,45 0,50 


c = 58,8 61,0 63,0 64,5 65,8 66,7 


Für kleinere R gelten die bereits angegebenen e, wenn 
man berücksichtigt, daß R = '?/;, d ist. 

Für dic gemaucrten Kanäle der städtischen Entwässe- 
rungen dürften in Rücksicht auf die Beschaffenheit des Ab- 
wassers und im Hinblick auf die Abnutzung größere b-Werte 
am Platze sein, nämlich 0,40 bis 0,45. Die hiernach ermit- 
telten Kurven sind in Fig. 1 gezeichnet. 

Innerhalb der angegebenen Grenzen sind die Geschwin- 
digkeitskocffizienten unter Berücksichtigung der Nebenum- 
stände einzuschätzen. Namentlich ist nicht selten Rücksicht 
auf die Form des Kanalquerschnittes zu nehmen; in der 
hydraulischen Tiefe kommt diese nicht immer vollständig zur 
Geltung. Beispielsweise hat ein sogenannter Haubenkanal 
infolge der für den Wasserabfluß ungünstigen Form seines 
unteren Teiles und wegen der daselbst stattfindenden Ver- 
schlammung eino kleinere Ergiebigkeit als ein Kreiskanal 
oder Eikanal von gleichem Wasserquerschnitt und gleicher 
hydraulischer Tiefe. Bei Wahl der Geschwindigkeitskoeif- 
zienten ist auch zu berücksichtigen, ob man die Kanäle regel- 
mäßig spülen kann und dergleichen mehr. 

Für die gegrabenen Kanäle (Gräben) ist — auch dies 
im wesentlichem in Uebereinstimmung mit Frühling — ange 
nommen, daß die Rauhigkeitsgrade zwischen 1,5 und 2,0 lie- 
gen. Dic gewählte Lage der zugehörigen Kurven wird be- 
stätigt durch Bazins Gleichung für »etwas unregelmäßige: 
Gräben; diese lautet: 


87 ak 


= 1+1,30:VR 130+VR 
Hieraus erhält man die folgenden Zahlen: 
R= 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 
c = 16,8 22,2 25,7 28,5 30,6 
Im übrigen gilt von den Gräben manches, was bei den 
gemauerten Kanälen gesagt ist, und auch bei Gräben ist 
eine über den angegebenen Rahmen hinausgehende Ein 
Schätzung der Geschwindigkeitskoeffizienten der Nebenum- 
stände wegen nicht selten am Platze. 


C 


Bei den vorstehenden Untersuchungen sind in erster 
Linie die Bedürfnisse des Bauingenieurs berücksichtigt. Die 
folgenden Ergebnisse sind hervorzuheben: 


1) Für die Berechnung der Reibungshöhen neuer eiser- 
ner Rohrleitungen ist Darcys Formel besser geeignet als 
die sonstigen älteren Formeln. Bei 100 m Rohrlänge und 
etwas vereinfacht lautet sie: 


` 


w = (0,102 + 2) 2 j 
d d 
Die von Christen empfohlene Formel 
MTE oon v 
ya " 


läßt sich nicht unmittelbar verwenden; sie bringt aber einen 

Fingerzeig für Vervollkommnung der Formel von Darcy, und 

eine von Iben angeregte Aenderung dieser Formel hat Ver 

größerung der rechnungsmäßigen Reibungshöhen bei kleinen 

Rohrweiten zum Ziele. Beides wird erreicht durch die neu® 
Formel 

BR (0,08 „9012 Va + SE) vd 

d d 
2) Versuche, die Kuttersche. Formel für die Berechnung 
neuer Rohrleitungen nutzbar zu machen, haben geringen 
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Erfolg gehabt, sie cignct sich aber für die Berechnung im 
Gebrauch befindlicher Leitungen, und der von Frühling 
empfohlene Geschwindigkeitskocffizient 


liefert gute Werte. Das ist noch mehr der Fall, wenn man 
in unsrer bildlichen Darstellung der Geschwindigkeitskooffi- 
zienten die (ungefähr bis X = 0,15 reichende) Wurzelstrecko 
der c-Kurven unter Berücksichtigung von Weisbachs Beob- 
achtungen sehr kleiner hydraulischer Tiefen etwas nach links 
verschiebt. 

3) Bei Berechnung der Reibungshöhen gebrauchter Rohr- 
leitungen aus den bei neuen Leitungen beobachteten hat man 
bekanntlich zu berücksichtigen, daß das Leitungsvermögen 
der Rohre im Laufe der Zeit stark abnimmt; die letztgenann- 
ten Reibungshöhen sind deshalb mit einem »Gebrauchsbei- 
werte« a zu multiplizieren, der stets größer als 1 ist. Bei 
d=0,ım kann man 0 = 2,0, bei d = 1,0m aber = 1,10 
annehmen. Ferner hat sich durch planmäßige Einschaltung 
ergeben: 

bei d = 0,20 0,40 0,60 0,80 m 
d —. 1,80 1,60 ° 1,40 1,20 » 


: Dies sind Mittelwerte, die man je nach Umständen zu 


vergrößern oder zu verkleinern hat. 

4) Bei den Vorarbeiten für die Wasserversorgung der 
Städte sind nicht selten Näherungsrechnungen am Platz; als- 
dann genügen für die Geschwindigkeitskoeffizienten 
der Rohrleitungen abgerundete Zahlen. Mit Verwen- 
dung derartiger Zablen darf man ziemlich weit gehen, weil 
eine genaue Ermittlung der Gebrauchsbeiwerte von vorn her- 
ein ausgeschlossen ist. Aus Fig. 1 und dem Besprochenen 
ist nun folgendes zu entnehmen: 

Hauptzuleitungen, insbesondere die Rohrleitungen zwi- 
schen großen Pumpwerken, kann man näherungsweise mit 
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2 
c = 60 berechnen. Aus u = ( " erhält man dann für 


l = 100 und v = 1,0 D u= 0,111, ferner beispielsweise für 
d = 0,6 m und cinen Gebrauchsbeiwert — 1,4 die Reibungs- 
höhe w = 0,26. 

Bci Rohrnetzen haben die Rohre meistenteils mäßige 
Durchmesser; 0,20 m dürfte ein mittleres Maß sein. 

Für neue Leitungen der Netze setze man e =— 55; dann 
ist u = 0,133 und w = 0,66. 

Für gereinigte und nur kurze Zeit gebrauchte Leitungen 
kann man c— 50, d. i. der Eytelweinsche Koeffizient, anneh- 
men. Hieraus ergibt sich u = 0,16 und w = 0,80. Der Ge- 
brauchsbeiwert ist 2 = 1,20. 

Einem zehnjährigen Alter gut erhaltener Leitungen dürfte 
e = 45 entsprechen. 

c=55 kann man auch bei Voruntersuchungen über die 
Entwässerung der Städte bei sämtlichen gemauerten Kanälen 
als Näherungswert einführen, während man bei gegrabenen 
Kanälen, falls ihre hydraulischen Tiefen in das Bereich der 
in Fig. 1 vermerkten fallen, c = 25 anwenden darf. 


Von dem Einfluß der allmählichen Veränderung der 
Innenflächen der Rohrleitungen wissen wie heute fast nicht 
mchr, als was Iben vor nahezu zwanzig Jahren gesammelt hat. 
Man darf deshalb von neuem darauf hinweisen, daß es sehr 
wertvoll wäre, wenn einschlägige Versuche an einer und der- 
selben Strecke periodisch wiederholt würden. Ferner könnte 
beim Abbruch von Leitungen eine genane Untersuchung der 
Beschaffenheit und der Gowichte alter Rohre dienlich sein. 
Ueber die Abnahme der Leitungsfähigkeit langer und weiter 
Zuleitungen ließe sich vielleicht durch periodische Verarbei- 
tung der Beobachtungen, die bei großen Pumpwerken über 
Druckhöhen und Maschinenleistung so wie so angestellt wer- 
den, einires ermitteln. 


Die Umlaufzahlenreihen bei Werkzeugmaschinen.') 
Von Dr.-Ing. Franz Adler. 


(Schluß von S. 1542) 


Bı) Stufenrädergetriebe mit radialer Zahnkranz- 
kupplung. 
Mit ungepaarter Stufung. 

Der zweito Platz, der zur Aubringung der Kupplungen 
bei den Stufenrädergetrieben vorhanden ist, ist der Zahn- 
kranz der Räder. Es werden also auch hier Zahnkranzkupp- 
lungen zu verwenden sein. Da wegen der Zusammenrückung 
der Räder der Platz zum seitlichen Ein- und Ausrücken 
nicht zur Verfügung stcht, so muß die Betätigung der Zahn- 
kranzkupplung in Richtung des Halbmessers, also senkrecht 
zur Achse der Räder erfolgen. 

Die radiale Zahnkranzkupplungz ist uns schon von den 
uralten Wechselrädern und vom doppelten Vorgelere her 
bekannt. Auf dieser Grundlage schut Wendel P. Norton 
sein Zahnräder-Wechselgetriebe mit ungepaarter Stufung und 
gemeinschaäftlicher radialer Zahnkranzkupplung. Sein Ver- 
dienst wird nicht im mindesten gesehmälert durch die Fest- 
stellung, daß der seiner Erfindung zugrunde liegende Ge- 
danko bereits im Jahr 1871 Gegenstand des amerikanischen 
Patentes No. 111859 von Frederik Miles war. Nortons A. P. 
Nr. 470591 vom 8&8. März 1892 entsprang den damaligen schon 
seit 1854 im Gang befindlichen Bestrebungen‘), die auswechsel- 
baren Räder für den Gewindeschnittvorschub durch ein vceig- 
netes Wechselgetricbe mit arbeitbereiten Rädern zu ersetzen. 

Das Norton-Getriebe ist in Fig. 55 im Gehäuse I unter- 
gebracht und teilweise im Längsschnitt, in Fig. 56°) im 


d Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 70 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtinit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 

2) Vergl. die Zusammenstellung amerikanischer Patente in Mach. 
1903 Bd. IX. 8. 331, 378, 411. 

3) Vergl. hierzu auch Z. 1892 S. 1286; 1900 S. 867 u. 1088; 
1904 S. 422 u. 546; Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 166. 


Querschnitt und in Fig. 5S und 59 in Vorder- und Hinter- 
ansicht gezeigt. se 

Auf die Leitspindel G, sind 12 Räder mit den an- 
geschriebenen Zahnzahlen, welche sich in demselben Ver- 
hältnis abstufen wio die in einer der wagerechten Reihen 
vermerkten 12 Gewindegangzahlen, fest aufgebracht. Auf der 
treibenden Welle A, dagegen sitzt nur ein einzelnes Zahn- 
rad m, das zwar der Drehung seiner Welle folgen muß, aber 
doch längs derselben verschoben werden kann. Es kämmt 
stindig mit dem auf Zapfen E lose laufenden Zwischenrade z. 
E wird durch zwei Augen von einer Gabel sı getragen, 
die um die Welle von A, schwingen kann, weil sie diese 
mit zwei Naben beiderseitig von m lose umgreift. Inu 
der Zeichnung befindet sich z im Eingriff mit cinem der 
12 Räder des Stufenblocks; es ist in seiner Arbeitlage 
durch einen Stift fy des Handhebels Aı gegen die Vorder- 
wand des Gehäuses unverrückbar festgestellt. Beim Wechsel 
wird die Gabel niedergeschwenkt, wodurch der Eingriff 
von z mit dem Stufenrade gclöst wird, und samt z und m 
soweit nach links oder rechts auf A, entlang geschoben, bis 
z dem gewünschten neuen Rade des Stufenblocks gegenüber- 
steht. Immer noch mit demselben Handgriff schwenkt 
jetzt der Arbeiter die Gabel gegen den Stufenblock wieder 
vor und läßt den Schnappstift 4 in dasjenige von den 
12 Löchern der Vorderwand einfallen, welches für die Siche- 
rung dieser neuen Hebellage bereit steht. Es ist Vorsorgo 
getroffen, daß die Kupplung senkrecht zu den Achsen 
des Getriebes betätigt wird. Zu diesem Zweck ist die 
Vorderwand des Kastens kammartig so ausgeschlitzt, daß 
sich immer eino Kammlücke unter einem Einstelloche bce- 
findet. In der Kammlücke findet der Hebel seine sichere 
Schwenkführung, bis g völlig ein- oder ausgerückt ist. 
Die Kammlücken münden in eine Aussparung q, die mit 
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der Abstufung „des Blockes 


` gleichläuft. Bei seiner seit- 


lichen Verschiebung muß der 
Hebel dem Verlauf dieser 
Aussparung folgen, SO daß 
ein seitliches Anklirren des 
Zwischenrades z am anstei- 


genden Stufenblock wunmög- 


lich ist. Die Gußlinien W 
bringen die 12 Arbeitstellun- 
gen in Beziehung zur Schalt- 
tafel, deren richtige Lage auf 
dem Kasten selbst in Fig. 55 
angedeutet und aus Fig. 55 
klar zu erkennen ist. 

Mit den 12 Stufen ließen 
sich freilich nicht alle Vor- 
schtibe herstellen, und man 
mußte eine Anzahl Verviel- 
tachungswechsel mit Hülfe 
der losen Wechselräder vor- 
nehmen. Ganz ist die Wech- 


- selräderschere auch jetzt noch 


nicht verschwunden, nachdem 


. ihr Norton durch die Anbrin- 
. gung eines besondern Wech- 


selgetriebes für drei Ucber- 
setzungsverhältnisse im Ka- 


sten II die Herstellung 


hat. 


der gewöhnlichen Verviel- 
fachungsreihe entzogen 
Sie muß noch be- 
stehen bleiben für die 
Fälle, wo einmal. eine 
außergewöhnliche Gang- 
zahl ou schneiden ist. 
Als solche ist hier gemäß 
der Tabelle auch die 
Gangzahl 11?⁄3 auf den 
Zoll angesehen, . welche 
bei andern amcrikanischen 
Bänken als Glied mit in 
die gebrochene arithmeti- 
sche Reihe einbezogen 
wird. Das Wechselgetriebe 
im Kasten lI, Fig. 55 und 
57, ist eine verkürzte Form 
des in Fig. 13 (S. 1496) 
der Schaltungsanordnun- 
gen gezeigten, das mit ge- 


Schnitt H-N. 


, emm 


Fig. 55 bis 59. 
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Fig. 55. 7 Längsschnitt. 


Fig. 59. 


mischten Doppel- und Einfachübersetzungen zwischen den 


gleichlaufenden Wellen A, und G, ausgestattet ist. 


Dadurch 


nämlich, daß hier j = f = b und ¿i = c gemacht worden ist und 
j in die Arbeitlagen von f und b eintreten kann, werden fund b 


des Arbeiters gewissermaßen nur einen Hinweis 


Schalttafel 
TE HENDEY MACHINE CR 
Y MACHINE SE 


NOTON 


USA 


een  — 


S geed 
IT IS D An PER ES 


gegenüber der allgemeinen 
Form gespart. C, i und j 
laufen — gegeneinander fest- 
gestellt — lose auf einer 
Büchse o, welcho von der 
` Schwinge s; fest umklammert 
wird und durch den Hand 
hebel ba samt ihren drei Rä- 
dern auf ihrer Achse frei ver 
schoben werden kann. So- 
bald der Hebel hs unter einer 
der drei Kammlücken 1, ?, 3 
des Kastens II angelangt ist, 
ist das entsprechende der drei 
Uebersetzungsverhältnisse 


h j e j a € 
bereitgestellt, und es bedarf 


nur noch der Betätigung der 
Kupplung. Zu dem Behul, 
eines der Räder auf Z gleich: 
zeitig mit einem Rad auf A 
und einem auf G, zu kuppeln, 
sitzt die Büchse 0 außerachsig 
auf Z und wird mittels der 
Schwinge sa und des Hand- 
hebels As um die Achse ge 
dreht. Dadurch. senkt sich 
der Räderblock auf der 
Büchse in den Ei m 
nieder. In Fig. 55 und 5! 
ist das Uebersetzungsvef 


hältnis -- < eingeschaltet, 
j 


und dementsprechend steht 
der Handhebel h in der 
Kammlücke 3 und W 
in ihr durch den in das 
Loch 3 eingreifenden stil 
t; unverrückbar festgehal: 
ten. Bei dem großen Hube, 
den dio Schwinge bel der 
Kupplungsbetätigung zu 
durchmessen hät, würden 
die Zähne des Sicherung” 
kammes zu lang werden 
und der Gefahr des Ab 
brechens ausgesetzt sein. 
Deshalb sind sie nur k 


; um dem Auge 
ausgebildet, u geben, 


“ wie der Hebel geschwungen werden muß. Die Sicherung” 


tätigkeit selbst aber übernimmt ein Lappen l 
der diese zur seitlichen Verschiebung 


der Scheff 
erst freigibt, nachdem 


der 
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der Hendey Machine Co. 


a Fig. ST. Schnitt 0-P. 


er aus dem Bereich der beiden an der Innenwand des Kastens 
angegossenen Nasen n herausgetreten ist. 

Man hat sich in Deutschland lange dagegen gesträubt, 
die Zahnräder-Wechselgetriebe für die Gewindevorschubbewe- 
gung anzuwenden. Die Kostenfrage kann dabei kaum maß- 
gebend gewesen sein, da das Zahnräder-Wechselgetriebe für 
den Gewindevorschub, wie immer so auch hier, die Rege- 
lung des gewöhnlichen Schnittvorschubes mitbesorgt und 
dadurch die Vorschub-Stufenrollen ersetzt. Der Hauptgrund 
dürfte vielmehr in einem baulichen Bedenken zu finden 
sein. Man fürchtet, daß gegenüber der Schere, welche sich 


Die Vervielfachungsvorrichtung, deren Wirkungsweise 
bei späterer Gelegenheit noch erklärt werden wird, ist hinter 
das Norton-Getriebe geschaltet und treibt unmittelbar auf die 
in beiden Bildern sichtbare Leitspindel. Das winzige Käst- 
chen, in dem sie an der Giebelseite der Bank untergebracht 
ist, macht nichts aus, so daß diese amerikanische Drehbank 
nicht mehr Grundfläche beansprucht als die üblichen deut- 
schen Bänke mit Wechselräderschere. 

Bei der hohen Bedeutung, die das Norton-Getriebe für 
den Werkzeugmaschinenbau erlangt hat, ist eine Kenn- 
zeichnung seiner Eigenschaften am Platze. Die beim Nor- 
ton-Getriebe verwandte Kupplung ist die denkbar ein- 
fachste, denn sie besteht im Einsenken und Ausheben von 
Zahnräderkränzen. Sie ist einfacher als ihre Schwester- 
kupplung, die axiale Zahnkranzkupplung, weil sie ihrem 
Wesen nach eine Gemeinschaftskupplung ist, während jene 
eine Einzelkupplung ist. Sie ist auch vollkommener als 
jene, denn bei ihr bietet sich sofort beim Beginn des Ein- 
griffes dem Zahndruck die volle Tragfläche des Zahnes dar, 
so daß ein Bruch nicht zu befürchten ist, und sie läßt sich 
leichter in Eingriff bringen, weil die schlank zulaufenden 
Zahnköpfe bequem in die breiteren Zahnlücken eintreten 
können. Die Bedienung ist sehr einfach, denn es bedarf 
nur eines einzigen schnellen Handgrifies für den Umlauf- 
zahlenwechsel. Dabei ist freilich eines zu beachten: Wie lang 
und wie sicher auch die Führung der Gabel auf der 
Welle ist, tritt doch wegen des großen Hebelarmes und des 
steten Vorhandenseins eines leichten Spieles zwischen Welle 
und Gabelnabe beim seitlichen Verschieben gelegentlich ein 
Klemmen ein. Es ist aber eine alte Erfahrung der Mechanik, 
daß die ruhende Reibung klemmender Körper sofort zer- 
stört wird, sobald diese senkrecht zur Richtung der Rei- 
bungskraft bewegt werden. Deshalb ist es empfehlens- 


Regelung des Gewindeschnittvorschubes durch Zahnräder-Wechselgetriebe von Lodge & Shipley. 


Ansicht über Eck. 


Seege En 


nach Fig. 9 (S. 1494) flach an die Giebelseite der Drehbank 
anschmiegt, die Wechselgetriebe eine zu große Grundfläche 
beanspruchen. Bei der Hendey-Norton-Bank beengt in der 
Tat das Wechselgetriebe den Arbeiter einigermaßen bei 
der Bedienung des Spindelstockes; denn es kragt um die 
volle Breite des Bettes aus. Aber dies ist nicht unver- 
meidlich. Vielmehr zeigen die Figuren 60 und 61 die ge- 
schickte Unterbringung des Norton-Getriebes am geeignetsten 
Platz, nämlich im Bett unter dem Spindelstock; nur der 
Handhebel ragt durch eine schmale Ausbuchtung des Bettes 
vor die Vorderwand des Spindelstockes hinaus und findet 
unmittelbar in dieser entsprechend der Stufenzahl 11 Fest- 
stellöcher vor. Der Arbeiter kann also ganz nahe an den 
Spindelstock herantreten. 


Fig. 61. 


Einblick in das Drehbankbett bei abgehobenem Spindelstock. 
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wert, die Schwinge auf die treibende Welle zu setzen, 
weil diese allein sich in der Zeit der Gabelverschiebung 


in ständiger Drehung befindet!). Das Norton-Getriebe hat 
wegen seiner ungepaarten Stufung weniger Räder nötig 
als dem gleichen Zwecke dienende Wechselgetriebo mit 
gepaarter Stufung. In seiner Anwendung war es zuerst 
auf die Regelung des Gewindeschnittvorschubes beschränkt. 
Bei der großen Zahl von Wechseln und der Feinabstufung 
derselben, worüber die Schalttafel Fig. 55 Auskunit gibt, 
ist es überhaupt für diesen Zweck das einzig mögliche 
Getriebe. Von hier aus griff es über zu den verwandten 


D Vergl. auch die Schlußworte des Artikels »Some points about 
tumbler gears«e, Am. Mach. 1905 18.618. 
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Vorschubbewegungen!). Aber in der neuesten Zeit hat 
es sich auch der Schnittbewegungen in großem Umfange 
bemächtigt?), und das mit gutem Rechte. Nahezu immer 
ist es nämlich mit seinem größten Uebersetzungsverhältnis 
von 5:1 ausreichend zur Herstellung einer Grundreihe. Denn 
Fig. 2 (S. 1492) zeigt so ziemlich die höchste Grundreihenspan- 
nung von 5:1 bei Drehbänken, bei denen sich die neuzeit- 
liche betriebstechnische Forderung, das Maschennetz der Um- 
laufzahlen möglichst eng zu ziehen, immer mehr Geltung 
verschafft. Man vergegenwärtige sich zugleich, daß die ge- 
paarte Stufung bei den vielen Wechselgetrieben, die wir vorher 
kennen gelernt haben, nicht oder nur selten Selbstzweck, 
vielmehr stets durch die Eigenart der Kupplungen erzwungen 
war. Den größeren Uebertragungskräften der Scehnittbe- 
wegungen muß allerdings Rechnung getragen werden. Es 
geht hier nicht mehr mit einer Feststellung der Schwinge 
durch einen Stift ab, wie er bei den kleinen Vorschub- 
kräften zulässig war. Will man ruhiges Arbeiten erzielen, so 


Fig. 69. Schnitt Q-R. 
| Fig. 62 bis 67. 
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G 
muß man vielmehr die günstigerweise 
einsinnige Drehrichtung der Schnittbe- 
wegung so wählen, daß das Zwischenrad 
durch das Moment Ma = Pl der Figur 64 j 


stramm in das Getriebe nach der Ver- 
bindungslinie von A und ( hineingezogen 
wird, und dafür sorgen, daß der Hebel 
in seiner Arbeitlage am Gehäuse eine 
breite Abstützfläche vorfindet. Der etwa 
noch anzubringende Stift hat nur das 
Rückfallen der Schwinge bei gelegent- 
lichem Wechsel der Drehrichtung zu 
verhüten. Die Drehrichtung bei größe- 
ren Kräften in der angegebenen Weise zu wählen, ist auch 
deshalb wichtig, weil dadurch die schnelle Einrückung des 
Zwischenrades befördert wird 3), während beim Auftreten eines 
die Gabel ausschwenkenden Momentes der Arbeiter zur Ein- 
rückung ruckweise Gewalt, die zum Zahnbruch führen kann, 
anwenden müßte. 


Eine bemerkenswerte Umbildung des Verstell- 
mechanismus haben die Deutschen Niles-Werke, Ober- 
schöneweide bei Berlin, an einem stehenden Norton-Getriebe 
für 5 verschiedene Umlaufzahlen vorgenommen. In Fig. 62 
bis 67 ist die Arbeitstellung wiedergegeben, bei der das 
an der Schwinge s angebrachte Zwischenrad z cinerseits 

) Z, f. W. 1800/01 S. 101 u. 102; 1901.02 8. 157 u. 199. Iron 
Age 1904 II S. 13. Am. Mach. 1905 I 8.299; 1906 I S. 211; 1900 
8. 995; 1904 S. 117 u. 1786. Z. 1902 S. 1286. 

D neben vielen aus geschäftlichen Anzeigen bekannt gewordenen 
Fällen auch in Iron Age 1906 S. 1098 (März), Eng. 1905 I S. 13, 
Am. Mach, 1906 S. 427 zu finden. 

3) vergi. auch Am. Mach. 1905 I S. 619. 


Stufenrädergetriebe der Deutschen 
Niles- Werkzeugmaschinenfabrik 
für den Vorschub eines liegenden Planwerkes. 


Fig. 63. 


mit einem Radkranze des Stufenblocks, anderseits mit dem 
auf der treibenden Welle A festsitzenden Rad a kä&mmt. 
Die Schwinge ist auf dio mit A gleichachsige Büchse d fest- 
gepreßt, in deren Zahnstangcneinfräsung ein vom Hand. 
rad h bedientes Ritzel r greift. Dieses Handrad, dessen 
Achse in der Muffe m eingebettet ist, wird beim Wechsel mit 
beiden Händen erfaßt und, olıne zunächst gedreht zu werden 
samt seiner Muffe m, die in das Getriebegehäuse einge. 
lassen ist, um A herumgeschwenkt. Die Muffe ihrerseits 
zwingt der Büchse b, mit der sie durch eine Feder verbun- 
den ist, und damit s und z die gleiche Schwenkbewegung 
auf. Ist auf diese Weise z aus dem Eingriff mit dem Stufen- 
block gelangt, so erteilt man nun dem Handrad eine Drehung 
um seine eigne Achse. Infolgedessen treibt r auf die Zahn- 
stange der Büchse L und hebt oder senkt die Büchse, welche 
an der Feder der axial unverrückbaren Muffe mit ihrer langen 
Nut vorbeigleitet. Auch a macht die Verschiebung von z, 
mit dem es ja stets kämmen soll, mit, weil seine in b lose 


Fig. 65. Seitenansicht. 
DR 


Schnitt CO. 7. 


dig. 68. L Aufsicht. 


laufende Welle A an beiden Enden von b durch das Zahnrad a 
selbst und durch einen Bund v umklammert ist. Auf das 
Gehäuse g ist eine Wendeltreppe aufgeschraubt, deren Stufen- 
höhe derjenigen des Räderblocks entspricht. Sobald der 
Finger f der Büchse b auf die Höhe der gewünschten Stufe 
einspielt, hat man die Gewißheit, daß man nun 2 in die rich- 
tige Arbeitlage zurückbringt, wenn man die entgegengesetzte 
Schwenkbewegung wie vorher beim Auskuppeln vornimmt. 
Die Arbeitlage sichert man schließlich, indem man mit dem 
Hebel k und einer daransitzenden steilgängigen Schraube 
das ausgeschlitzte Gehäuse g gegen die Muffe m festknebelt. 

Es ist meines Erachtens ein Rückschritt, die beiden SCH 
ander senkrechten Bedienbewegungen, die beim Norton- Ge 
triebe und Niles-Getriebe mit cinem Handgriff vollbracht wait 
den, auf getrennten Wegen in das Getriebe einzuleiten. WS 
weit für ein solches Vorgehen!) der weitreichende amerika 
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) Vergl. hierzu Am. Mach. 1901 S.1 977. Mach. 
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Fig. 68 bis 71. 
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nische Patentschutz des Norton-Getriebes Veranlassung ge- 
geben hat, soll nicht näher untersucht werden. Immerhin 
kann man mit ciner so geschickten Ausführung, wie es die 
von Brown & Sharpe ist, schr wohl cinverstanden sein. Bei 
diesem in Fig. 68 bis 71!) abgebildeten Getriebe ist um 
die Welle A, lose eine Schwinge s herumgelegt, welche einen 
langen, in 6 verschiedenen Rasten der seitlichen Gehäuse- 
wand feststellbaren Hebel h, besitzt. Die Schwinge trägt mit 
ihren beiden Armen ¢ dio Achse E, auf der das Zwischenrad 
z — über die ganze Stufenradbreito verschieblich — lose 
läuft, und dient zum Aus- und Einrücken von z. Damit z 
stets mit seinem Antriebrad a in Eingriff bleibt, ist dieses 
ebenso breit wie der Stufenblock. Die seitliche Verschie- 
bung von z übernimmt die besondere Gabel g, die in einem 
schmalen Ausschnitt b des Gehäuses entlang geführt werden 
kann und für die 6 einzelnen Stellungen von z 6 durch 


einer Fräsmaschine. 


Fig. 69. 


F ig. 6 8. Seitenansicht. Vorderansicht. 


Fig. TO. 


wi Hebellage gegen Hader stellung 


verschie 


die darüber sitzende Schalttafel ausgewiesene Rasten für ihre 
Schnapphülse f vorfindet. Das Getriebe ist nach der in Fig. 24 
(S. 1498) dargestellten allgemeinen Form mit zwei Verviel- 
fachungsübersetzungen verschweißt?). Die beiden Zahnräder 
auf-G, sind als ein Ganzes auf dieser Welle verschieblich ge- 
federt und soweit voneinander entfernt, daß sie in der gezeich- 
neten Durchganglage mit keinem der ihnen zugeordneten Zahn- 
kränze des Stufenblocks kämmen können. Eine Verschiebung 
nach links rückt das große Rad f, eine Verschiebung nach 
rechts das kleine Rad e in den Eingriff. Die Verschiebung 
erfolgt vom Hebel », aus mittels des Ritzels r, das auf die 
m 

') Am. Mach. 1908 S. 1483; 1905 I S. 300 und 857. Z. f. W. 
1904/05 8. 494. Revue de mécanique 1903 a. 633; 1904 11 S. 399; 
2. 1904 8. 422; 1906 S. 171. 

D Vergl. auch Z. f. W. 1904/05 S. 353; Am. Mach. 1904 S. 1215; 
Mach. 1904 (Sept.) S. 15; Revue de Mécanique 1904 II (Dez.) 8. 604; 
ferner Am. Mach. 1905 IL S. 808, 1906 I 8. 211. Unterbringung der 
Vervielfachungsräder auf der Norton-Schwinge: Am. Mach. 1903 S. 409; 
2. 1904 S. 422; vergl. dazu die Anordnung D. R. P. 138814. 


Stufenridergetriebe von Brown & Sharpe für den Vorschub 


mit Ringnuten versehene Nabe der beiden Räder e und f 
treibt. 

Die Kupplung des einzelnen Rades auf der einen Welle 
mit dem Stufenblock der andern Welle cines- Stufenräder- 
getriebes ist auch ohne Zwischenrad möglich. Das beweist 
das niächstfolgende Getriebe Fig. 72 bis 76!). Bei ihm wird 
nämlich das einzelne Rad a samt sciner Welle G, auf der 
cs längsverschieblich gefedert ist, an den Stufenblock zum 


Fig. 72 bis 76. Stufenrädergetriebe der Cincinnati Milling Machine Co. 
für den Vorschub einer Fräsmaschine. 


Fig. (2, 


Fig. (3: 


Mittelschnitt. 
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Fig. c4. Wagerechter Schnitt. 


Fig. (6. 


Schaltplan. 
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Eingriff herangeführt oder von ihm entfernt. Zu diesem 
Zweck ist G in einer Schublade ! des Getriebekastens g ge- 
lagert. Der kleine in der Lade befestigte Stift f reicht in 
den Gang eines steilgängigen Gewindes hinein, das in die 
Nabe des Hebels h, eingeschnitten ist. Sobald sich % um 
seinen im festen Getriebekasten sitzenden Bolzen dreht, muß 
der Stift f und mit ihm die Lade !, die Welle G und endlich 
das Rad a die dem Drehwinkel von hı entsprechende Gang- 

D Am. Mach. 1901 S. 783; Z. 1904 S. 423. 
Ruppert über die Herkunft des Gctriebes ist irrig. 
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höhe des Gewindes senkrecht zur Achslage des Getriebes 
zurücklegen. Für die verschiedenen Tiefenlagen der 8 Ar- 
beitstellungen und der Todstellung sind Rasten zur Siche- 
rung des Hebels vorgesehen. Die Lade selbst wieder ist 
der Sitz des Mechanismus zur Einstellung des Rades a in 
eine seiner $ Querlagen vor den Stufenblöcken. a wird näm- 
lich von einer Schere s$ umklammert, die sich mit einem 
Schwalbenschwanz in der Lade längs der Achse G führt und 
auf ihrer Unterseite zur Zahnstange ausgebildet ist. Die Zahn- 
stange kämmt mit einem verzahnten Bogen b, der von dem 
Hebel A, aus seine durch Rasten begrenzten 8 verschiedenen 
Teildrehungen empfängt. Dic Verschiebung der Getriebe- 
welle erfordert die Einschaltung einer Gelenkwelle zwischen 
Wechselgetriebe und Maschine. Die Folge der Umlagerung 
der Gelenkwelle aber ist eine Ungleichförmigkeit der Bewe- 
gungsübertragung). Bemerkenswerter ist das Getriebe nach 
einer andern Richtung; es ist nimlich eines der wenigen 
im Verbundverfahren arbeitenden verschweißten Wechselge- 
triebe?). Es war früher gesagt, daß die Zusammenfügung 
von Vorrichtungen in Verbundwirkung an eine gewisse 
bauliche Vorbedingung geknüpft ist. Diese Vorbedingung ist 
hier erfüllt und besteht darin, daß die zusammengefaßten 
Einzelvorriehtungen Stufenrädergetriebe mit ungepaarter Stu- 
fung sind. Denn das Verbundverfahren bei gepaarten Stu- 
fungen mit ihren vielen Rädern anzuwenden, wäre wider- 
sinnig, wo das rädersparende Vervielfachungsverfahren zur 
Verfügung steht. Wir wollen uns zu diesem Getriebe einen 
Vergleichwert schaften, indem wir uns das vorher besprochene 
Getriebe von Brown & Sharpe mit 4 statt mit 6 Grundreihen- 
gliedern ausgestattet denken. Für diese Annahme braucht 
das Getriebe einen Stufenblock B von 4 Rädern und die 
beiden Vervielfachungsräder e und f, zusammen also 6 Räder. 
Beim Cineinnati-Getriebe aber sind für die gleichen 8 Wechsel 
zwei nebeneinander gesetzte Stufenblöcke Bı und B: auf Aı 
und A und 2 Räder c und d nötig, im ganzen 10 Räder. 
Demnach kann eine Räderersparung nicht der Grund zur 
Anwendung des Verbundverfahrens gewesen sein. Es war dies 
vielmehr ein andrer, ebenso wichtiger Gesichtspunkt, nämlich 
das Bestreben, die Bedienung zu vereinfachen. Beim Vergleich- 
getriebe mußten wir für 8 Wechsel sowohl eine Kupplung 
der Grundvorrichtung als auch eine Kupplung der Verviel- 
fachungsvorrichtungen bedienen; beim vorliegenden Getriebe 
aber ist nur eine Kupplung nötig, und zwar deshalb, weil 
das Rad a auf G sowohl dem Stufenblock B, als auch dem 
Stufenblock D: zugeordnet ist. 

Es kann gar nicht oft genug darauf hingewiesen werden, 
daß nach der Räderanzahl allein ein Getriebe nicht beurteilt 
werden darf, sondern daß die beiden andern Faktoren, Ver- 
minderung des Kupplungsbedaris und Vereinfachung des Be- 
dienverfahrens, cin gewichtiges Wort mitsprechen. 

Auf gleicher Grundlage wie das Cineinnati-Getriebe be- 
ruht das früher berührte Vervielfachungsgetriebe von Lodge 
& Shipley (Fig. 60 und 61, S. 1623). Es hat zwei Stufenblöcke 
mit je zwei Rädern und gibt demnach 2 + 2 = 4 verschiedene 
Umlaufzahlen. Auch hier ist das Zwischenrad z gespart, und 
zwar geschickterweise dadurch, daß die Räderblöcke um die 
Achse ihrer Vervielfachungsräder schwenkbar sind und un- 
mittelbar in das Einzelrad der Leitspindel eingeschlagen wer- 
den. Das in beiden Figuren deutlich sichtbare Leitspindelrad 
wird durch ein Lineal verschoben, dessen Zeiger, an den 
Säulen einer Schalttafel vorbeigleitend, die Arbeitlagen 
ausweist. 

Als Verbundvorrichtung ist endlich auch das Getriebe 
von de Fries & Co. ausgebildet’). Es arbeiten hier vier 
Norton-Getriebe I, II, III, IV zu je 2 Wechseln in Verbund 
(s. Fig. 77 und 78). Aı erhält seine unveränderliche Um- 
laufzahl N, von der Riemenscheibe r und treibt mit Nı auf 
den Stufenblock I, von welchem aus @ die beiden Umlauf- 
zahlen nı und n, bezieht. Die Umlaufzahl N, der treiben- 


den Welle A, des Norton-Getriebes II muß sein N; D, Ni; 


e Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 154 und 155. 
Vergl. auch Am. Mach. 1896 S. 1083 und 1084, 19 d 8; 
Z. 1904 S. 428. EEN 
3) Vergl. ferner Z. 1905 S. 2027 und 2028; Z. f. W. 1905/06 
$. 20; Am. Mach. 1904 S. 943, 1906 IS 211 und 554. | 
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sie wird hier einfach von Aı abgezogen, indem zwischen Aı 
und A, das unveränderliche Uebersetzungsverhältnis vı me 
Wl 


eingeschaltet ist. 


As treibt mit N, auf den zwei verschiedenen Kraft- 
wegen des Norton-Getriebes II auf @ und erteilt @ die 
beiden weiteren Umlaufzahlen n, und ma. Nun wird ge 


rade so, wie eben beschrieben, die Umlaufzahl N; = * N; 
n3 


der treibenden Welle A; des Norton-Getriebes III von A, durch 
Zwischenschaltung des unveränderlichen Uebersetzungsver- 
hältnissses ®; __% zwischen A, und A; abgezogen und von 
n3 
dem Norton-Getriebe III die Umlaufzahlen n; und ng auf G ge- 
leitet usw. Diese Verbundvorrichtung ist wie die drei vorher 
beschriebenen deshalb als eine verschweißte anzusprechen, 
weil die Norton-Schwinge bezw. das Rad a der treibenden Welle 


Fig. 77 und 78. Stufenrädergetriebe von de Fries & Co. 


Fig. ck. 
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G allen Einzelvorrichtungen zugeordnet ist. Der Grund für die 
enge Unterteilung der Gesamtreihe in vier gleiche Teilreihen 
ist baulicher Natur. Es werden dadurch die Zwischenüber- 
setzungsverhältnisse V, = V: = V; = sl £ gleich dem Qua- 


drat des Uebersetzungsverhältnisses der Einzelvorrichtungen 
R ee 
vorrichtung als einfache Uebersetzungen, die Kraitwege der 
Zwischenübersetzungeu aber als Doppelübersetzungen Br 
bildet, hat man die Möglichkeit, für alle nötigen Räder 
mit den beiden Radgrößen von den Zahnzahlen Zi = 30 
und z — 24 auszukommen. Das ist ein erheblicher Fabri- 
kationsgewinn. Dazu kommt, daß sich dieses Verbund‘ 
getriebe durch die Vermeidung großer Abstufungen der 
Räderblöcke des Norton-Getriebes ungemein niedrig baut. 
Die hier vorgenommene Verbindung der Räderblöcke führt 
freilich zu einem Mitlaufen vieler Räder unter Arbeitlast, 


wodurch der Wirkungsgrad der Kraftibertragung ungünstig 
beeinflußt wird. 


Indem man nun die Kraftwege der Einzel- 
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Die Stufenrädergetriebe mit gepaarter Stufung. 


Nach den Erfolgen, welche die gemeinschaftliche radiale 
Zahnkranzkupplung bei den Getrieben mit ungepaarter Stu- 
fung erzielt hatte, lag der Gedanke nahe, sie auch bei 
Wechselgetrieben mit gepaarten Stufenblöcken anzuwenden. 
Aber die Entwurfbedingungen liegen hier ungünstiger; denn 
die Lücken, welche die beiden entgegengesetzt abgestuften, 
nicht miteinander kämmenden Räderblöcke für die Arbeit- 
lage des Zwischenrades gewähren, liegen, als Ganzes be- 
trachtet, schräg zu den Achsen des Getriebes. Demzufolge 
muß die Zwischenradachse nicht nur eine Schwenkbewegung, 
sondern nunmehr auch eine Verschiebebewegung in der Ebene 
jedes Arbeitsräderpaares senkrecht zu den Achsen des Ge- 
triebes erfahren. Beide Bewegungen lassen sich zwar in 
einer vereinigen, wenn man die ursprüngliche Schwing- 
achse des Zwischenrades, das in einer längsverschieblichen 
Gabel eingebettet ist, selbst wieder um einen geeigneten 
Festpunkt des Getriebegehäuses schwingen läßt. Gleichwohl 


Fig. 79 bis 83. Stufenrädergetriebe für den Vorschub einer 
Fräsmaschine der Kempsmith Mie. Co. 


F. ig. (9. Ansicht. 
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hat sich diese Anordnung, die eine sichere Feststellung 
der Gabel gegen das Getriebegehituse gestattet, einen größe- 
ren Freundeskreis nicht erworben!). 

In meiner Auffassung, daß die radiale Zahnkranzkupp- 
lung ihrem Wesen nach eine Gemeinschaftskupplung ist, 
werde ich nicht wankend bei Betrachtung eines in Fig. 79 
bis 83?) dargestellten Stufenrädergetriebes mit gepaarter Stu- 
fung, das mit Einzelkupplungen in einer von Richards °) 
erdachten Art und Weise ausgestattet ist. Die vier Zwi- 
schenräder zı bis z, sind in den vier Ebenen der vier Arbeits- 
räderpaare auf besonderen Achsen in einem um G, schwenk- 
baren Rahmen r so eingebaut, daß immer nur ein Räderpaar 
gekuppelt ist. Die Zwischenräder treten nacheinander durch 
den Zwischenraum der Stufenräder hindurch, und es genügt 
eine Teildrehung des Käfigs mittels des Hebels b, um ein 
Räderpaar außer Eingriff und das benachbarte in Eingriff zu 
bringen. Sobald die richtige Arbeitstellung erreicht ist, 


') Am. Mach. 1904 S. 399; Mach. 1904 S. 290, 1903 S. 434, 
1901 S. 257; Revue industrielle 1905 S. 143; Eng. 1905 S. 184. 

?) Mach. 1903 S. 363. 

" Am. Mach. 1902 S. 788, 1904 I S. 237 E; Revue industrielle 
1905 S. 101; Hermann Fischer, Die Werkzeugmaschinen, S. 165. 
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springt der Stift s des Hebels A, in eine der vier Rasten 
4,B,C,D ein und sichert die Lage des Mechanismus. In 
der gesuchten Einfachheit der Bedienung liegt aber auch die 
Schwäche des Getriebes. Denn crstens müssen die beiden 
Räderblöcke verhältnismäßig weit auseinander gezogen wer- 
deh, und zweitens müssen beim Uebergang von zı nach z; 
die dazwischen liegenden Räder z und 2; nutzlos dichge- 
kuppelt werden. Diese Durchkupplung wird bei einer Rechts- 
drehung des Rahmens durch die in der Pfeilrichtung gedachte 
Drehung des Stufenrades auf A, zwar noch unterstützt; bei der 


Durchschnitt. 


Fig. 80. 
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Sr ig. 83.  Schalttafel. 


Vorschub in Tavsendstel von!” 
auf die Spindelumdrenung 


Linksdrehung des Rahmens aber muß der Arbeiter ruckweiso 
und gewaltsam den Hebel durchdrücken, weil jetzt das Stufen- 
rad auf 4, die Zwischenräder nicht mehr in den Eingrifi 
hineinzieht, sondern sie in Richtung des Zahndruckes P zu- 
rückzustoßen sucht. Ferner kann das volle Drehmoment des 
Rahmens Ma = Pl nur durch einen Stift aufgefangen wer- 
den, weswegen von vornherein größere Kraftübertragungen 
unmöglich sind. Schließlich ist der Käfig, der hier zur Auf- 
nahme der Räder ¿ und j des doppelten Vorgeleges >t 
mitbenutzt wird, wegen der zahlreichen Einzelteile und der 
Paßarbeit ein teueres Stück. 


erfahren zur Nutzbarmachung der Breinsleistung eines Prüffeldes für Kraftınaschinen. Zeitschrift des Vereines 
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Ein neues Verfahren zur Nutzbarmachun 
für Kraftmaschinen. 


g der Bremsleistung eines Prüffeldes 


» Von E. Kaufmann. 


(Vorgetragen im Mannheimer Bezirksvereln deutscher Ingenieure ) 


Betritt man das Prüteld einer Maschinenfabrik, so legt 
man sich unwillkürlich lie Fragen vor: Warum muß die 
Energie nutzlos in Wärme umgesetzt werden? Warum muß 
man die Räder derart durch Bremsen anstrengen, daß sogar 
häufig Beschädigungen vorkommen? Warum macht man die 
Energie nicht nutzbar? 

Die elektroteehnischen Fabriken haben für die Prüffelder 
längst den Energickreislauf eingeführt, so daß nur die Eigen- 
verluste der einzelnen Maschinen ständig aufgebracht werden 
müssen. In fast allen andern Maschinenfabriken, besonders 
in Gasmotoren-, Kleinmaschinen- und Lokomobilfabriken, bei 
denen die Maschinen vor dem Versand geprüft werden, ist 
aber zur Belastung immer noch die Bremse im Gebrauch, 
obwohl die Leistung des Prüffeldes in vielen Fällen den 
ganzen Kraftbedarf, in allen Fällen einen großen Prozentsatz 
davon ausmacht. Es hat deshalb auch nicht an Versuchen 
gefehlt, in dieser Hinsicht Wandel zu schaffen, aber allen 
Verfahren hafteten erhebliche Mängel an; entweder war die 
Leistung nicht genügend gleichmäßig, oder cs ergaben sich 
Anstände und Unsicherheiten im Betriebe, wodurch der 
Nutzen zum großen Teil hinfällix wurde. 

Der scheinbar cinfachste und darum auch am meisten 
versuchte Weg, Energie zu gewinnen, war der, die betref- 
fende Maschine durch eine Gleichstromdynamo zu belasten, 
die vom Schwungrade der Maschine mittels Riemens angc- 
trieben wurde. An den Klemmen der Dynamo konnte ohne 
Schwierigkeiten die Leistung nutzbar abgenommen und auch 
mit Ausnahme des Riemenverlustes genau bestimmt werden. 
Für diesen Zweck kann von den verschiedenen Gleichstrom- 
dynamos der charakteristischen Eigenschaften wegen nur die 
Nebenschlußmaschine Verwendung finden. 

Beim Gleichstrom ist der Efickt abhängig von Spannung 
und Stromstärke, also: 


A= EJ; 
J ist abhängig von der Spannung und dem Widerstand: 
E 
don 
W 


sind also Æ und W konstant, so ist auch J und folglich A 
konstant. 

E ist weiter von der Umlaufzalıl abhängig, die in den 
meisten Fällen von der betreiienden Antriebmaschine mit ge- 
nügender Genauigkeit gehalten wird. 

W stellt sich zusammen aus den Widerstäinden der Ma- 
schine, des Netzes und der äußeren Belastung. Der Wider- 
stand der Maschine und der Widerstand des Netzes bleiben 
konstant, während die Belastung, d. h. der Energiebedarf, 
beständigen Schwankungen unterworfen ist, da stets Motoren, 
Werkzeugmaschinen usw. cin- und ausgerückt werden; mit 
W aber schwankt auch der Efickt A die Belastung der strom- 
liefernden Maschinen. Somit wird auch die Leistung der 
Bremsdynamo stets im Verhältnis zur Gesamtleistung den 
Schwankungen des Kraftbedarfes folgen, also nie konstant 
sein. 

Diese Schwankungen lassen sich durch verschiedene 
Hülfsmittel, wenn auch nicht vollständig beseitiren, so doch 
derart vermindern, daß die Leistung der Bremsdynamo als 
konstant angesehen werden Kann. | 

Zuniichst kann man die Hauptmaschinen so groß wählen, 
daß sie alle Schwankungen mit Leichtigkeit übernehmen. 
Dem stehen gegenüber die Kosten der großen Maschinen und 
ihre geringe Wirtschaftlichkeit, weil sie zu wenig belastet 
sind. Anschaflungskosten und schlechter Wirkungsgrad wer- 
den die Ersparnisse des Prüffeldes verschlingen. ` Oder man 
wählt die Hauptmaschinen für den normalen Bedarf und 
gleicht die Schwankungen durch eine entspreehend große 
Akkumulstorenbatterie aus. Hiergegen sprechen die hohen 


Anschalfungskosten der Batterie, die geringo Lebensdauer bei 
starken Belastungsstößen und auch wieder der geringe Wir- 
kungsgrad; denn von dor Leistung, welehe die Batterie auf 
nimmt, gehen stets 30 VH verloren. Hält man die Pufler 
wirkung der Batterie in mäßisren Grenzen, so wird dieser 
Verlust gegenüber dem gesamten Bedarf cinen geringen Pro- 
zentsatz ausmachen, und cs wire auf diese Weise wohl eine 
rentable Ausnutzung des Prüfteldes möglich. 

Es sprechen aber noch andre sehr wichtige Gründe 
gegen die Verwendung der Gleichstromdynamo. 

Es ist allgemein bekannt, daß die Parallelschaltung von 
Gleiehstrommaschinen nur dann möglich ist, wenn die Ma- 
schinen auf gleiche Spannung eingestellt sind; dazu ist ein 
Spannungsmesser erforderlich, der die Spannungen zu ver 
gleichen gestattet. Ist auf gleiche Spannung cingestellt, 50 
ann die zuzuschaltende Maschine mit dem Netz verbunden 
werden, übernimmt aber noch keine Leistung; dics geschicht 
erst durch nachträgliche Erhöhung der Spannung. So wio 
sich nun dio Spannung des Netzes ändert, also trotz Ein- 
bauces der Pufferbatterie eine Sparnungserhöhung oder -er- 
niedrieung eintritt, was durch größere Ab- odor Zuschaltungen 
iin Prüffelte selbst stets der Fall sein würde, ändert sich 
auch die Leistung der zugeschalteten Maschine, und es ist 
deshalb trotz Puiferbatterie bestiindigo Regelung, also Bedic- 
nung, erforderlich. Da außerdem die Gleichstrommaschinen 
leicht zur Funkenbildung am Kommutator neigen und für 
diesen Teil eine sehr peinliche Bedienung erfordern, $0 ist 
es klar, daß sich der Betrieb umständlich und teuer gestaltet, 
also die Ersparnisse durch Nebenunkosten bedeutend verrin- 
gert werden. 

Um diese Mißstände zu beseitigen, muß man eine Ma 
schine suchen, die in ihrer Leistung von der Spannung UN 
abhängig ist, die weiter nicht mit dem Netz auf gleiche 
Spannung eingestellt zu werden braucht, und die ondlich keinen 
Kommutator hat. 

Die synehronen Wechsel- und Drehstrommaschinen können 
ohne weiteres übergangen werden, da sie weit schwieriger 
parallel zu schalten sind als die Gleichstrommaschinen. ‚Zu 
dem ist die Belastung nur durch Aenderung der Energiezi" 
fuhr, also z. B. bei Antrieb durch Dampfmaschinen durch 
Aenderung der Füllung, regelbar, was natürlich im Prüffelde 
fast nie angängig ist. 

Die asynchrone Wechsel- und Drehstrommaschine ist bei 
näherer Betrachtung für den in Frage kommenden Zweck am 
besten geeignet. 

Da die Verhältnisse für Wechsel- und Drehstrom fast 
vollständig gleich sind, soll nur die Drehstrommaschine weite! 
behandelt werden. 

Eine asynchrone Drehstrommaschine ist nichts andres 
als der allgemein bekannte Drehstrommotor. Dieser kann 
nieht ohne weiteres Strom abgeben, wenn er von außen an 
getrieben wird, wohl aber kann er Leistung abgeben, wem 
er unter Anschluß an ein Drehstromnetz mit höherer Um- 
laufzahl, als sie durch die Wechselzahl des Netzes bedingt 
ist, betrieben, wenn also scine Schlüpfung negativ wird. 

Es wird bekannt sein, daß bei Drehstrombahnen 1n star- 
kem Gefälle bei voll eingeschaltetem Motor die Höchste“ 
schwindigkeit der Ebene kaum überschritten wird; der Motor 
wirkt dann als Bremse und gibt Energio an das Netz 
zurück. 

Wenn man sich diese Eigenschaft des Drehstrommotors 
für das Prüffeld zunutze macht, so erhält man eine Brem” 
dynamo, die hinsichtlieh ihrer Einfachheit, Botriebsicherheil 
und Wirtschaftlichkeit kaum noch zu übertreffen ist. Sie 15 
in ihrer Wirkungsweise von der vorhandenen Spannung UN 
abhängier, da sich die Eigenspannung durch Induktion E 
Außenspannung in jeder Weise anschmiegt. Die Kinsch 
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tung kann also ohne irgend welche Rücksicht auf die Span- 
nung erfolgen, und Fehler in dieser Beziehung sind ausge- 
schlossen. Bei der Gleichstrommaschine ist der Kommutator 
beanstandet worden, der leicht zur Funkenbildung neigt und 
sehr geschulte Bedienung erfordert; an seine Stelle treten 
einfache Schleifringe, an denen Funken unter normalen Ver- 
hältnissen gar nicht vorkommen können. 

ı Um nun die Leistungs- und Regulierfähigkeit der Ma- 
schine kennen zu lernen, haben wir ihre charakteristischen 
Eigenschaften näher zu untersuchen. Die Eigenschaften 
eines Drehstrommotors innerhalb seiner normalen Umlauf- 
zahlen und Belastungen sind zur Genüge bekannt; außerdem 
hat man die Anlaufverhältnisse hinsichtlich der Stromauf- 
nahme geprüft, aber die Verhältnisse vom Stillstand bis 100 vH 
über Synchronismus festzustellen, ist kaum jemandem einge- 
fallen. Da es jedoch für den hier in Frage kommenden . 
Zweck außerordentlich wichtig ist, die Maschine in Jeder Be- 
ziehung in allen Betriebstadien genau zu kennen, habe ich 
einen Motor von + 100 bis — 100 vH Schlüpfung genau 
untersucht und bin zu schr wertvollen Ergebnissen ge- 
kommen.. 

Zur näheren Erläuterung muß ich verschiedene Kurven 
erörtern. Zur Aufnahme dieser Kurven muß der Rotor kurz- 
geschlossen sein, da sich bei offener Rotorwicklung die Ver- 
hältnisse ändern. 

Der Motor wurde von der normalen Umlaufzahl bis zum 
Stillstand abgebremst, die elektrische Energie mittels Watt- 
messers festgestellt und daraus unter Einschluß des Wir- 
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kungsgrades die mechanische errechnet. Dann wurde der 
Motor mittels regelbaren Gleichstrommotors von normaler 
Umlaufzahl aufwärts bis 100 vH über Synchronismus betrieben, 
die elektrische Energie wieder durch Wattmesser festgestellt 
und die mechanische errechnet. Es ergaben sich die Kurven 
Fig. 1. Diese Messungen mußten außerordentlich schnell 
vorgenommen werden, da der Motor durch die sehr starke 
Belastung (rd. das Dreifache der normalen) gefährdet war. 
Infolgedessen ist kein Anspruch auf absolute Genauigkeit 
zu erheben, immerhin aber geben die Kurven sehr wichtige 
Aufschlüsse. 

Verfolgt man die Kurven, so sieht man, daß bei +100 vH 
Schlüpfung, also bei Stillstand, schon elektrische Energie zu- 
geführt werden muß. Ihr Betrag steigt dann mit der Um- 
laufzahl, erreicht bei rd. 20 vH Schlüpfung seinen höchsten 
Wert und fällt bei Synchronismus auf den Wert null. Bei 
Steigerung der Umlaufzahl über den Synchronismus ändert 
sich das Vorzeichen, es wird elektrische Energie abgegeben, 
deren Betrag wieder bei rd. 20 vH Schlupf über Synchronis- 
mus seinen größten Wert in gleicher Höhe wie vorher er- 
reicht und dann bis — 100 vH Schlupf auf null sinkt. Die 
mechanische Energie nimmt dem Zuge nach fast den gleichen 
Verlauf. Sie hat bei Stillstand den Wert null, steigt dann 
auf ihren Höchstbetrag, der naturgemäß unter dem der elek- 
trischen Energie bleibt, da der Wirkungsgrad des Motors in 


Abzug kommt, fällt bei Synchronismus auf null, geht in ein 
weit höheres negatives Maximum über und fällt dann bei 
— 100 vH Schlüpfung auf einen Betrag, der den mechanischen 
und elektrischen Verlusten des Motors bei dieser Umlaufzahl 
entspricht. Die Kurven sagen nun, welche Ansprüche an 
die Maschinen gestellt werden können. Für die Wirkung als 
Bremsdynamo kommt nur der Teil von 0 bis 20 vH negativer 
Schlüpfung in Betracht. Die Maschine kann bis zum Drei- 
fachen der normalen Leistung elektrisch beansprucht werden, 
vermag also einschließlich Wirkungsgrad eine außerordent- 
lich hohe mechanische Energie aufzunehmen. Die normale 
Leistung wird schon bei rd. 5 vH Schlupf abgegeben und 
steigt dann ziemlich proportional der Umlaufzahl bis zu 
ihrem Größtwert. Falls die Wechselzahl des Netzes konstant 
ist, und das ist fast überall der Fall, ist die Leistung nur 
von der Umlaufzahl abhängig. Es wäre also die Leistung 
nur durch die Umlaufzahl zu regeln. Da aber die Umlauf- 
zahl der zu bremsenden Maschine in sehr engen Grenzen 
konstant bleiben muß, ist ein andres Reguliermittel zu suchen, 
oder die Maschine ist unbrauchbar. Nun läßt sich bekannt- 
lich die Umlaufzahl eines Drehstrommotors durch Einschalten 
von Widerständen in den Rotor beliebig regeln; allerdings 
fällt hierbei der Wirkungsgrad fast proportional der Um- 
laufzahl. Wenn sich nun mit Hülfe von Widerständen im 
Rotor positive Schlüpfung erzeugen läßt, so muß sich bei 
negativer Schlüpfung auf die gleiche Weise die Leistung ver- 
ringern lassen. Schaltet man einen unendlich großen Wider- 
stand in den Rotor, d. h. wird die Wicklung geöffnet, so 
nimmt der Motor bei jeder Umlaufzahl nur den Magnetisier- 
strom auf, wie aus der punktierten Geraden in Fig. 1 zu er- 
sehen ist. Daraus geht hervor, daß durch Verringerung des 
Widerstandes bis zum Kurzschluß jeder einzelne Punkt zwi- 
schen dieser Linie und dem Höchstwert zu erreichen ist, so- 
fern man die Umlaufzahl auf rd. 20 vH negativem Schlupf 
festlegt. Ich habe vorhin erwähnt, daß der Wirkungsgrad 
durch Einschalten von Widerstand in den Rotor proportional 
der Umlaufzahl vermindert wird. Der Motor gibt aber bei 
—5 vH Schlupf bereits seine volle Leistung bei höchstem 
Wirkungsgrad und bei rd. —10 vH Schlupf fast das Doppelte 
ab. Da nun die doppelte Leistung nur auf kurze Zeit zu- 
lässig ist, wird man sie ‚einfach als die größte Leistung der 
zu prüfenden Maschine annehmen. Man setzt die Umlauf- 
zahl auf — 10 vH Schlupf fest und arbeitet dann im un- 
günstigsten Falle mit 5 vH geringerem Wirkungsgrad, also 
anstatt mit 90 vH mit 85 vH. 

Wir haben also jetzt eine in jeder Beziehung vorzüg- 
liche Bremsmaschine. Der Betrieb ist der denkbar einfachste, 
und Fehler sind fast ausgeschlossen. Zur Messung der Brems- 
leistung ist nur ein Wattmesser erforderlich. Um die genaue 
Leistung der zu prüfenden Maschine zu erhalten, hat man 
die Angabe des Wattmessers nur durch den augenblicklichen 
Wirkungsgrad der Dynamo zu dividieren. Der Wirkungs- 
grad ist durch die augenblickliche Umlaufzahl festgelegt und 
kann nach Messung der Umlaufzahl mittels Tachometers aus 
einer Zahlentafel abgelesen werden. Ich habe bei meiner 
Firma eine derartige Bremsstation für Lokomobilen einge- 
richtet und dabei Tabellen aufgestellt, die aus Umlaufzahl- 
und Wattmesserangaben unmittelbar die Leistung der Loko- 
mobile in PS abzulesen gestatten. Nicht mitgemessen wird 
der Wirkungsgrad der Riemenübertragung, der je nach den 
Verhältnissen mit 2 bis 3 vH in Anrechnung gebracht wird. 
Kontrollversuche mit der Bremse haben Unterschiede von 0,5 
bis 1 vH ergeben. Da die Dampfverbrauchzahlen immer mit 
Spielraum angegeben werden, so fällt dieser geringe Unter- 
schied kaum ins Gewicht. Es ist mir auf diese Weise ge- 
lungen, die ganze Leistung des Prüffeldes, die häufig über 
500 PS beträgt, mit einem Durchschnittswirkungsgrad von 
80 vH nutzbar zu machen. Die amtlichen Abnahmen müssen 
allerdings noch mit der Bremse ausgeführt werden, da die 
betreffenden Stellen immer noch Zweifel in die Riemenüber- 
tragung setzen. 

Abgesehen von dem Vorteil der Kraftausnutzung werden 
bei dieser Bremsung die Maschinen geschont. Ein jeder 
wird wissen, wie die Räder durch die Bremsen mitgenommen 
werden und welche Mengen Oel und Wasser vergeudet werden, 
um die Räder kalt zu halten. Der ganze schmutzige Betrieb 
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SN = endung der ‚Dynamo fort. Die Belastung ist 
renaus gleichmäßig; bei Schwankungen der Leistung des 
Prüffeldes um 2- bis 300 PS ist bei den im Betriebe be 
icken Maschinen kaum eme Be m etriebe befind- 
De A e Bewegung der Zeiger am Watt- 
aa e eegen es ohne weiteres möglich, die 
SE Ss nen plötzlich zu be- und zu entlasten 
EC fan , = lierung zu prüfen, was bei der Bremse und 
eichstrommaschine gar nicht angängig ist. 
u Nach diesem Loblied ist es aber auch notwendig, die 
eine, aber auch die einzige Schattenseite dieses Bremsver- 
fahrens etwas zu beleuchten. 

Der Effekt des Wechselstromes ist von dem Faktor cos 
abhängig, und dieser Faktor kann hier ganz außerordentliche 
Schwierigkeiten bereiten. Ein asynchroner Generator kann, 
wie schon vorher bemerkt, nicht selbständig Strom ergeugen; 
er muß an ein Stromnetz angeschlossen sein und erhält aus 
diesem seinen Magnetisierstrom, wie die punktierte Gerade 
andeutet; aber nicht das allein, er verlangt noch mehr. 

Unter dem Einfluß der Phasenverschiebung setzt sich 
der Wechselstrom zusammen aus dem Wattstrom, also dem 
arbeitleistenden, und dem wattlosen Strom, der keine Arbeit 
leistet und keine verzehrt. Wattstrom und wattloser Strom 
liegen unter einem Winkel von 90°. Beide vereinigen sich 
zu dem scheinbaren Strom, den ein in die Leitung einge- 
schalteter Amperemesser anzeigt. Aus den Angaben des 
Watimessers und des Amperemessers läßt sich der Faktor 
cos@ leicht berechnen. 

Der asynchrone Generator kann keinen wattlosen Strom 
aufbringen, sondern nimmt ibn im Verhältnis seiner Phasen- 
verschiebung aus dem Netz auf und erhöht infolgedessen die 
scheinbare Leistung der Synchronmaschine, während er sie 
vom Wattstrom entlastet. 


Fig. 2. 
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Beträgt nun z. B. die Phasenverschiebung 45°, also cos 0 
= 0,7, und liefert ein Asynchrongencrator den gesamten 
Wattstrom (vergl. die Schaltung Fig. 2), dann läuft der Syn- 
chrongencrator Jeer, hat aber eine scheinbare Leistung von 
100 vH des Wattstromes aufzubringen. Der Beweis dieser 
Behauptung ist leicht. 

Angenommen, J habe gegen 
Fig. 3. E eine Verschiebung von 45° 
und 0.J, Fig. 3, stelle den schein- 
baren Strom dar, so ist die Pro- 
jektion von 0J auf 0 E zs dr 
der Wattstrom. Der wattlose 
Strom hat 90° Verschiebung ge- 
gen den Wattstrom, also ergibt 
die Projektion von 0J nach der 
andern Richtung Jı den watt- 

losen Strom. 

Jı=Jcosg; Ju = Jsing; 
cos45’ = sin 45°, 
Jı = Jir. 

Dieses Verhältnis wird natürlich noch viel ungünstiger 
für cosp <0,7, was sehr leicht vorkommt, wenn die Maschinen 
mit geringer Last arbeiten. Dann kann der wattlose Strom 
‘leicht 200 und mehr vH des von den Asynchrongeneratoren 
gelieferten Wattstromes betragen (bei cosQ@ = 0,50 170 vH, 
bei cosp = 0,45 200 vH). Das kann zu schr starker Strom- 
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überlastung im Synchrongenerator und bei Transformatoren 
zu einer großen Gefahr für diese werden, da starke Erwär- 
mungen die Folge sind. 


Die Kurve für cosq, Fig. 4, zeigt, daß diese Größe bei 


gering belasteter Maschine sehr niedrige Werte annehmen 
kann. 


Aber auch bier gibt es sehr einfache Gegenmittel, die 
natürlich stets von den vorliegenden Verhältnissen abhängen. 
Für meinen Fall habe ich eine sehr schöne Lösung anwenden 
können. Die gesamte elektrische Anlage bestand aus 6 Lo- 
komobilen mit entsprechenden Gleichstrommaschinen von je 
950 PS und 2 Lokomobilen mit entsprechenden Drehstrom- 
maschinen von je 250 PS; es standen also rd. 1500 PS 
Gleichstrom und 500 PS Drehstrom zur Verfügung. In der 
Bremsstation waren sehr starke Schwankungen zu erwarten, 


Fig. Å. Kurve für cos p. 


denn es mußte zum mindesten eine der größten Maschinen 
von rd. 300 PS augenblicklich aus- und auch eingerückt 
werden dürfen. Diese Schwankungen von + 300 PS waren 
natürlich mit 500 PS Drehstrom nicht zu bewältigen. Ich 
habe deshalb die beiden Anlagen durch einen Umformer mit 
einander verbunden. Dieser Umformer kann Schwankungen 
von 250 PB aufnehmen und verteilt somit die fraglichen 
300 PS auf 8 Maschinen, anstatt sie den zwei Maschinen zu 
überlassen. Es kommen demnach jetzt auf jede Maschine 
noch 300:8 = 38 PS, die natürlich spielend bewältigt werden 
können. Der Umformer besteht aus einer synchronen Dreh- 
strommaschine von 175 KVA und 2 entsprechenden Gleich- 
strommaschinen. Unter normalen Verhältnissen erfolgt die 
Einstellung so, daß nach beiden Seiten keine Leistung ab- 
gegeben wird, also aus beiden Netzen nur der Leerlaufstrom 
für den Maschinensatz entnommen wird. Hierzu sind nur 
etwa 12 PS erforderlich. Eine leerlaufende Synehronmaschint 
ist aber, gleichgültig ob sie im Augenblick als Motor oder 
als Generator arbeitet, ohne weiteres imstande, wattlosen 
Strom bis zu ihrer vollen Strombelastung, hier also 175 KVA, 
abzugeben. Diesen wattlosen Strom brauche ich zum Aus- 
gleich der durch die l3remsstation hervorgerufenen Phasen 
verschiebung. Da der Umformer ziemlich schwere Massen 
enthält, wirkt er -noch außerordentlich beruhigend aul die 
vorkommenden Schwankungen und verwandelt die Stöße m 
langsames Anstcigen oder Abfallen der Leistungen. ee 
bei bemerkt hat der Umformer noch einen weiteren Se 
großen Vorteil. Bei Betriebstörungen an irgend A d 
schine kann die erforderliche Mehrleistung auf alle SEN 
in beiden Netzen liegenden Maschinen gleichmäßig Ve m 
werden, so daß der Ausfall kaum noch von Ben. 
Es ist also allen in Frage kommenden Verhältnissen 
nung getragen. ` die, wie 

Es gibt noch eine große Zahl andrer Lösung; Snissen 
schon vorher bemerkt, von den vorliegenden Ver | 
abhängig sind. nz 

Ich hoffe, durch meine Ausführungen Anr dere un 
Ersparnissen für manchen Betrieb gegeben a Automobil 
weise auch noch die jetzt recht in Blüte ste Se ziemlich 
industrie darauf hin, daß für sie auf diesem Gebi 
Bedeutendes zu holen ist. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 18. April 1907. 
Breslauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 15. Februar 1907. 


Vorsitzender: Hr. Dietrich. Schriftführer: Hr. Pahde. 
Anwesend 35 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Füllner berichtet über die Petition in der 
Angelegenheit der Technischen Hochschule Bres- 
lau, den Empfang und die Aufnahme beim Kultus- und beim 
Finanzminister und bemerkt, daß ein günstiges Ergebnis zu 
hoffen sei. Es wird beschlossen, die Petition dem Landtag zu 
übersenden. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten berichtet 
Hr. Fränkel über den jetzigen Stand der elektrischen 
Schnellzuglokomotiven, woran sich ein Meinungsaus- 
tausch anschließt. 


Am 23. Februar begann Hr. Dr. Freymark, Syndikus 
der Handelskammer zu Breslau, seine Vorträge über Grund- 
züge des modernen Geld- und Kreditwesens. 


Wesen und Bedeutung des Kredits. 


Die Ermittlung des Entwicklungsganzes, der von den 
Völkern bei ihrem Aufsteigen von niederen Stufen der Kultur 
zu höheren verfolgt wird, ist eine Aufgabe, die die Wissen- 
schaft von jeher eingehend beschäftigt hat. Die Feststellung 
einer allgemein gültigen Aufeinanderfolge der verschiedenen 
Wirtschaftstufen ist nicht nur von geschichtlicher Bedeutung, 
sondern auch für die Kenntnis der tatsächlichen Wirtschafts- 
verhältnisse sowie der wechselseitigen Beziehungen von Lan- 
desteilen und Ländern mit verschiedener wirtschaftlicher Ent- 
wicklung von Wichtigkeit und schließlich auch geeignet, für 
die Wirtschaftspolitik Fingerzeige zu geben. 

Der erste derartige Versuch, den Gang der wirtschaft- 
lichen Entwicklung zu bestimmen, ist von Friedrich List ge- 
macht worden; danach gibt es 5 Wirtschaftstufen: Jagd und 
Fischerei, Viehzucht, Ackerbau, Ackerbau in Verbindung 
mit Manufakturen, wozu schließlich noch in der fünften 
Stufe der Handel hinzutritt. Diese Theorie wird durch 
eine Reihe von Vorgängen aus der Geschichte bestätigt, 
jedoch auch durch eine Reihe andrer Beobachtungen wider- 
legt. Einen wesentlichen Fortschritt in der Erkenntnis stellt 
eine andre Theorie dar, wonach die geschlossene Haus- 
wirtschaft die erste, die geschlossene Stadtwirtschaft die 
zweite Stufe ist, worauf schließlich als dritte Stufe die 
Volkswirtschaft folgt. In der ersten Stüfe tritt nur die 
Familie als Wirtschaftskörper auf; der Bedarf der Hauswirt- 
schaft wird nur durch die Arbeit der Familienangehörigen 
gedeckt. Im Laufe der Zeit entwickelt sich eine gewisse Ar- 
beitsteillung, doch nur innerhalb der Familie, deren Kreis 
allerdings durch Hörige, Leibeigene usw. oft sehr erweitert 
wird. Ein Güteraustausch mit andern Wirtschaftssubjekten 
findet nur hinsichtlich einiger weniger notwendiger, jedoch 
nicht selbst erzeugbarer Gegenstände, wie Salz, Gewürze usw. 
statt, die durch Hingabe eigener Erzeugnisse eingetauscht 
werden, und zwar von Angehörigen höher stehender Völker. 
Im Laufe der Zeit entwickelt sich eine weitergehende Arbeits- 
teilung, doch nur zwischen der Stadt und dem umliegenden 
Lande, die zusammen eine Wirtschaftseinheit bilden. Das 
Land bringt landwirtschaftliche Erzeugnisse hervor, die Stadt 
gewerbliche, und beide tauschen sie auf dem Markte gegen- 
einander aus. Mit andern Wirtschaftskörpern findet ein Ver- 
kehr im allgemeinen nicht statt. Nur hinsichtlich fremder Ar- 
tikel, wie Salz, Gewürze, Webwaren usw., findet ein größerer 
Handelsverkehr statt, und es entwickeln sich Handelsplätze, 
zum Teil von großer Bedeutung (z. B. im Mittelalter in Deutsch- 
land, die sich die Vermittlung dieses Verkehrs zur Aufgabe 
machen. Diese Wirtschaftsform beherrschte den größeren Teil 
des Mittelalters und wurde in Deutschland durch die politische 
Zerrissenheit gefördert. Später entwickelten sich die einzelnen 
kleinen Staaten zu größeren Staatengebilden, und in gleicher 
Weise fallen auch die Grenzen im wirtschaftlichen Ver- 
kehr. Die Arbeitsteilung nimmt zwischen den einzelnen Stadt- 
wirtschaften zu; ein jeder kann seine Erzeugnisse absetzen, 
wo es ihm beliebt. Das Monopol der Beberrschung des ört- 
lichen Marktes durch die Einheimischen füllt; die Stadtwirtschaft 
wird zur Volkswirtschaft, und die Entwicklung der Technik 
und der Verkehrsmittel zieht die Grenzen der einzelnen Wirt- 
schaftsgebiete immer weiter, bis sich schließlich die Volkswirt- 


schalten zu einer Weltwirtschaft vereinigen. Diese Theorie 
gewährt wertvolle Einblicke in die wirtschaftliche Entwick- 
lung, läßt jedoch eine Reihe von Erscheinungen ungelöst und 
wird besonders in ihrer Geltung für gewisse Zeiträume der 
Geschichte bezweifelt. 

Von andern Gesichtspunkten geht eine dritte Theorie aus, 
die wohl am weitesten verbreitet ist. Nach ihr vollzieht sich 
die wirtschaftliche Entwicklung von der Natural- zur Geld- 
und schließlich zur Kreditwirtschaft. In der Zeit der 
Naturalwirtschaft deckt jede Wirtschaftsgemeinschaft anfing- 
lich ibren gesamten Bedarf an Gütern selbst durch eigene 
Tätigkeit. Allmählich entwickeln sich Beziehungen zwischen 
den einzelnen Wirtschaftsgemeinschaften; doch vollzieht sich 
der Verkehr lediglich auf dem Wege des Tausches. Auch 
fremde Dienstleistungen werden durch Naturalien, durch Ueber- 
weisung von Grund und Boden oder deren Nutzung entlohnt. 
Das Geld ist unbekannt. Zu einer Aufsparung der Waren 
fehlt jeder Anreiz; auch ist sie zumeist nicht möglich. Alles 
wird möglichst bald aufgezehrt. Die Folge ist, daß der Mensch 
von der Natur abhängig ist. Der Besitzer des Grundes und 
Bodens gewinnt die Herrschaft über dıe für ihn tätigen Ar- 
beitskräfte und macht sie zu Hörigen. Die Beamten, die mit 
Grund und Boden belohnt werden, werden zu Vasallen des 
Staates, und es erwächst auf diesem Boden der Lehns- und 
Feudalstaat. 

Das Aufkommen des Geldes führt eine völlige Umwälzung 
herbei. Das Geld wird allgemeines Zahl- und Tausch- 
mittel, ist aber auch als Sparmittel sehr geeignet. Jetzt ‚wird 
es möglich, den Ueberfluß eines Zeitraumes aufzuspeichern, 
wodurch die Wirtschaft planvoll gestaltet und der Vorsorge 
für die Zukunft ein immer größerer Einfluß eingeräumt wird. 
Der Anreiz zu regerer wirtschaftlicher Tätigkeit wird gegeben, 
Der Arbeiter wird, wie der Beamte, in Geld entlohnt und ge- 
winnt dadurch seine Selbständigkeit. Der Staay kann sich 
größere Mittel durch Steuern beschaffen und seinen Machtbe- 
reich immer weiter ausdehnen. 

Eine weitere Vervollkommnung erfährt die Volkswirtschaft 
dann, wenn zu dem Gelde der Kredit hinzutritt; den Leistun- 
gen in der Gegenwart werden dadurch nicht sogleich entspre- 
chende Gegenleistungen, sondern nur Verpflichtungen und For- 
derungen auf entsprechende Gegenleistungen in der Zukunft 
gegenübergestellt. Die Gütererzeugung wird so ungemein 
gefördert. Die Entwicklung vom Klein- zum Großbetriebe 
wird erleichtert, die Arbeitsteilung nimmt immer mehr zu. 
Es entwickelt sich die kapitalistische Produktionsweise. Der 
Woblstand verbreitet sich mehr und mehr und erstreokt sich 
auch auf die arbeitenden Klassen. Diese streben eine immer 
größere Berücksichtigung an, und die Vorherrschaft des Be- 
sitzes des Grundes und Bodens schwindet. Diese Theorie, die 
zwar nur an eine Seite der wirtschaftlichen Tätigkeit anknüpft, 
ist zur Aufklärung aller wirtschaftlichen, sozialen und politi- 
schen Verhältnisse von großem Werte. 


Wir finden uns in dem Beginn der Periode der Kredit- 
wirtschaft. Noch spielt der Geldverkebr, d. h. der Aus- 
tausch einer Leistung gegen eine andre Zug um Zug, eine 
große Rolle. Doch schon hat der Kreditverkehr das Ueber- 
gewicht erlangt uud gibt dem gesamten Wirtschaftsleben sein 
Gepräge. Die moderne Volkswirtschaft wäre ohne den Kredit- 
verkehr undenkbar. Der Staat nimmt Kredit in Anspruch 
ebenso wie Private, letztere, um sich Gebrauchgegenstände 
zu beschaffen (Konsumtivkredit. Der Landwirt nimmt 
Kredit für den Ankauf des Grundes und Bodens durch 
Aufnahme von Hypotheken in Anspruch, ebenso aber auch 
zum Betriebe, sei es daß er notwendige Bedarfgeren- 
stände gegen Wechsel kauft, oder daß er sich von der 
Bank Kredit geben läßt, oder daß er Waren verpfändet. Die 
industriellen Unternehmungen nehmen zur Anlage Kredit 
durch Ausgabe von Aktien oder Obligationen und zum Be- 
trieb in den gleichen Formen wie der Landwirt in Anspruch. 
Schließlich erstreckt sich der Kredit bis in den Kleinverkehr 
hinein. Aber auch wenn jemand Geld anlegen will, muß er 
Kreditgeschäfte eingehen, sei es daß er sich Anleihen oder 
Hypotheken oder Aktien kauft, oder daß er sein Geld bei 
einer Bank hinterlegt. Der Kreditverkehr stellt somit einen 
kunstvollen Bau dar, bei dem die verschiedenen Glieder ein- 
ander stützen und halten. 

Dem Kredit fällt eine Reihe wichtiger Obliegenheiten zu. 
Das Kapital wird durch ihn aus den Händen der Personen, 
die es wirtschaftlich nicht selbst verwenden können, wie Be- 
amte, Witwen, Rentner usw., in die Hände derer geleitet, die 
es bei ihrer wirtschaftlichen Tätigkeit nutzbringend verwerten 
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e Summen, die gesondert einer wirt- 
nicht dienstbar gemacht werden könnten, 
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ste leisten. e Ersparnisse von kleinen 
Leuten und die augenblicklich nicht i i 
SE e cht erforderlichen Betriebs- 


mer werden durch Hinterlegung bei Spar- 
kassen, Banken usw. einer volkswirtschaftlichen Vers Ee 
u Dadurch werden die gesamte 


. A n wirtschaftlichen 
räfte wesentlich gefördert. Durch die Zusammenfassung von 
kleineren Kapitalien zu größeren werden die Großbetriebe er- 
möglicht; ist dooh der Eisenbahnbau hauptsächlich in der 
Form von Aktiengesellschaften zu seiner späteren Ausdehnung 
gebracht worden. Selbst die wirtschaftliche Tätigkeit von 
Staat und Gemeinde beruht zum großen Teil auf der Inan- 
spruchnahme von Kredit. Eine weitere wichtige Tätigkeit 
fällt dem Kredit bei der Zahlungsvermittlung zu. Kredit- 
mittel führen eine wesentliche Ersparnis und Erleich'erung 
des Zahlungsverkehrs herbei, der, wenn er lediglich auf die 
Münzen angewiesen wäre, bei großen Summen außerordent- 
lich große Umständlichkeiten und Kosten bei der Auszahlang 
und Verwendung zu überwinden hätte. Die Milliardenzahlung 
Frankreichs an das Deutsche Reich wurde nur zum kleinsten 
- Teile in der Form von Münzen, zum größten Teile durch 

Kreditmittel bewirkt. Im internationalen Verkehr ist über- 
haupt das wichtigste Zahlungsmittel der Wechsel, also ein 
Kreditmittel. Fast Zu aller Umsätze werden durch Kredit- 
mittel vollzogen, und es müßte, falls sie nicht vorhanden 
wären, eine Anzahl von Milliarden zur Beschaffung von Mün- 
zen aufgewendet werden, die jetzt in der Volkswirtschaft pro- 
duktiv tätig sein können. 

Diesen segensreichen Wirkungen des Kredits stehen aller- 
dings auch gewisse Nachteile gegenüber, die besonders darin 
bestehen, daß leicht der Anreiz zur Ueberspannung der Kräfte 
gegeben wird. Doch verschwinden sie gegenüber den Vor- 
teilen, und es muß nur dahin gewirkt werden, die etwa er- 
wachsenden Gefahren nach Möglichkeit zu beseitigen. 

Entsprechend den verschiedenen Arten der wirtschaft- 
liohen Betätigung sind die Arten des Kredites sehr ver- 
schieden. Hier soll von dem kurzfristigen Kredit, wie er 
der Betätigung von Handel und Industrie eigentümlich ist, 
gesprochen werden. Die Zentralstellen des Kreditverkehrs 
sind im modernen Wirtschaftsleben die Banken. Sie werden 
treffend mit dem Herzen verglichen, das die Aufgabe hat, 
das Blut in alle Teile des Körpers zu treiben und neues Leben 
hervorzubringen. Die wichtigsten Aufgaben der Banken sind, 
abgesehen von dem Gebiete des eigentlichen Zablungsverkehrs: 
den Geldumlauf zu regeln, durch Kreditoperationen Geld da 
aufzunehmen, wo es im laufenden Betriebe keine Verwendung 
findet, und es dahin zu leiten, wo Bedarf vorliegt. Die 
Geschäfte der Banken lassen sich, je nachdem die Banken 
Kredit nehmen oder geben, in Passiv- und Aktivgeschäfte 
teilen; von den ersteren sind die wichtigsten das Notenge- 
schäft, das Depositengeschäft nebst dem Giro- und Scheckver- 
kehr, von den zweiten die Gewährung von Kredit in laufen- 
der Rechnung, das Lombard- und das Wechselgeschäft, 

Von den Passivgeschäften wird das Notengeschäft, das 
eine ganz besondere Rolle einnimmt, an andrer Stelle be- 
sprochen werden, ebenso auch der Depositenverkehr nebst 
dem Giro- und Scheckverkehr. Das Depositengeschäft ist 
im allgemeinen das wichtigste Passivgeschäft der Banken. 
Aut dem Wege des Depositenverkehrs nehmen die Banken 
Geld zur Aufbewahrung, auch zur Verzinsung und zwischen- 
zeitlichen Verwertung im eigenen Betriebe an. Die Depositen 
sind zum Teil sofort zurückzahlbar, zum Teil E ment 
kurzen Kündigungsfristen unterworfen. Je nach der Kündi- 

ungsfrist ist die Verzinsung verschieden, und tägliches 
eld, das jederzeit ohne Kündigung zurückgefordert werden 
kann, unterliegt dem geringsten Zinsfuße. Manche Banken 
ewähren überhaupt keine Zinsen, besonders die Reichsbank, 
ie dafür die Verwaltung des hinterlegten Kapitals, besonders 
auf dem Gebiete des Giro- und Scheckverkehres, übernimmt. 
Da die Depositen erst nach einiger Zeit und in der Regel nur 
zum Teil zurückgefordert werden, und auch andre wieder hin- 
zukommen, können die Banken diese Einlagen in der Zwi- 
schenzeit zur Gewährung von Kreditgeschäften verwenden, 
die natürlich gleichfalls kurzfristig sein müssen. Für die Volks- 
wirtschaft ist der Depositenverkehr von größter Wichtigkeit, 
da daduroh die sonst vorübergehend brachliegenden Kapita- 
lien einer volkswirtschaftliichen Verwendung zugeführt wer- 
den und somit die wirtschaftliche Tätigkeit befruchtet wird. 
Eine besondere Bedeutung hat der Depositenverkehr in der 
Verbindung mit dem Giro- und Scheckverkehr erlangt. 

Von den Aktivgeschäften der Banken ist zu erwähnen 
der Verkehr in laufender Rechnung. Dieser besteht in der 
Fröfinung eines Kredits seitens einer Bank an einen Kunden, 
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der dann auf dieses Guthaben zieht. Diese Form ist beson- 
ders dann von Bedeutung, wenn bei dem Kunden der Gald- 
eingang häufig nicht mit dem Geldbedarf übereinstimmt. Der 
Kunde kann über den ihm gewährten Kredit in beliebigen 
Beträgen, zu beliebigen Zeiten und in verschiedener Form 
verfügen und in gleicher Weise beliebige Rückzahlungen 
machen. Demnächst kommt das Lombardgeschäft in Betracht, 
das die Gewährung von Kredit durch Hinterlegung und Ver 
pfändung von Wertgegenständen aller Art bedeutet. Das 
wichtigste Aktivgeschäft ist aber das Wechselgeschäft. 

Der Wechsel ist eine unter einem besondern Rechte 
stehende, an bestimmte formelle Bestimmungen geknüpfte, 
leicht übertragbare und schnell realisierbare Beurkundung 
eines Schuldverhältnisses. Eine geringere Rolle spielt im ge- 
schäftlichen Leben der sogenannte eigene Wechsel, in dem sich 
der Aussteller verpflichtet, eine bestimmte Summe zu einer 
bestimmten Zeit an einem Ort an jemand zu zahlen. Viel 
wichtiger ist der gezogene Wechsel oder die Tratte. Diese 
ist eine wechselmäßige Urkunde, in welcher der Aussteller 
(Tfassant) einen andern, den Bezogenen (Trassat) beauftragt, 
einem Dritten (Remittent) eine bestimmte Summe zu einer 
bestimmten Zeit an einem bestimmten Orte zu zahlen. Dies 
Art des Wechsels stellt sich als ein Zahlungsauftrag dar, für 
dessen Ausführung der Aussteller wechselmäßig haftet. Durch 
das Wechselrecht ist eine Reihe von Forderungen aufgestellt 
worden, welche erfüllt werden müssen, wenn der Wechsel 
nach Wechselrecht behandelt werden soll. Jeder Inhaber eines 
Wechsels ist berechtigt, von dem Bezogenen die Annahme zu 
verlangen und, falls diese nicht erfolgt, Protest erheben zu 
lassen. Die Annahme (Akzeptierung) wird durch Unterschrift 
des Namens vollzogen, und erst dadurch wird der Bezogene 
wechselmäßig verpflichtet. Der Remittent kann den Wechsel 
durch eine mit seiner Unterschrift versehene sohriftliche Er- 
klärung (Indossement genannt) weiter an einen andern über 
tragen und dieser wiederum auf die gleiche Weise an einen 
andern usw. 

Je nach den Orten der Zahlung werden Platz-, Versand-, 
Domizilwechsel und Devisen (ausländische Wechsel) unter 
schieden. Eine wichtige Unterscheidung ist die nach der 
Dauer der Laufzeit. Wichtig sind auon für die Beurteilung 
des Wechsels seine Herkunft und sein Zweck, ob er aus 
einem Warengeschäft herrührt oder dem Zwecke der Geld- 
beschaffung dient. Eine besondere hervorragende Klasse bil 
den die sogen. bankfähigen Wechsel, d. h. solche, die von 
der Reiohsbank angekauft werden. Diese müssen außer 
der Erfüllung der gesetzlichen Vorschriften und verschie- 
denen andern Erfordernissen vor allem drei, mindestens zwei 
Unterschriften als zahlungsfähig bekannter Personen oder 
Firmen aufweisen, müssen aus reellen Warengesohäften her 
rühren und dürfen höchstens drei Monate Laufzeit haben. 

Der Wechsel erfüllt am sichersten die bei der Gewährung 
eines Kredites aufZustellenden Forderungen, daß der Verpflich- 
tete zahlen will, kann und muß. Er stellt eine Urkunde T 
die gegen den Verpflichteten leicht vollzogen werden en 
Wechselstrenge, die Einreden des Verpflichteten nicbt nn 
falls der Wechsel ordnungsgemäß ist, zwingt den Er 
gleichzeitig, darauf Bedacht zu nehmen, daß er wirklio ier 
len kann. Der Gläubiger, der seine Forderangen durch 
Wechsel beglichen erhält, kann sie durch Weitergabe, Wer 
Diskontierung leicht einlösen. Der Wechsel ist eco 
wichtigste Kreditmittel geworden, ohne das e? Er ist 
wirtschaftliche Verkehr undenkbar wäre. Daduro Zut Se 
er zugleich auch eines der wichtigsten Zahlungs = 
worden; sind doch bei uns im Lauf eines Jahres de a Jeit- 
40 Milliarden A Wechsel im Umlauf, und zwar zu Je Ze 
punkt ungefähr 4 ren, während der gesam 
trag sioh kaum höher stellt. die 

Der Wechselverkehr läuft bei den Banken CHEN S 
Wechselkredit in verschiedener Form gewähren, da; sie a 
sie Wechsel ankaufen, d. h. diskontieren, SCH C chaft Jeisten 
Wechsel Vorschuß nehmen, sei es, daß sie en n usw. Die 
oder daß sie ihre Kunden auf sich ziehen = die Reichr 
Zentralstelle für den Wechselverkehr r S wer nicht welter: 
bank, welche die an sie gelangenden Ge zurückbebält. Sie 
gibt, sondern bei sich bis zum Vase die andern Banker 
ist daher die letzte Stelle, an die sio t Wechse 
wenden müssen, wenn sie selbst den aul IT 
Kredit wieder flüssig machen müssen. hlaggebende Bedeu: 
daher für den Wechselverkehr eine ausse Kreditverkebr eine 
tung und nimmt somit für den gesamten natr 

immende Stellung ein. ise iS 
best Pür alle am Wechselverkehr beteiligten 2 Beien? 
lich der Wechselzinsftuß (Diskont) We tür seine Bert, 
und es sollen im Folgenden dio a aB gebonden Einoh, 
näher dargelegt worden. Bei dem m 
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die Reichsbank vermöge ihrer ganzen Stellung darauf ausübt, 
ist es aber zunächst erforderlich, die wichtigsten Aufgaben 
der Reichsbank auseinanderzusetzen. 


Die Reichsbank und ibre wichtigsten Aufgaben. 


Die Reichsbank, der Grundpfeiler des deutschen Geld- 
und Kreditwesens. steht ihrer Ausgestaltung nach in der Mitte 
zwischen einem Staats- und einem Privatuuternehmen. Das 
Grundkapital, das sich gegenwärtig auf 180 Mill. M beläuft, 
mithin geringer ist als das mancher Privatbanken (z. B. der 
Deutschen Bank wit 200 Mill. Æ), ist von Privaten aufgebracht 
und zerfällt in eine Reihe von Anteilen Der Ertrag fließt 
aber nur zum Teil den Anteileignern, zum Teil dem Reich 
zu. Von dem Ertrage wird zunächst an die Anteileigner eine 
Dividende von 3! vH verteilt, von dem Ueberschuß fließen 
20 vH dem Reservefonds zu, und der Rest entfällt zu '/, an 
die Anteileigner, zu 2, an das Reich. Insgesamt flossen den 
Anteileignern zu: 1906 18 Mill. Æ (8,22 vH Dividende\, 1905 
11 Mill AM (6,15 vH Dividende), während dem Reich 34 bezw. 
Léit: Mill. A zutielen. Außerdem erhielt das Reich 1906 
3°/, Mill. an Notensteuer für den über 450 Mill. N hinaus- 
gehenden Betrag von ausgegebenen Noten. Die Anteileigner 
haben ihre Vertretung vor allem in der Generalversammlung 
und in dem Zentralausschuß. Diese Organe haben zwar über 
manche Angelegenheiten zu entscheiden, jedoch bei den 
wichtigsten Angelegenheiten nur eine beratende, keine be- 
schließende Stimme; vielmehr ist die Verwaltung der Reichs- 
bank, die von Rrichsbeamten, dem Direktorium, nach den 
Anweisungen und unter Verantwortung des Reichskanzlers 
geführt wird, bei den wichtigsten Maßnahmen völlig selb- 
ständig. Den allgemeinen staatlichen und volkswirtschaft- 
lichen Rücksichten ist daher bei der Verwaltung der Reichs- 
bank ein entscheidender Einfluß gesichert. Die Reichsbank 
hat das Gebiet des Deutschen Reiches mit einem Netze von 
Zweiganstalten überspannt. Gegenwärtig gibt es 19 Haupt- 
stellen, 70 Stellen. 367 Nebenstellen, wozu noch 13 Waren- 
depots treten; dadurch ist den Interessenten in allen Gebieten 
des Reiches Gelegenheit geboten, ohne Schwierigkeiten mit 
der Reichsbank in Verbindung zu treten. 

Die Geschäfte, die der Reichsbank gestattet sind, sind 
durch Gesetz umschrieben. Die Reichsbank darf im wesent- 
lichen folgende Geschäfte machen: (sold und Silber Kaufen 
und verkaufen, Wechsel ankaufen, Darlehen auf Lombard 
geben, Effekten vom Staat und öffentlichen Körperschaften 
kaufen und verkaufen, Inkassos besorgen, für fremde Rech- 
nung Effekten kaufen und verkaufen, Depositen annehmen 
und Noten ausgeben. Diese Geschäfte liegen zum Teil auf 
dem Gebiete des Geld-, zum Teil des Kreditverkehrs. Nur 
solche Kreditgeschäfte sind der Reichsbank gestattet, welche 
kurzfristig sind und ihr stets eine schnelle Erfüllung ihrer 
Verbindlichkeiten ermöglichen. Von den Kreditgeschäften 
sind die wichtigsten das Wechsel- und Lombardgeschäft als 
Aktiv-, und das Noten- und Depositengeschäft als Passivge- 
schälte. Von den der Reichsbank gestellten Aufgaben sind 
zwei besonders hervorzuheben: die Regelung des Geldver- 
kehrs und die Sicherstellung der Währung, sowie die Stützung 
des kurzfristigen Kreditverkehrs. 

Zur Veranschaulichung der ersten Aufgabe, der Regelung 
des Geldverkehrs und der Sicherstellung der Wiährung, ist es 
nötig, zunächst Begrifi und Wesen von Geld und Währung 
näher zu erörtern. Geld ist ein Gut, welches die Aufgabe 
hat, als allgemeines Tausch- und Zahlmittel zu dienen. In 
den verschiedenen Zeiten haben die verschiedensten Gegen- 
stinde als Geld gedient. Ein Gegenstand, der diese Aufgabe 
erfüllen soll, muß aber bestimmte Vorbedingungen aufweisen: 
er muß einen allgemein anerkannten Wert haben, damit er 
überall gern genommen wird, verhältnismäßig wertvoll sein, 
damit er ohne zu große Umständlichkeiten versandt werden 
kann, beliebig teilbar sein, damit er als Tauschmittel für 
Gegenstände von dem verschiedensten Werte dienen kann, 
und schließlich leicht aufbewahrt werden können, ohne an 
Wert zu verlieren. Diese Vorbedingungen werden am voll- 
kommensten von den Metallen und vornehmlich von den Edel- 
metallen erfüllt. Währung wird das Geld insoweit genannt, 
als es gesetzliches Zahlmittel ist. Bei uns sind die Gold- 
münzen gesetzliches Zahlmittel; in ihnen ist der Schuldner 
verpflichtet, alle Zahlungen zu leisten, der Gläubiger, sie an- 
zunehmen. Daneben dienten in beschränktem Umfange noch 
die alten Taler als gesetzliches Zahlmittel; doch ist der 
Vorrat gegenüber den Goldmünzen nur ganz verschwindend. 

e andern Geldsorten und -ersatzmittel sind nicht ge- 
setzliches Zahlmittel, vor allem nicht die Scheidemünzen: 
die Silber-, Nickel- und Kupfermünzen. Man ist nur ver- 
pflichtet, von den silbernen Scheidemünzen höchstens 20 M, 
von den Nickel- und Kupfermünzen höchstens 1 M bei Zablun- 


gen anzunehmen, doch sind die Reichskassen verflichtet, sie 
unbeschränkt in Zahlung zu nehmen, und die Reichsbank 
außerdem, sie gegen Währungsgeld umzutauscohen. Ebenso- 
wenig sind die Reiohskassenscheine, die insgesamt in Höhe 
von 120 Mill. Æ ausgegeben worden sind und früher in Stücken 
von Fünf-, Zwanzig- und Fünfzigmarkscheinen, jetzt nur noch 
von Fünf- und Zehnmarkscheinen umlaufen, gesetzliches Zahl- 
mittel. Die Reichskassenscheine sind Anweisungen auf die 
Kasse des Reiches ohne Zwangskurs, die von den Reichs- 
Kassen angenommen und von der Reichsbank außerdem in 
Währungsgeld umgetauscht werden müssen. Des weiteren 
sind auch die Banknoten, die bisher in Scheinen von 100, 500 
und 1000 A. seit dem letzten Jahr auch von 20 und 50 A 
ausgegeben werden (anstatt der eingezogenen, früher auf diese 
kleineren Beträge lautenden Reiohskassenscheine), kein gesetz- 
liches Zahlmittel. Nur die Reichsbank ist zu ihrer An- 
nahme und Einlösung verflichtet, und auch eine Reihe von 
Staatskassen nimmt sie in Zahlung. Bei den Geldersatzmitteln, 
z.B. Wechseln und Schecks, versteht es sich von selbst, daß 
ihnen nicht der Charakter eines gesetzlichen Zahlmittels 
innewohnt. Das Deutsobe Reich hat somit Goldwährung, die 
gegenwärtig noch in Rücksicht auf den geringen Talervorrat 
als hinkend bezeichnet, in Kürze jedoch völlig rein sein wird, 
und hat damit einen Zustand erreicht, wie er in andern Län- 
dern, z. B England, seit langem besteht und von den meisten 
übrigen Ländern angestrebt wird. 

Bei der deutschen Goldwährung ist der Wert, der den 
Währungsmünzen beigelegt wird, ein reeller, d h. er ent- 
spricht dem Edelmetallwert der betreffenden Münzen. Ein 
Zwanzigmarkstück hat einen Edelmetallwert von 20 A; doch 
ist dabei die Prägegebühr, der »Schlagschatz«, zu berücksich- 
tigen, die auf 1 Pid. Feingold = 1395 M 3 M beträgt, sowie das 
zulässige Fehlgewicht, das »Remedium«, das 2 vH ausmacht. 
Die Uebereinstimmung des Wertes der Münze mit dem des 
Edelmetalles wird durch die sogenannte freie Ausprägung 
gewährleistet; ein jeder kann sich in den Münzen auf eigene 
Rechnung 1 Pfd. Feingold in Goldmünzen in Höhe von 1395 M 
(abzüglich des Schlagschatzes) ausprägen lassen. Tatsichlich 
jedoch ist diese Ausprägung bei der Reichsbank zentralisiert. 
Diese Gewährleistung der Vollwertigkeit der Münzen ist von 
größter Wichtigkeit. Eine unterwertige Münze würde nur 
Kreditmittel sein und nur solange den Nennwert aufrecht 
erhalten können, als der Staat dies vermöge seines Anschens 
durchsetzen kann. Bei schwindendem Vertrauen würde man 
der Münze nicht mehr den Nennwert beimessen, sondern 
ihn entsprechend herabsetzen. Das bedeutet eine Minderung 
der Kauikraft der Münze. Soweit aber vollwertige und unter- 
wertige Münzen nebeneinander bestehen, würden die voll- 
wertigen gegenüber den unterwertigen nur mit Aufgeld ab- 
gegeben werden, wie die Erfahrungen stets gezeigt haben. 
Besunders im internationalen Verkehr wird der Wert der Münze 
nur nach dem Edelmetallwert bemessen. Wenn der Edel- 
metallgehalt vermindert würde, würde der internationale 
Verkehr darauf mit einer Verringerung des Kurses der Münzen 
antworten. Die Vollwertigkeit der Münzen bezieht sich jedoch 
bei uns nur auf die Goldmünzen, dagegen nicht auf die Taler, 
die aus diesem Grunde zur Einziehung gelangen, und auch 
nicht auf die Scheidemünzen. Der Grund hierfür liegt in dem 
Sinken des Silberwertes, der sich früher zu dem des Gold- 
wertes auf 1 zu 15'/, stellte, jetzt jedoch sich nur auf 1 zu 34 
beläuft. Die silbernen Scheidemüuzen haben daher nicht 
die Hälfte des Nennwertes. Doch ist diese Unterwertigkeit 
deshalb weniger bedenklich, weil die Scheidemünzen nicht 
gesetzliches Zahlmittel sind, nur in beschränktem Umfang 
ausgegeben werden (bis zu einem Höchstbetrage von 15 M 
auf den Kopf der Bevölkerung) und von den Reichskassen 
jederzeit gegen Goldmünzen eingetauscht werden müssen. 


Der Goldwährung steht vornehmlich die Silberwäh- 
rung, die Vorgängerin unsrer Goldwährung, sowie die Doppel- 
währung gegenüber, die gegenwärtig vornehmlich in den 
Ländern der lateinischen Münzkonvention: Frankreich, Italien, 
der Schweiz und Belgien, besteht. Alle Zahlungen können 
in jenen Ländern nach Belieben in silbernen oder goldenen 
Währungsmünzen beglichen werden. Dabei haben sich ge- 
wisse Uebelstände ergeben. Infolge des Sinkens des Silber- 
preises sind die silbernen Münzen nicht mehr vollwertig, und 
der Gläubiger erhält daher in diesen Münzen nicht einen ent- 
sprechenden wirklichen Wert. Unter diesen Umständen hat 
sich die reine Doppelwährung nicht aufrecht erhalten lassen, 
als deren Voraussetzung die Erlaubnis der freien Aneprigung 
auf Kosten Privater in den Münzen anzunehmen ist. Bei dem 
Sinken des Silberwertes würde es bei Aufrechterhaltung der 
freien Ausprägung sehr vorteilhaft sein, Silber ausprägen zu 
lassen. Die Folge würde sein, daß der Verkehr mit Silber 
übersättigt und das Gold aus dem freien Verkehr gezogen 
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werden würde: denn die schlechtere Währ 

2 I ung verdrängt 
a. bessere. Das müßte auf die Dauer zu völligen Umwil- 

ungen führen. Den Silbermünzen würde nur ein geringerer 

ert beizumessen und das Goldgeld nur mit Aufgeld zu haben 
sein. Infolge dieser Umstände hat sich nach dem Sinken des 
Silberwertes die freie Ausprägung von Silbermünzen nicht 
aufrecht erhalten lassen: sie wurde aufgehoben, was eine 
Beseitigung der Doppelwährung bedeutet. Der Staat kann in 
jenen Ländern zwar dur 


ch Beschränkung der Silberausprä- 
gung die aus der Unterwertigkeit der silbernen Münzen ent- 


springenden Gefahren mildern, doch ist eine Währung mit 
unterwertigen Silbermünzen weniger sicher als unsre Gold- 
währung. Infolge dieser Erfahrungen ist eine Doppel- 
währung nach dem Muster der französischen nicht das Ideal, 
und die Befürworter der Doppelwährung sind daher im allge- 
meinen nur noch für eine internationale Vertrags-Doppel- 
währung, bei welcher ihrer Ansicht nach das Ansehen sämt- 
licher Staaten groß genug sein würde, um ein gleichbleibendes 
Wertverhältnis der beiden Edelmetalle zu gewährleisten. 


Außer diesen Währungsformen ist besonders noch die 
Papierwährunrg zu erwähnen. Bei ihr ist lediglich das Papier- 
geld gesetzliches Zahlmittel und die Aufrechterhaltung des 
beigelegten Wertes nur dem Ansehen des Staates zu ver- 
danken. Schwindet das Vertrauen, so sinkt der Wert des Pa- 
piergeldes, d. h. die Preise der Waren steigen, oder aber die 
nebenher etwa noch in Umlauf befindlichen vollwertigen 
Münzen sind nur noch mit Aufgeld zu haben, wie es beispiels- 
weise in Rußland früher der Fall war. Eine reine Papierwiih- 
rung ist bäufigen Wertschwankungen unterworfen und daher 
nach Möglichkeit zu vermeiden; nur unter dem Druck größ- 


ter Not haben sich die Staaten zu dieser Währungsiorm trei- 
ben lassen. 


Das Geld hat die Aufgabe, als allgemeines Zahl- und 
Tauschmittel zu dienen; ferner soll es aber auch allge- 
meiner Wertmaßstab sein. Nur ein solcher Gegenstand kann 
als Wertmaßstab für alle Waren dienen, welcher selbst mög- 
lichst wenig Schwankungen unterworien ist. Diese Voraus- 
setzung trifft bei dem Edelmetall in weit höherem Grad als 
bei allen andern Waren zu; das Edelmetall ist seit Jahr- 
tausenden aufgespeichert, und die Schwankungen in Angebot 
und Nachfrage eines einzelnen Jahres verschwinden daher im 
Verhältnis zu den gesamten Vorräten. Die Kaufkraft des Edel- 
metalles ist aber fortwährenden Schwankungen unterworfen; 
seit einer Reihe von Jahrzehnten haben wir bis auf die neueste 
Zeit ein Sinken der Warenpreise, d. h. ein Steigen der Kauf- 
kraft des Geldes, in den letzten Jahren jedoch ein Steigen 
der Warenpreise, d. h. eine Minderung der Kaufkraft des Gel- 
des zu verzeichnen. Preisveränderungen der Waren können 
auf verschiedenen Ursachen beruhen. Einmal können sie auf 
Veränderungen in der Erzeugung und im Absatz der Waren 
zurückzuführen sein; Verbesserungen der Beförderungsmittel, 
technische Erfindungen usw. haben einen Rückgang der Wa- 
renpreise zur Folge. Anderseits führt eine übermäßig gestei- 
gerte Nachfrage zu Preiserhöhungen. Diese Gründe sind für 
die Preisschwankungen in der letzten Zeit vor allem maß- 
gebend gewesen. Der Grund für Preisänderungen kann aber 
auch darin liegen, daß sich der Wert des Währungsmetalles 
verändert. Dies kann vor allem dann erfolgen, wenn die Aus- 
beute durch Entdeckung neuer Fundstätten eine gewaltige 
Vermehrung erfährt, hinter der die Nachfrage zurückbleibt, 
wie z.B. nach der Entdeckung Amerikas infolge des sich über 
die alte Welt ergießenden Stromes von Edelmetallen ein Preis- 
sturz erfolgte. Eine Erhöhung des Edelmetallwertes aber kann 
dadurch eintreten, daß das Angebot hinter der Nachfrage 
wesentlich zurückbleibt. Die bimetallistische Theorie beruht 
vor allem auf der Auffassung, daß der Uebergang Deutsch- 
lands und einer Reihe andrer Staaten in den letzten Jahr- 
zehnten zur Goldwährung eine wesentliche Verstärkung der 
Nachfrage nach Gold und mithin eine Verteuerung dieses 
Metalles, d h. ein Herabgehen der Preise der Waren zur Folge 
hatte — eine Annahme, welche nicht als begründet erscheint, 
da sich die Golderzeugung gleichzeitig gewaltig ausgedehnt 
hat und für absehbare Zeiten einer wesentlich vergrößer- 
ten Nachfrage genügen wird. Soweit die Preisveränderun- 
gen der Waren durch Aenderungen in der Herstellung oder 
im Vertrieb begründet sind, werden sie im allgemeinen als 
gesund zu erachten sein, wenn sie für die beteiligten Kreise 
auch vielfach unangenehme Wirkungen haben; soweit sie 
aber in Veränderungen des Wertes des Edelmetalles begrün- 
det sind, sind sie wesentlich ungünstiger zu beurteilen; denn 
diese Preisveränderungen führen zu Verschiebungen und viel- 
leicht zu Erschütterungen im Wirtschaftsleben. Preiserhöhun- 
gen kommen allerdings den Produzenten, die für ihre Er- 
zeuenisse mehr erhalten, zugute und regen die wirtschaftliche 
Tätigkeit an, beeinträchtigen jedoch alle die, welche feste 
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Geldeinnahmen haben (besonders Beamte, Rentner, Arbeiter 
usw.), die sich für ihre Einnahmen nicht mebr dieselbe Menge 
Güter wie bisher beschaifen können. Ein Hinabgehen der 
Preise kommt den zuletzt genannten Kreisen der Bevölkerung 
zugute, schädigt aber die Produzenten; ganz besonders werden 
dadurch Kreise betroffen wie die Landwirte, welche bestimmte 
Zinszahlungen zu leisten haben und mithin für die Begleichung 
einer und derselben Summe größere Mengen von Waren hir 
geben müssen. Diese Veränderungen können zu großen Stö- 
rungen führen, und es ist daher erforderlich, daß Wertschwan- 
kungen des Währungsmetalles auf ein möglichst kleines Maß 
beschränkt bleiben. 

" Damit das Geld seine Aufgabe als Zahl- und Tausch 
mittel erfüllen kann, muß es in hinreichenden Mengen vor 
handen sein; um als zuverlässiger Wertmaßstab dienen zu 
können, darf cs selbst im Werte nicht großen Schwankun- 
gen ausgesetzt sein. Diese Vorbedingungen sind die wich- 
tirsten Erfordernisse bei dem modernen Geld- und Wu. 
rungswesen. Zur Mitwirkung bei ihrer Erfüllung ist die 
Reichsbank berufen. Die erstere Aufgabe kommt ihr über 
wiegend zu; die zweite ist allerdings hauptsächlich Sache der 
Gesetzgebung, doch bedient sich diese dabei der Reichsbank 
als ihres Werkzeuges. Welche Mittel die Reichsbank dafür 
benutzt, wird später zu erörtern sein. 

Zu dieser Aufgabe der Reichsbank, den Geldumlauf zu 
regeln und für Aufrechterhaltung der Währung zu sorgen, 
kommt als zweite die hinzu, den Grundpfeiler für den Kredit- 
verkehr zu bilden, soweit es sich um kurzfristigen Kredit 
handelt, der Handel und Industrie eigentümlich ist. Die Reichs- 
bank diskontiert bankfähige Wechsel; zum Grundpfeiler des 
Wechselverkehrs wird sie aber dadurch, daß sie von ihr an- 
gekaufte Wechsel nicht weitergibt und außerdem allen an 
sie herantretenden Kreditansprüchen genügt, soweit die ge- 
stellten Forderungen erfüllt sind. Zur Erfüllung dieser Auf- 
gabe dienen der Reichsbank zunächst das Anlagekapital und 
die Depositen. Beide jedoch reichen noch nicht aus; denn das 
Kapital kann nicht auf einen Beitrag erhöht werden, der eine 
Befriedigung aller Ansprüche, auch zu Zeiten stärkerer An- 
spannung des Kredites, gewährleistet. Die Kreditansprüche 
sind schon in normalen Zeiten, je nach der Jahreszeit und 
dem Datum, verschieden; in Zeiten wirtschaftlicher Stookung 
gehen sie zurück, in Zeiten des Aufschwunges wachsen sie 
lawinenartig an, wie z. B. der gesamte Wechselverkehr der 
Reichsbank von 7 Milliarden A 1902 auf mehr als 10 Mil 
liarden 1906 gestiegen ist. Ebensowenig passen sich die 
Depositen den Schwankungen des Kreditbedarfes an. Die 
Reichsbank bedarf einer weiteren Handhabe zur beliebigen 
Vermehrung ihrer Mittel, und diese ist ihr in dem Rechte 
der Notenausgabe gegeben. Die Reichsbank ist eine Noten 
bank, und das wichtigste Passivgeschäft ist die Notenausgabt. 

Eine Note ist eine Zahlungsanweisung der Bank auf sich 
selbst, ein Schuldschein, in dem sich die Bank BEE 
den angegebenen Betrag dem Vorzeiger in Wiihrungsgel 
auszuzahlen. Die Reichsbank kann jedem Kreditbedarl ei 
durch entsprechen, daß sie die Notenpresse in Bewegung ee 
und die ihr zum Ankauf angebotenen Wechsel in Noten e 
zahlt. Nur an zwei Grenzen ist sie bei der N S 
gebunden. Wenn sie mehr als 450 Millionen M e Ce 
ausgibt, muß sie an das Reich eine Steuer von 5 vH für eg 
überschießenden Betrag entrichten, und ferner darf dg Ge 
dreimal soviel Noten ausgeben, als sie Währangsmeta inen 
-geld in ibrem Bestande hat. Die Note selbst Se Geen: 
wirklichen Wert, sondern ist lediglich ein Kreditmitte eg 
nur solange annimmt, als man das Vertrauon ZU le 
lösung durch die Bank hegt. Die Note ist ganer Kee 
setzliches Zahlmittel und muß anderseits von der den, Di 
bei Vorzeigung in Währungsgeld eingelöst we dab ihn 
durch wird dem Verkehr Sicherheit dafür End daß die 
nicht ein wertloser Gegenstand aufgedrängt kW e somit völlig 
Note ihren vollen Nennwert behält. Die liche: Zahlungs 
verschieden vom Papiergeld, welches gese Si ist dem Wesen 
mittel ist und Zwangskurs zu haben pflegt. Tieden, wen 
nach auch von den Reichskassenscheinen vore it verwischen 
sich auch die Unterschiede in der Wirklic ug die Reichs 
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muß. Tatsächlich ist die Deckung stets wesentlich größer; sie 
muß es auch sein, wenn die Bank plötzlich gesteigerten An- 
sprüchen genügen will. Die Bereithaltung der hinreichenden 
Barmittel in der Höhe von '/; der ausgezebenen Noten genügt 
nach den gemachten Erfahrungen völlig, da ein großer Teil 
der Noten bei der Einlösung der Wechsel ständig wieder in 
die Reichsbank zurückfließt, und gewährleistet die Einlösbar- 
keit der Noten. Dank den Noten wird die Reichsbank in 
den Stand gesetzt, der Volkswirtschaft in guten Zeiten als 
eine Förderin, in schlechten Zeiten als ein Rückhalt zu 
dienen. In guten Zeiten kann sie der Geschäftswelt Mittel 


zur Betätigung ihres Unternehmungsgeistes zur Verfügung 
stellen; in schlechten Zeiten, in denen viele Forderungen nicht 
eingehen, die Waren zum Teil unverkauft bleiben, der Kredit 
von den Bankiers vielleicht beschnitten wird, kann sie durch 
Ausgabe von Noten über den toten Punkt vorläufig hinweg- 
helfen. Die Noten haben für die Volkswirtschaft eine wei- 
tere wichtige Bedeutung dadurch erlangt, daß sie Bargeld 
ersparen. 

Die Reichsbank ist nicht die einzige Notenbank im Deut- 
schen Reich; neben ihr bestehen noch 5 andre, die jedoch an 
Bedeutung völlig in den Hintergrund treten. 


Bücherschau. 


Landwirtschaftliche Maschinen und Geräte zur 
Bodenbearbeitung, Düngung, Saat und Pflege der 
Pflanzen. Von Çipl-Jug. E. Wrobel. Mit 140 Fig. im 
Text. Preis 3,20 M. 

Als neunzehnter Band der von der Verlagsbuchhandlung 
Dr. Max Jänecke, Hannover, herausgegebenen »Bibliothek der 
gesamten Technik« wendet sich das klar und leicht verständ- 
lich geschriebene Buch in gleicher Weise an den Landwirt, 
der die Maschinen benutzen soll, wie an den Ingenieur, der 
sie entwirft oder eine Einführung in das genannte Gebiet 
sucht, Es wird nicht nur eine kurze Beschreibung der 
neueren Pflüge und sonstigen Bodenbearbeitungsgeräte (Kulti- 
vatoren, Eggen, Walzen), der Düngerstreumaschinen, Säe- 
und Hackmaschinen gegeben, sondern der Verfasser, der 
jahrelang Gelegenheit hatte, die Entwicklung des Baues land- 
wirtschaftlicher Maschinen zu verfolgen, und dem zugleich 
land- und forstwirtschaftliche Betriebe nicht fremd sind, ist 
mit Erfolg bemüht gewesen, den Techniker in die Bedin- 
gungen der Kultur des Bodens und des Wachstums der Nutz- 
pflanzen einzuführen und dem Landwirt den Zweck und die 
Wirkungsweise der Maschinen nach den Grundsätzen der 
neueren Ackerbaulehre zu erläutern. In dieser Beziehung 
besonders hervorzuheben sind beispielsweise diejenigen Ka- 
pitel, die das Messer, das Schar und das Streichbrett (Wende- 
vorrichtung) am Pfluge, sowie die Einstellung des Zughakens 
bei Pflügen und Kultivatoren behandeln, und die Erörterun- 
gen darüber, wie und wie tief zu wenden und unterzupflügen 
ist, ob Gespann- oder Maschinenpflüge zweckmäßig sind, und 
ob nur die Oberschicht zu wenden und der Untergrund zu 
lockern ist. Mit Recht wird davor gewarnt. an falscher Stelle 
»Tiefkultur« einführen zu wollen, da hierdurch unter Um- 
ständen toter Boden heraufgeholt wird und die fruchtbare 
Ackerkrume in solche Tiefe hinuntergebracht werden kann, 
daß die den Ackerbau belebenden und seine Ertragfähigkeit 
wesentlich bedingenden (z. B. in Wiesen und im Toriboden 
fast ganz fehlenden) Mikroorganismen absterben. 

Das Buch ist in gleicher Weise dem Studierenden der 
landwirtschaftlichen Fach- und Hochschulen wie dem prak- 
tischen Landwirt und dem Studierenden des entsprechenden 
Zweiges an technischen Schulen und Hochschulen warm zu 
empfehlen. 

Ein zweiter Teil, der die Maschinen zur Bearbeitung der 
geernteten Erzeugnisse (Mähmaschinen, Kartoffel- und Rüben- 
erntemaschinen, Dreschmaschinen usw.) behandeln wird, ist 
in Vorbereitung. W. Treptow. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hülts- 


wissenschaften. Von Otto Lueger. 2. Aufl. 5. Bd.: 
»Haustenne« bis »Kupplungen«. Stuttgart und Leipzig 1907, 
Deutsche Verlagsanstalt. s00 S. mit vielen Figuren. Preis 30 M. 

Im Bauingenicurwesen bringt Band V gegenüber der ersten Auf- 
lage in den Artikeln Kanalisation der Städte und Ortschaften, Kehricht- 
verbrennung, Kiesfang, Kläranlagen usw. Neuerungen und belangreiche 
Erweiterungen, insbesondere auch hinsichtlich der Abbildungen. Auch 
die Artikel aus dem Eisenbalınbau haben wesentliche Vervollständigungen 
erfahren. Die größten Fortschritte sind auf dem Gebiete des Maschi- 
neningenieurwesens zu verzeichnen. Dementsprechend sind auch im 
5. Bande nach dieser Richtung zahlreiche neue Stichworte aufgenomiınen 
worden, unter welchen wir hervorheben: Heißdampfmaschinen, Hinter- 
drehvorrichtungen, Holzfräsmaschinen, Kabel, Keilnutenherstellung, Kiel- 
plattenbiegemaschinen, Koks und Koksöfen, Kondensationswasserrück- 


leiter, Kraftgas, Krane für Massentransport, Kugeldrehen u. a. Wesent- 
lich erweitert sind gegenüber der ersten Auflage die Abhandlungen über 
Hobel, Hobelmaschine, Kältemaschine, Kesselhaus. Ebenso anregend 
sind die sozialpolitischen Abhandlungen über Hülfskassen, höhere Ge- 
walt, Invalidenversicherung, Kinderschutz und Koalitionsrecht sowie der 
Artikel über Industrieausstellungen. 

Sammlung berg- und hüttenmännischer Abhand- 
lungen. Kattowitz 1907, Gebr. Böhm. Heft 9: Die Ab- 
baumethoden des Leobener Braunkohlenrevieres. 
Von Gustav Ryba. 89S. mit 4 Fig und 9 Taf. Preis 4 A. 


Sonderabdruck aus der Berg- und Hüttenmännischen Rundschau. 


Heft 8: Die Tone und ihre Verwendung für den 
Hüttenbetrieb. Von A. Rzehulka. 48 S. Preis 1 A. 


Sonderabdruck aus der Berg- und Hüttenmännischen Rundschau. 


Heft 10: Beiträge zur Geschichte des Berg- und 
Hüttenbetriebes im Unterharz unter spezieller Be- 
rücksichtigung des »Rammelsberger Bergbaues« 
und der »Frau Marien-Saiger-Hütte« zu Oker im 
Harz. Von E. Wilczek. 148. Preis 0,80 M. 

Sonderabdruck aus der Berg- und Hüttenmännischen Rundschau. 

Heft 11: Der Spülversatz. 72 S. mit 2 Taf. Preis 
2,40 AM. 

Unveränderter Abdruck der im Jahre 1904 im Selbstverlage des 
Oberschlesischen Berg- und Hüttenmännischen Vereines erschienenen und 
inzwischen vergriffenen Aufsatz-Sammlung. 


Heft 12: Mitteilungen über den niederrheinisch- 
westfälischen Steinkohlenbergbau. 19 S. mit 8 Fig. 


im Text und 1 farbigen Tafel. 
Sonderabdruck aus der Berg- und Hüttenmännischen Rundschau. 


Rechentafel. Nebst Sammlung häufig gebrauchter 
Zahlenwerte. Von Dr.-Sng. H. Zimmermann. 5. Aufl. Berlin 
1907, Wilhelm Ernst & Sohn. 34 S. mit Text und 204 S. 
Zahlentafeln. Preis 5 M. 

Die Rechentafeln, die gewissermaßen ein erweitertes großes Eln- 
maleins bilden, dem am Fuße jeder Seite noch die Quadrat- und Kubik- 
zahlen, die Quadrat- und Kubikwurzeln, die Kreisbogenlängen und 
Kreisinhalte, die reziproken Werte und Logarithmen angereiht sind, sind 
neben den Logarithmentafeln, dem Rechenschieber und der Rechen- 
maschine ein wertvolles Hülfsmittel für den Ingenieur und haben vor 
jenen eine Reihe von Vorteilen, die ihre weite Verbreitung rechtfertigen. 


Hülfsbuch für Elektropraktiker. Von W. Fuhr- 
mann und C. Erfurth. 6. Aufl. 2 Bände. Leipzig 1907 
Hachmeister & Thal. 535 S. mit 452 Fig. Preis 4,50 M. ' 

Der erste Band behandelt eingehend und leicht verständlich die 
Schwachstromtechnik in allen ihren Anwendungen: Elemente, Leitungen 
Telegraphie, Telephonie, elektrische Uhren, Minen- und Motorzündung. 
Blitzableiter usw. Der zweite Band enthält alles Wichtige für Stark- 
strombetrieb, Kraftübertragung und elektrische Beleuchtungstechnik. 
Dabei sind auch die neuesten Erfahrungen, Anwendungen und Schal- 
tungen gebührend berücksichtigt worden. Ebenso sind im Anhang die 
Vorschriften, Normalíen und Tabellen nach den Beschlüssen des letzten 
Verbandstages aufgeführt. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. 6. Aufl. 17. Bd.: 
»Rio« bis »Schönebeck’. Leipzig und Wien 1907, Biblio- 
graphisches Institut. 952 S. mit vielen Abbildungen und Tafeln 
Preis 10 M. ` 

Groß ist die Zahl der technischen Beiträge, aus denen wir in 
erster Linie die Artikel >Schiff< (mit 3 Tafeln), »Schiffsarten«, »Schiff- 
bau« (mit je 2 Tafeln), »Schiffahrzeuge der Naturvölker« und »Schiffs- 
hebewerke« herausgreifen. Hervorzuheben sind ferner der Artikel 
»Schnellpressen«, die Darstellung der Schokoladenfabrikation und de 
Beitrag über Schlacht- und Viehhöfe. ` 
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Uebersicht neu erschienener Bücher. 


Bibliothek für soziale Medizin, 
Medizinalstatistik und der Grenz 
wirtschaft, Medizin und Technik. Herausgegeben von 
Dr. R. Lennhoft. Nr. 1: Internationale Uebersicht über 
Gewerbehygiene. Nach den Berichten der Gewerbeinspek- 
tionen der Kulturländer. Von Dr. E. J. Neißer. Berlin 
1907, Gutenberg Druckerei und Verlag A.-G. 352 S. mit 
3 Figurentafeln. Preis 10,50 Ai. 


Einige Weltprobleme. V. Teil: Erdendämmerung. 
Vergangene und künftige Katastrophen. Von Th. Newest 
(Hanz Goldzier). Wien 1907, Karl Konegen (Ernst Stülp- 
nagel). 133 S. Preis 2,50 AM. 

Sehr anziehend ist die Schilderung der Entstehung des Paradieses 
am Nordpol und der durch Eiszeiten getrennten vulkanischen Kata- 
strophen und Ueberschwemmungen des bestehenden Festlandes mit dar- 
auffolgendem neuem Leben, welches wiederum in einer Eiszeit zugrunde 
geht, bis sich die Erde, weiterer Zusamınenziehung und Wärmeentwick- 
lung nicht mehr fähig, infolge der bei jeder Schrumpfung schnelleren 
Achsendrehung durch Fliehkraft auflöst und in das Weltall zerstäubt. 


Grundriß des Maschinenbaues Von E. Immer- 
schitt. 8. Bd.: Die Maschinenelemente. Von K. Laudien. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 210 S. mit 536 Fig. Preis 
6,20 M. 

Spezialisierung im Maschinenbau. Vortrag von 
Kommerzienrat Joh. Klein, Frankenthal (Rheinpfalz), ge- 
halten am 20. Februar 1907 im Mannheimer Bezirksverein 
deutscher Ingenieure. Selbstverlag. 35 S. 

Die vom Verfasser auf seinen weiten Reisen gesammelten und in 
einer Broschüre niedergelegten Erfahrungen werden manchem Ingenieur 
von großem Interesse und Nutzen sein. Das mit vielen Abbildungen 
ausgestattete Heft wird vom Verfasser kostenlos versandt. 


Hygiene und 
gebiete von Volks- 
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Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 3. Teil: 
Der Wasserbau. 4. Aufl. 7. Bd.: Landwirtschaftlicher Wasser- 
bau einschl. Deichbau, Deichschleusen und Fischteiche. Be- 
arbeitet von J. Spöttle, J. Wey und P Gerhardt. Heraus- 
gegeben von Fr. Kreuter. Leipzig 1907, Wilhelm Engel- 
mann. 224 S. mit 229 Fig. und 2 Tabellen. Preis $ A. 


Der eingeschlossene Lichtbogen bei Gleich- 
strom. Von Dr.-Ing. Karl Stockhausen. Leipzig 1907, 
Johann Ambrosius Barth. 210 S. mit 59 Fig. und 4 Taf 
Preis 6 M. 


Uebersichtkarte der Bergwerke im rheinisch- 
westfälischen Industriebezirk. Von F. Trautmann 
2. Aufl. Dortmund 1907, Koeppensche Buchhandlung (Hans 
Hornung). 2 Karten mit einem Verzeichnis der Steinkohlen- 
bergwerke des Ruhrbezirkes. Preis 6 A. 


Sammlung Göschen. Bd. 340 und 341: Mechanische 
Technologie. Teil I: Formgebung auf Grund der Gießbarkeit 
und Bildsamkeit. Teil II: Formgebung auf Grund der Teil- 
barkeit und durch Zusammenfügen. Von A. Lüdicke. Leipzig 
1907, G. J. Göschensche Verlagsbuchhandlung. 234 S. mit 
217 Fig. Preis des Bandes 0,80 A. 


Die leichten undbilligen Motorwagen. Von Paul 
M. C. Fladrich. Mit einer Einleitung von Dr. Karl Diete- 
rich-Helfenberg. Berlin 1907, Boll & Pickardt. 196 S. 
mit 164 Fig. Preis 3 M. 


Uhlands Handbuch für don praktischen Maschi- 
nenkonstrukteur. 1. Bd. II. Teil 2. Abt.: Hebemaschinen. 
Von P. Diederich Berlin 1907, W. & S. Locwenthal. 2305. 
mit 186 Fig. Preis 6 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Beleuchtung. Heim, Carl. Gas oder Elektrizität? Eine zeitgemäße 
Betrachtung zur Beleuchtungsfrage. Vortrag. Hannover 1907. M. 
Jünecke. Preis 0,90 M. 

Bergbau, Die königl. Bergakademie zu Clausthal. Ihre Geschichte 
und ihre Neubauten. Festschrift zur Einweihung der Neubauten am 
14., 15. und 16. Mai 1907. Leipzig 1907. Clausthal, H. Uppen- 
boru. Preis 7,50 K. 

_ Lemberg, Heinr. Die Steinkohlenzechen des niederrheinisch- 
westfälischen Industriebezirks, des Aachener Bezirks und des Saar- 
gebiets, der Pfalz und von Elsaß-Lothringen sowie die Braunkohlen- 
gruben des rheinischen Braunkohlengebiets. . Ausgabe 1907. 12. Aufl. 
Dortmund 1907. Krüger. Preis 3 A. 

— Maucher, Wilh. Leitfaden für den Geologie-Unterricht an Berg- 

und Hüttenschulen. Freiberg 1907. Gras & Gerlach. Preis 2,50 M. 

Maucher, Wilh. Die sächsischen Erz- und Kohlenvorkommen. 

Freiberg 1907. .Craz & Gerlach. Preis LA, 

— Maurice, W. Electric blasting apparatus and explosives. London 

1907. >»Electrician«. Preis 10 M. _ 

Pütz, Otto. Das Spülversatzverfahren. Berlin 1907. Julius Springer. 

Preis 2 A. 

Brennstoffe. Analyses of Britisch coals and coke, and the charasteri- 
stie of the chief coal seams worked in the British isles. London 
1907. Chichester Press. Preis 12 fl. 

Chemische Industrie. Bibliothek der gesamten Technik. Bd. 47: 
Schipmann, W. Aus der Praxis eines Glashlttenfachmanncs. 
Hannover 1907. M. Jänecke. Preis 1,20 M. 

_ Escard, Jean. Le ee a au four électrique. 

9 (ke sratier & Rey. reis 3,50 AN. 

a = L'eau SE Vindustrie. 2. Aufl. Paris 1907. 

i reis 16 A. 

a Handbuch zur Erkennung, Beurteilung und 

Verhütung der Feuer- und Explosionsgefahr eneullsch-IEchnischer 

Stoffe und Betriebsanlagen. 2. Aufl. Konstanz 1907. E. Ackermann. 


Preis 9 4. e 
Dampfkraftanlagen. Dosch, A. Brennstoffe, Feuerungen und Dampf- 


kessel. Ihre Wirtschaftlichkeit und Kontrolle. Hannover 1907. 


ke, Preis 12,50 Æ. 

deiere? C. H. The steam engine and other steam motors. London 

1907. Paul, Trübner.& Co. Preis 25,20 #. 
kerdijk, F. Stoomturbines. Fen korte uiteenzetting der voor- 
= naumste systemen. Amsterdam 1907. Van Mantgem & de Does. 
Preis 1,25 A. l 
Ei EE Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. IV. Bd.: Stadt 
7 hren. Lokomotiven und Triebwagen für Schmalspur-, Förder-, 
win und Zalvhal.ven. Wiesbaden 1907. Kreidel. Preis 12,50 M. 


— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Teilen. V. Tl: Der 
Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 
1V. Bd. 1. Abtig. Leipzig 1907. Engelmann. Preis 14 A. 

— Montagu, George. Ten years of locomotive progress. London 
1907. Alston Rivers. Preis 7,20 A. 

— Nowak, A. Der Eisenbetonbau bei den neuen von der k. k. Eisen- 
bahnbaudirektion ausgeführten Bahnlinien Oesterreichs. (Sonderdr.) 
Berlin 1907. Ernst & Sohn. Preis 4 M. 

-- v. Stockert, Ludw., Ritter. Die Lokomotive. [aus Bau und Ein- 
richtuug der Lokomotive) Wien 1907. Graeser & Co. Preis 6.4. 

— Taylor, A. T. Modern British locomotives. London 1907. Spon. 
Preis 5,20 AM. 

— Thierry, J. B. Etude sur le métropolitain de Paris, ses installa- 
tions intérieures. Paris 1907. Béranger. Preis 7,50 A. 

— Tobler, A. Zwei bemerkenswerte Schaltungen zur Sicherung de 
Bahnbetriehes. (Sonderdr.) Zürich 1907. Rascher & Co. Preis 
0,50 f. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Kersten, ©. Brücken in Eisenbeton. 
1. Tl.: Platten- und Balkenbrücken. Berlin 1907. Ernst & Sohn. 
Preis 4 A. 

— Lauenstein, R. Die Eisenkonstruktionen des einfachen Hochbaues. 
1. Ti.: Das Eisen und seine Verbindungen. 4. Aufl. Stuttgart 190%. 
A. Kröner. Preis 3 f. 


Elektrotechnik. Barreca, P. Lezioni elementari di correnti E 
ad uso degli elettrieisti militari della R. marina è dei capi-upera 
elettrieisti. Livorno 1907. Preis 2,50 Æ. z me 

— Biscan, Wilh. Die Starkstromtechnik. Leipzig 1907. Scholtzt. 
Preis 15 £. 

— Esche, Frdr. Der praktische Installateur elektrischer ni 
graphen und Telephone. 2. Aufl. Leipzig 1907. Hachmeister 
Preis 3 M. 

— Fesquet, E. Cours pratique élémentaire d’slectrieitd industrielle. 
Paris 1907. Paulin. Preis 6 A~. 

— Josse, E. Großstädtische Kraftwerke für Privatbetriebe E 
den und eigenen Entwürfen). (Sonderdr.) München 1907. 
bourg. Preis 1,50 AM. te 

— Monier, E. La télégraphie sans fil et la télémécanique ae? 

` de tout le monde. 2. Aufl. Paris 1907. Dunod & Pinat. = SE 

— Murray, J.E. A handbook of wireless telegraphy. Lon 
Lockwood. Preis 12,50 K. i 

— Nelthropp, E. H. "Handbook of practical telegraphy, a. 
duplex, quadruplex, multiplex, auto and working 
Madras 1907. Higginbotham. Preis 4,80 di, D? 

— Nicolas, E. Vingt leçons pratiques sur les courants alte 
Paris 1907. Paulin, Preis 5 M. 
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— Ruhmer, Ernst. Drahtlose Telephonie. Berlin 1907. Admini- 
stration des Mechaniker. Preis 6 ~. 
— Ruppel, S. Vereinfachte Blitzableiter. Berlin 1907. Julius 
Preis 1 A. 


Springer. 
Sewell, T. The construction of dynamos. (Alternating and direct 


current). London 1907. Lockwood. Preis 9 AM. 

Shaxby, J. H. Elementary electrical engineering. 

Blackie. Preis 3,60 Æ. 

— Strecker, Karl. Die Telegraphentechnik. Fünfte, vermehrte Auf- 
lage. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 6 K. 

_ Thomälen, Ad. Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Dritte, 
verbesserte Auflage. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 12 ~. 

Erd- und Wasserbau. Bellet. H. Barruges en maçonnerie et murs 
de réservoirs. Paris 1907. Desforges. Preis 8 N. 

— Brown, Sir H. Irrigation; its principles and practice as a branch 
of engineering. London 1907. Constable. Preis 19,20 A. 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Teilen. III. Tl.: Der 
Wasserbau. 4. Aufl. 6. Bd. Der Flußbau. Leipzig 1907. Engel- 


mann. Preis 8 M. 


London 1907. 


land. Nach der Festrede 


in Deutsch 

— Sympher. Der Talsperrenbau eegen 

zum Sehinkelfest des Architektenvereins zu en. E 3 e Mär 
(Sonderdr.) Berlin 1907. Ernst & Sohn. Preis 0,80.» BE 


Das hängende Gasglühlicht. 


Gasindustrie. Ahrens, Frdr. urg. 
Entstehung, Wirkung und Anwendung. München 1907 Oldenbourg 
Preis 6 ~. 


Bd. 44: Scheel, Karl. Das Aze- 


— Bibliothek der gesamten Technik. 
Preis 1 M. 


M. Jänecke. 


tylen. Hannover 1907. i 
— Schäfer, Frz. Das Gas im bürgerlichen Hause. München 1907. 
Oldenbourg. Preis 0,50 M. SG 


Schäfer, A. Einrichtung und Betrieb eines Gaswerks. 
München 1907. Oldenbourg. Preis 15 K. 
Gesundheitsingenieurwesen. Pocket notes and remembrances for nn 
inspectors. London 1907. G. T. Cheshire (Kidderminster). Preis 1,20 K. 
Heizung und Lüftung. Shaw, W. N. Air currents and the law of 
ventilation. London 1907. Cambridge Press Warehouse. Preis 3,60 MH 
Hochbau Anregungen zur Erlangung eines Grundplanes für die städte- 
bauliche Entwieklung von Groß-Berlin Gegeben von der Vereinl- 
gung Berliner Architekten und dem Architektenverein zu Berlin 


1907. E. Wasmuth. Preis 2 bk, 


an nn une ee nein se ua a un nn u a au nen in ann De 
Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Recent advances in artificial lighting. (Eng. News 
12. Sept. 07 S. 278/82*) Gleichstrom-, Wechselstrom- und Flanımen- 
bogenlampen. Metallbogenlampen. Quecksilberdampflaınpen. 

Bergbau. 


Betrachtungen über die Verlu te bei Ilgner-Förderan- 
Ingen und Bestimmung der wirtschaftlichsten Schlüpfung 
ihrer Anlaßmotoren. Von Becker. Schluß. (EI. Kraftbetr. u. B. 
S. 528/32*) S. Zeitschriftenschau v. 28. Sept. 07. Betrachtungen über die 
Zweckmäßigkeit von Ilgner-Förderanlagen. Zusammenfassung der Er- 
gebnisse und Vergleich mit anderen Fürderanlagen. 

Sicherheits-Vorrichtungen zum Umfüllen des Brenn- 
stoffes für Benzin- und Benzol-Lokomotiven unter Taxe. 
Von Beyling. (Glückauf 21. Sept. 07 S. 1249/53*) Die Vorrichtung 
der Gasmaschinenfabrik Deutz besteht aus einem Tankwagen unter Tage, 
der mit den Lokomotiven duech zwei Schläuche verbunden wird. Zum 
Umfüllen dient eine Flügelipumpe. 


Brennstoffe. 

Mittelbarer Nachweis von unverbrannten Gasen In Ver- 
brennungsprodukten. Von Dosch. (Z. Dampfk. Maschbtr. 25. Sept. 
07 S. 393/95) In Zahlen- und Schaulinientafeln werden für verschie: 
dene Kohlenarten die Verhältnisse angegeben, in denen sich Kohlen- 
säure und Sauerstoff in verbrannten Gasen zueinander befinden. Mit 
Hülfe dieser Tafeln kann naclı Feststellung des Kohlensäuregehaltes auf 
die Menge unverbrannter Gase geschlossen werden. 


Chemische Industrie. 

Elektroanalytische Forschungsergebnisse. Von Peters. 
Forts. (Glückauf 21. Set 07 S. 1253/58) S. Zeitschriftenschau v. 
1. Sept. 07. Mangan, Molybdän, Nickel und Kobalt, Palladium, Queck- 
silber, Silber, Tellur, Thallium, Uran, Vanadium. Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Tandem-compound engine with Reeke-Ruston positive 
valve gear. (Engng. 27. Sept. 07 S. 437% mit 1 Taf) Die von 
Ruston, Proctor & Co. in Lincoln gebaute Dampfmaschine mit 290 und 
445 mm Zyl-Dmr, 660 mm Kolbenhub und Ventilsteuerung leistet 
222 PS; bei 150 Umi. min und 11 at Ueberdruck. 


Eisenbahnwesen 
Ueber Schienen wanderung an der neueröffneıen 
Wocheinerbahn nächst Triest. Von Wirth. (Z. österr. Ing - u. 
nn 27. Sept. 07 S 685/87*) Ergebnisse der Beobachtungen an 
ei eh langen eingleisigen Strecke von 22 bis 25 v'T Steigung. 
es Tschiebungen zwischen der rechten und der linken Schiene haben 
lem betragen. Mittel zur Abhülfe, 


Eisenhüttenwesen. 


Blast-furnace gas. Von v. Ehrenwerth. 


(Engng. 27. Sept. 


07 8.435 
a Berechnung der Menge und des Heizwertes des bei einer 
men Beschickung gewonnenen Hochofengases. 


1 
) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


en In Nr.1 8. 82 und 38 veröffentlicht, 

Jahresheften rear wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
und zwar zum Pae aBt und geordnet, gesondert herausgegeben 
10.4 on BA für den Jahrgang an Mitglieder, von 


für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


"Walschbrücke bei Königsberg i. Pr. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Continuous girders. (Engineer 27. Sept. 07 S. 305 06*) Sta- 
tische Berechnung der insbesondere für Verstärkungen von Eisenbahn- 
brücken verwendeten durchlaufenden und mehrfach gestützten Träger. 
Zahlenbeispiele. 

Die Auswechslung des eisernen Ueberbaues der 
(Deutsche Bauz. 25. Sept. 
07 S. 546.47*%) Die neue 150 m lange Eisenbahnbrücke mit 3 Oeff- 
nungen ist auf einem Hülfsgerüst fertig aufgestellt und in der Nacht 
ohne Betriebstörung an die Stelle der alten gesetzt worden. 


Die Moselbrücke in Sauvage bei Metz. Von Colberg. 
(Deutsche Bauz. 25. Sept. 07 S. 69* mit 1 Taf.) Die ganz aus Beton 
hergestellte Straßenbrücke verbindet Sauvage mit Metz; sie besteht aus 
vier Stromöffnungen von 30 bis 36 m und zwei Uteröffnungen von 5 
und 8 m Spannweite. Schluß folgt. 


Wie kann die Anwendung des Eisenbetons in der 
Eisenbahnverwaltung wesentlich gefördert werden? Von 
Koenen. (Zentralbl. Bauv. 23. Sept. 07 8. 520/22%*%) Nach einem vom 
Verfasser erdachten Verfahren sollen in den Eisenstäben vor Einbringen 
des Betons Zugspannungen erzeugt werden, die nach Festwerden den 
Beton zusammenpressen, so daß kleinere Profile erzielt werden. Rech- 
nungsgrundlagen. 


Elektrotechnik. 


The Mce Call ferry hydro-electric power plant on the 
Susquehanna River. (Eng. News 12. Sept. 07 S. 267/76*) Die An- 
lage, die im vollen Ausbau 10x 7500 KW bei 11.000 V liefern soll 
wird durch einen 750 ın langen rd. 16 m hohen Staudamm aus Bet ) 
mit Kraftwasser versorgt. Der Damm liegt teilweise auf einer De 3 
seine die beiden Flußarme abschließenden Teile sind durch T een 
legen des betreffenden Arınes in Abschnitten von 12 m Länge Bes en- 
erbaut, die Oefinungen von gleicher Welte zwischen sich freil Ge 
Diese Oeffnungen werden mit Hülfe eines beweglichen, aus einem et Sr 
gerüst mit darüber gespanntem Gewebe bestehenden Schütz a 
einander trocken gelegt und allmählich verbaut. De nach » 


The plans of the Bar Harbor T 
Company. (El. World 21. Sept. 07 8. a h Aa EE 
werk bei Ellsworth erhält durch einen kurzen Kanal oh 
aus dem Union-Fluß mit rd, 18 m Gefälle, das durch ei we 
hohen Staudamm gewonnen wird Das noch nicht v 216m 
schinenhaus soll im ersten Ausbau einen 1000 KW- und Be See 


Drehstromerzeuger erhalten Die Span i 
; . nun 
40 km auf 33 000 V erhöht. "E wird zur Fernleftung auf 
$ 


The Kaministiquia River wa 
Ge World 14. Sept. 07 S. 519/21») an den eise 
55 m Gefälle gewonnen worden, die in zwei von J e llen sind 
7000 pferdigen Doppelspiralturbinen ausgenutzt ee oith gebauten 
turbinen sind Je mit einem 4000 KW-Drehstromerzeug« Die Doppel- 
Spannung und 60 Per ek gekuppelt. Die Spannun uger von 4000 V 
leitung auf 25000 V erhöht. E wird für die Fern. 

Die elektrische Licht- 
des Westens« zu Berlin. Von A n 
Der vom Charlottenburger Elektrizitätswerk init 
mit 120 V für Kraftzwecke entno 
Gleichstroin umgeformt und die 
mulatorenbatterie. 


Einzelheiten der Anlage; aufklappbare Verteiltafel 


»Kaufhaus 
6. Sept. 07 S. 937/419) 
3000 V für Licht- und 
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SN Gre Aufstellung von Fahrlinien für aussetzende elek- 
Sche Kraftbetriebe einschließlich Bahnen. Von Kummer 
(El. Kraftbetr. u. B. 24. Sept. 07 S. 523°28*) Ausführliche rechne- 
rische und zeichnerische Behandlung der Vorgänge beim Anfahren 
Dauerbetrieb und Bremsen von Motoren. 
Gleichstrom-Turbogeneratoren. 
schinenb. Wien 29. Sept. 07 8. 743 190 
und zum Entwurf von Turbody 
wicklungen. Forts. Tolgt. 


Von Beyer. «Et. u. Ma- 
Anleitung zur Berechnung 
namos mit Wendepolen und Ausgleich- 


Ein neues System zur selbsttätigen Kurzschlußbrem- 
sung für Elektromotoren. Von Kallmann. (ETZ 26. Sept. 07 
S. 9415/45*) Zum selbsttätigen Bremsen werden veränderliche Eisen- 
widerstände benutzt. Sie erhitzen sich durch die Stromwärme bei An- 
schluß an den auslaufenden Motor bis zur Rotglut und steigern dabei 
ihren Widerstand augenblicklich auf das 5- bis 10fache. Mit fallender 
Ankerspannung kühlen sie sich ebenso schnell wieder ab, und ihr 
Widerstand wird bei dem nur noch langsam laufenden Motor nahezu null. 


Der Einfluß der Dämpfung auf die Schwingungsvor- 
gänge in parallel geschalteten Wechselstrommasehinen. 
Von Emde. (El. u. Maschinenhb. Wien 22. Sept. 07 S. 721.28*) Rech- 
nerische und zZeichnerische Behandlung der Aufgabe. 


Abnormal primary current and second voltage on pla" 
cing a transformer in cireuit. Von Jensen. (El. World 14. Sept. 
07 S. 521/23*) Bericht über Versuche zur Bestimmung der primären 
Stromstärke und der sekundären celektromotorischen Kraft bei geschlos- 
senem Stromkreis, und bei verschiedenen Phasenpunkten der primären 
elektromotorischen Kraft. 


The design of plunger magnets. Von Nachod. (El. World 
21. Sept. 07 S. 563 65*) Rechnerische Untersuchung der Beziehungen 
zwischen der Zugkraft und dem Durchmesser des Magnetkolbens unter 
Berücksichtigung der wirksamsten Verteilung von Kupfer und Eisen. 


A year’s operation of the highest working voltage in 
the world. Von Greeman. (EI. World 14. Sept 07 S. 528/29*) Be- 
richt über den Betrieb der 72000 V Hochspannung führenden 145 km 
langen Fernleitung vom Kraftwerk Rogers Dam nach Muskegon und 
darüber hinaus. 

Erd- und Wasserbau. 


A stripping exeavator with a conveyor to form the 
waste bank. (Eng. News 12. Sept. 07 8. 277*) Das von der Dampf- 
schaufel geförderte Erdreich wird an ein rd. 31 m langes Förderband 
abgegeben, dessen Tragarm an das Gestell angehängt ist. Die Ma- 
schine ist von der Bellerontaine Foundry and Machine Co. gebaut 

Der Kaimauerbau in Rotterdam. Von Kerdyk. Schluß. 
(Dingler 28 Sept. 07 S. 617.21*) Rammarbeiten. Darstellung des 
Baues der Bollwerkkaimauern aus Eisenbeton, die ohne Reisigdämme 
und ohne Pfähle unmittelbar auf dem Sande ruhen. 

Ferro-concrete groynes near Brighton. (Engineer 27. Sept. 
07 S. 309'10*) Die Befestigungen des Strandes unterhalb der Kalk- 
klippen bestehen aus 165 m langen, in 150 m Abstand stehenden Bubuen, 
die aus Eisenbetonpfosten mit Hennebique- Wänden hergestellt sind. 

Die Engländer am Nil. Von v. le Monnier. Forts (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 27. Sept. 07 S. 631'84) S. Zeitschriftenschau 
v. 5. Okt. 07. Schluß folgt. 

Die Gründung mit »Simplex«-Betonpfählen. Von Sieg- 
fried. Schluß (Deutsche Bauz. 25. Sept. 07 S 70 Vorgang beim 
Rammen der Pfähle Angaben über die Tragfähigkelt der Pfühle und 

i ael zu ihrer Berechnung. 

ee of the Dearborn Street bridge, Chi- 
cago. (Eng. Rec 14. Sept. 07 S. 278 80*) Die Scherzer-Klappbrücke 
init 49,35 m langer beweglicher Oeffnung und einem Fahrdamn von 
11 m Breite roht auf zwei 14,4 m breiten und 20 m langen Piellern 
aus Kisenbeton, die je auf 20 bis 13.5 m unter den Wässerspiegel 
hinuntergeführten Betonsäulen gegründet sind. BR 

Masonry daims. Von Bocking. (Engineer 27. Sept. 07 S5 
310:11* Darstellung der Profile der wichtigsten großen Staudämme 
und Erläuterungen über die von ihnen autgenommenen Druckkräfte. 


Maschinenteile. 

Die Trägheitskräfte einer Schubstange. Von EnßBlin. 
Forts. (Dingler 29. Sept. 07 S. 609.12*) Die Stange unter dem allei- 
nigen Kintluß der Drehbeschleunigungen. Schluß DCK: 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Von 
Schöfer. (Dingler 28. Sept. 07 S. 612’14*) Kurze Darstellung der 
bisher ausgeführten oder vorgeschlagenen Regler, die nur durch den 
Wasserstrom ohne Zuhülfenahme der Fliehkraft betätigt WIEN. Yo 
schlag cines neuen auch für Turbinen gültigen Verfahrens. Forts. folgt. 


Mechanik. 


Torsionsschwingungen von Wellen mit beliebig vielen 
Massen. Von Holzer. Sehluß. (Schiffbau 25. Sept. 07 S. 904:09*) 


S. Zeitschriftenschau v. 28. Sept. 07. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Die technische Kompensationseinrichtung der Euro- 
pean Weston-Electrical- Instrument Co., Berlin. Von 
Paulus. (El. u. Maschinenb. Wien 29. Sept. 07 S. 749:52*) Die in 
einem Kasten untergebrachte Meßvorrichtung, die hauptsächlich zur 
Prüfung von Spannungs- und Strommessern dient, umfaßt einen Volt- 
messer, einen Millivoltmesser, ein Zeigergalvanometer und ein mittels 
Druckknopfes einzuschaltendes Normalelement. Getrennt davon ist ein 
Doppelstufenwiderstand, der verschieden geschaltet werden kann. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia I 
Von Horner. ‘Engng. 27 Sept. 07 S. 413%:18*)  Werkzengmaschinen 
von John lang & Sons, Drummond Brothers, J. Butler & Co, Kenda 
& Gent, von der Newall Engineering Co. und von Schuchartt & Schütte 

A new universal grinding machine. (Engineer 27. Sept 07 
S. 320.21*%) Die von der Newall Engineering Co. gebaute Schleifa- 
schine hat einen drehbaren und in der Längs- un Querrichtung ver- 
schiebbaren Scheibenkopf. Die Geschwindigkeiten werden durch ver- 
änderliche Rüderübersetzungen mittels Hebels eingestellt. 


Motorwagen und Fahrräder 


Schweizerische Motorlastwagen. Von Vogt. (Schweiz, 
Bauz. 23. Sept. 07 S. 161/65*) Der Motorlastwagen von Soller A-C. 
in Basel ist mit einem quer zur Wagenlängsachse liegenden Einzylin- 
dermotor mit zwei gegenläutigen Kolben versehen (ähnlich Gohran- 
Brillic). Forts. folgt. 

Die Lenkung der Kraftfahrzeuge. Von Valentin. Fort. 
(Motorw. 20. Sept. 07 8.767/70*) Amerikanische Lenkvorrichtungen 
Verschiedene Ausführungen von Handrädern Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Dampfpumpen-Dimensionierung. Von Bencke. (Z Dampkk. 
Maschbtr. S. 395:97*®) An Hand von Diagrammen wird die wirtschaft- 
lich günstigste Damnpfspannung für unmittelbar und vierfach wirkende 
Duplexpuinpen ermittelt und die vorteilhafteste Verteilung der Arbit 
auf die einzelnen Zylinder untersucht. Schluß folgt. 


The Oddesse compound steam-pump at the Olympia 
Exhibition. (Engng. 27. Sept. 07 S. 424/25%) Schwungrallose 
Zwillingsverbundpumpe, deren Dampfschleber durch eine Nıtenführung 
quer zur Zylinderachse verstellt werden Leistungsdiagramme. Einzel- 
heiten der Steuerung. 


Feed-pump for use with superheated steam; Olympia 
Exhibition. (Engng. 27. Sept. 07 S. 436/37*)  Doppeltwirkende 
Speisepumpe ınlt Ventilsteuerung, gebaut von der Sheppel Motor Co. 
in York. 


Schiffs- und Seowesen 


Die Ergebnisse des russisch-japanischen Seokrieges 
in ihrer Wirkung auf die Weiterentwicklung im Krieg: 
schiffbau. Von Neudeck. Schluß. (Schiffbau 25. Sept. 07 8. 
899/904*) Unterwasserschutz. Wirkung von Minen auf den Schiffs- 
boden. Dichtung von Lecken bei Verletzung durch Minen. Einrich- 
tungen zum lieben gesunkener Schiffe. Sicherung der elektrischen 
Kraftanlagen an Bord. 


Textilindustrie, 


Depoussiecrage des ateliers de laine cardce. Von Qui: 
nard. (Ind. textile 15. Sept. 07 S. 344/46*) Die Staubheseitigung iu 
Wollspinnereien kann erfolgen, indem man den Staub aus dem ganzen 
Raum absaugt, oder indem man die Maschinen so weit als möglich 
verkleidet und dann den Staub absaugt. 

Spinning woollen and shoddy yarns. Von Tomson. Forts. 
(Text. Manuf. 15. Sept. 07 S. 292/’94*) Die Berechnung der Verzugräder. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Die Betriebsicherheit und Wirtschaftlichkeit von klei- 
neren HeißdampfloKomobilen, Sauggasanlagen und Diesel: 
motoren. Von Kusch. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Sept. 07 
S. 373/422*) Vergleichende Zusammenstellung und Berecbnung der 
Betriebskosten an Haud eingehender Zahlentafeln. 

Untersuchung der Abgase eines Sauggasmotors an! 
unverbrannte Bestandteile. Von Häußer. (Verhdign. ver. 
Beförd Gewerbfl. Sept. 07 S 437/41*) Entwicklung eines für Abgas- 
analysen geeigneten Verfahrens, das unabhängig vom Sauerstoffgehalt 
des Abgases Ist. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen ai 2 
biete der Zuckerfabrikation Im ersten Halbjahr u 
Stift. (Dingler 28. Sept. 07 S. 614/17*) Beschreibung 


t dem Ge 
Von 


8 , rerfahren 
die In der Zuckerfabrik Elsdorf mit dem steffenschen Brühverfa 


; mmen 
und dem Büttner-Meyerschen Verfahren zum Vergleich vorgeno 
Forts. folgt. 


worden sind Ergebnisse und Meinungsaustausch. 
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Die Motorlastfahrzeuge der Versuchs. und der Kraftfahr- 
ahteilung der Verkehrstruppe, die gegenwärtig auf ihrer 
Uebungsfahrt Berlin-Posen-Breslau-Glatz-Berlin'!) in der Nähe 
von Glatz angelangt sind, geben in ihrer Gesamtheit ein lehr- 
reiches Bild der Entwicklung der Motorbetriebe in der preu- 
fsischen Heeresverwaltung. Die Verkehrstruppe hat ihre 
Versuche mit Einzelmotorwagen schon vor etwa 10 Jahren 
begonnen, und führte heute bei einer Besichtigung in Glatz 
insgesamt 8 solche Fahrzeuge von 4 bis 6 t Nutzlast mit 
Dampf- und Benzinbetrieb vor, die von den bekanntesten 
deutschen Fabriken herrühren. Aus der Erkenntuis heraus, 
daß die Leistungsfähigkeit der Einzellastwagen durch die Be- 
förderung ihrer eigenen Nutzlast allein nicht völlig ausgenutzt 
werden kann, sind die leichten Motorlastzüge, bestehend aus 
einem Motorwagen von 2t Nutzlast und zwei Anhängern, die 
jeder ebensoviel anfnehmen, entstanden, wovon bis jetzt 5 
von der Daimler- Motorengesellschaft an die Verkehrstruppe 
geliefert worden sind. Die letzte Stufe in der Entwicklong 
dieser leichten Schleppzüge bilden die beiden vor kurzem 
von der Daimler-Motorengesellschaft abgelieferten, deren Vor- 
spannwagen für 2 t Nutzlast mit einem sechszylindrigen, 
alle vier Wagenräder antreibenden Motor versehen ist, wo- 
bei ihn seine erhöhte Adhäsion befähigt, statt zweier, drei 
Anbänger von je 2t Nutzlast zu befördern. Neben den an- 
geführten, der leichten Kolonne zugeteilten Motorlastfahrzeu- 
gen und außer einem Büssing-Ompibus für 27 Personen, 2 
Lastwagen, 6 Personenwagen und 5 Motorrädern, die für die 
Beaufsichtigung der Lastfahrzeuge sowie für die Hülfeleistung 
bei Betriebstörungen erforderlich sind, verfügt die Verkehrs- 
truppe noch über eine sogenannte schwere Kolonne von 
Motorlastwagen, darunter die beiden Fowlerschen Straßen- 
lokomotiven mit zwei und einem Anhängewagen und mit 
10 und 5t Gesamtnutzlast, die zwar wegen ihrer geringen 
Fahrgeschwindigkeit für die Truppenverpflegung von unter- 
geordneter Bedeutung, wegen ihrer alle neueren Vorspann- 
maschinen übertreffenden Zugkraft jedoch für das Herbei- 
schleppen unteilbarer schwerer Stücke sowie für das Her- 
aufziehen eines etwa in einem Graben oder im Schlamm 
steckengebliebenen Motorfahrzeuges heute so gut wie unent- 
behrlich sind. In der sohweren Kolonne sind außerdem alle 
neueren Bauarten von schweren Motorlastzügen vertreten: 
der im Jahre 1905 von der Neuen Automobil-Gesellschaft sre- 
lieferte Lastzug, der mit einem Anhänger als fahrbare Werk- 
statt der schweren Kolonne dient, die beiden Freibahnzüge ?) 
mit je 4 Anhängern und 13,5 t Gesamtnutzlast und der nach 
den Entwürfen von W. A. Th. Müller von den Siemens- 
Sohuckert-Werken ausgeführte Lastzug mit durchlaufendem 
elektrischem Betrieb in den 5 Anhängern und mit 13,5 t Ge- 
samtnutzlast. Die angeführten Fahrzeuge haben, abgesehen 
von einigen kleineren Störungen, mit voller Belastung die 300 
bis 350 km lange Fahrt von Posen bis Glatz, namentlich auch 
die Geländeschwierigkeiten bei der Anfahrt naoh Glatz, ver- 
hältnismäßig gut überstanden, und ihre rd. 1 Mill. tkm be- 
tragende, in etwa einer Woohe erzielte Nutzleistung kann als 
ein bemerkensweries Ergebnis des neueren Motorlastwagen- 
baues bezeichnet werden. Vorläufig stellt allerdings die statt- 
liche Anzahl von Motorwagen, über die die Verkehrstruppe 
heute verfügt, ein solches Gemisch von verschiedenen Bau- 
arten dar, daß ihre einheitliche Führung in Kolonnen und die 
Ausbildung der Betriebsmannschaften noch manche Schwierig- 
keiten bereitet. Dem wird aber in absehbarer Zeit nicht ab- 
deed sein, da die Heeresverwaltung schwerlich jemals in 
md Lage sein wird, im Ernstfalle die erforderliche Zahl von 

orwagen anders als durch Beitreibung bei der Bevölke- 
ve zu beschaffen. Man muß indessen anerkennen, daß die 
dar, a mihe durch Anregungen zu Verbesserungen und 
arol ereitstellung von Mitteln beim Ankauf neuer, selbst 

eise ege Bauarten nicht nur die beteiligten Industrie- 
den E a. el gesamte Bevölkerung, die später aus 
zu D ank vangen der Verkehrstruppo Nutzen ziehen dürfte, 


Berlin, 2. Oktober 1907. A. Heller. 


Eine zweistufige Verbu: bine fü Ä 
undturbine für hohes Gefäll, unse- 
res S 
GE überhaupt die erste Verbundturbine, t 
les erg in Tirol a i S 
Jal ` ausgeführt worden und dort seit einem 
` "ah Erfolg im Betriebe’). Die Anlage gehört der Kon- 
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Dach 
Samte Turbin 


eg *) s. Z. 1907 8. 121. 
; em Bericht von Pfarr in der Zeitschrift für das ge- 
nwesen vom 20. Augu t 1907. 
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ewandte Elektrizität und dient 
des Karbidwerkes in Lan- 
m aus und enthielt 


tinentalen Gesellschaft für ang 
vorzugsweise zur Stromversorgung 
deck. Das Werk nutzt ein Gefälle von 37 Den 
ursprünglich drei 1500 pferdige Spiralturbinen, die In ne 
Drehstromerzeuger mit 300 Uml./min antreiben. Diese lu 
binen haben sich insufern schlecht bewährt, als das unter dem 
hohen Gefälle mit großer Geschwindigkeit durch die Turbinen 
strömende Wasser die Schaufeln der Leit- und Laufräder, ins- 
besondere aber die Ränder der Kranzspalte angeiressen und 
ausgeschliffen hat. Infolgedessen haben die Turbinen außer- 
ordentlich hohe Spaltverluste, die namentlich in der wasser- 
armen Winterzeit für den Betrieb sehr nachteilig sind. 

Aus diesen Gründen ist man feiner Anregung des Direktors 
der Gesellschaft, Lanhoffer, folgend, zur Konstruktion und 
Ausführung der in Fig. 1 und 2 schematisch dargestellten Ver- 
bundturbine gekommen. Die Turbine hat vom August 1906 
bis Anfang April ununterbrochen gearbeitet und ist in den 
dem Wasserstrom ausgesetzten Teilen nicht im geringsten 
abgenutzt worden. Die von Pfarr gewählte und der Ausfüh- 
ung zugrunde gelegte Anordnung bietet der einfachen Spi- 
ralturbine gegenüber nachstehende Vorzüge bei hohen Gefäl- 
len. Für gleich niedrige Umdrehungszahl fallen die Laufrad- 
durchmesser wegen der für jedes Rad auf die Hälfte vermin- 
derten Gefällhöhe wesentlich kleiner, die Radbreiten dagegen 


Ce 
sq. 1 und 2, Verbundturbine. 
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größer aus, wodurch sich die Spaltverlus 

Turbinenwelle ist ideell ohne Axialschub i Dio 
der Laufräder gegenseitig aufheben; e SE 
deshalb, die sog. Entlastungslöcher in den SEH 
zulassen und gewährt 
der Spaltverluste. Die Turbine wir 
Leiträder gemeinsamen en. 
feln verstellt. 


untersucht worden, wobei sie mit i 
a e mit ihrem Drehstrome 
geben wir in der Zahlentafel nur di 
i 
zahl erhaltenen Versuchsergebnisse 
tung ist mit einem Zeiger versehen, dessen 
Skala anzeigt, der Oeffnur a „aundertteili 
a 1g der Lei ke 
TE Wassermenge d n 
ie Maschine untersucht wor ist 
dem normalen. wen 
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Versuchsergebnisse bei "norm. = 342 und Hem, = 87 m. 
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Gesamt- Wir- 
Krier vorhan- abgegebene wir- SET Se l 
Wasser- [dene ab-| Lelstung am kungs- grad ung 
Zeiger- rad des grad der 
menge | solute | Stromerzeuger |E des 
stellung Leistung N Verbund- 
am Leit: schinen- Geng turbinen 
rad auf Bu Be es rators 
ltr/sk PSa KW PS. 
ee Tee E n GE 
| 
30 699 CM 367 | 495 0,618 0,92 0,671 
60 1411 1638 910 1233 0,750 0,94 0,198 
90 2145 2490 14:7 , 1975 0,792 0,95 0,835 


Der genaue Wirkungsgrad der Turbine allein kann nur 
eschätzt werden, da der Wirkungsgrad der angetriebenen 
vnamomaschine nicht gemessen worden ist. Wird der 

Wirkung:grad der Dynamo bei den in der Zahlentafel ange- 
führten drei Belastungen auf Dag, 0,94 und 0,95 geschätzt, so 
ergibt sich dabei für die Turbine ein Wirkungsgrad von 0,671, 
0,798 nnd 0,835. Bei den Versuchen konnte für die volle 
Beanspruchung der Turbine keine gleichmäßige Belastung 
innegehalten werden, weshalb die Beobachtungen für volle 
Leitschaufelöffnung fehlen. 

Die Verbundanordnung einzelner Turbinenräder dürfte 
die Verwendbarkeit von Ueberdruckturbinen auch für noch 
höhere Gefälle ermöglichen und insbesondere dort am Platze 
sein, wo man nicht zu hohe Umlaufzahlen haben will, die bei 
Peltonrädern schwer vermieden werden Können. 


—— 


Eine Wasserkraftanlage im Innern eines Staudammes 
ist als erste ihrer Art im Patapsco-Fluß bei Ilchester, etwa 
25 km südlich von Baltimore, errichtet worden !). Die Kosten 
einer solchen Anlage sind augenscheinlich geringer als bei 
den üblichen Werken, wo ein besonderes Maschinenhaus auf 
dem Lande mit Oberwasserzuführung oder im Oberwasser 
selbst erbaut wird. Allerdings läßt sich die neue Auordnung 
nur ausführen, , wenn eine starke, kurze Gefällstufe ausgenutzt 
werden soll und das Wasser im Oberlauf des Flusses hoch 
angestaut werden kann. Das Werk im Patapsco Fluß umfaßt 
zwei 300 KW-Turbinendynamos und versorgt etwa 10 kleinere 
Gemeinden und einen Teil von West-Baltimore mit Drehstrom 
von 11000 V. è 

Der Staudamm, der die ganze Anlage enthält, ist zwischen 
den Ufern 67 m lang, an der Soble 12,2 m breit und hat 7,27 m 
Kronenhöhe über der oberen Sohle. Die Krone liegt rd. 8 m 
über dem normalen Unterwasserspiegel, und das nutzbare 
Gefälle wird meist um ein geringes größer als diese Höhe 
sein. An beiden Enden ist der Damm 3m höher als die 
Ueberfallkrone gemacht, um die Ufer gegen Ueberschwem- 
mungen zu bewahren und bequeme Zugänge zum Innern des 
Dammes zu schaffen. Der Ueberfall an sich ist 5! m lang 
und kann insbesondere bei hohem Wasserstand mittels Stau- 
bretter noch um etwa 0,6 m erhöht werden. Die Staulinie 
des Dammes verläuft rd. 1,2 km fiußaufwärts, 150 m unterhalb 
einer Baumwollfabrik mit Wasserkraftbetrieb in Ilchester. 

Der Dammkörper, Fig. 3, besteht aus einer Wand oder 
Decke aus Eisenbeton, die auf 19 Streben aus Beton ruht. 
Die Streben stehen in 3,65 m Abstand und sind unten 610, 
oben 400 mm dick. Der Beton ist im Verhältnis 1:3:6 ge- 
mischt. Die Kanten der Streben und der Betondecke an den 
Oefinungen sind mit 19mm dicken gewellten Eisenstäben, die 
in Sätzen von je dreien zusammengelegt sind, verstärkt. Die 
Außenwand des Dammes ist an der Sohle 450 mm dick und 
nimmt nach der Krone zu bis auf 250 mm ab. Sie besteht 
aus Beton, der im Verhältnis 1:2:4 gemischt und mit 19 mm 
dicken Wellstäben in Abständen von 115 mm verstärkt ist. 
Der Dammrücken ist wellenförmig gekrümmt, jedoch nur etwa 
. bis zur Hälfte der Abfallhöhe heruntergeführt; darunter bleibt 

eine zwischen den Streben freie Fläche offen, damit das Tages- 
licht durch Fenster in das Damminnere eintreten kann. Die 
Krümmung des Dammrückens ist derart, daß das Ueberfall- 
wasser reichlichen Abstand von den Fenstern hat. Das Wasser 
stürzt ziemlich scharf auf die Unterwasserseite der Flußsuble; 
doch sind Kolkungen nicht zu befürchten, da das Flußbett 
felsig ist. 

Das Damminnere ist bisher auf 33 m Länge ausgenutzt 
und hier mit einer inneren Wand und Decke versehen, die 
1,5 m von der Dammwand entfernt zwischen den Streben an- 
gebracht ist, um etwaiges Sickerwasser von der Werkeinrich- 
tung fernzuhalten. Das soll vollständig gelungen sein, und 


1) Electrical World 3. August 1907 S. 207. 
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auch in dem Teile 
des Dammes, der 
keine Doppelwand 
hat, soll sich außer 
am Boden kein 
Wasser ansam- 
meln. Die Innen- 
wand enthält nach 
dem Unterwasser 
zu die Fenster, die 
das Licht einlas- 
sen. Die Tages- 
lichtbeleuchtung 
soll gewöhnlich 
ausreichend sein; 
nur wenn das Flußwasser bei 
Regenwetter getrübt ist, muß 
man auch bei Tage künst- 
liches Lioht schaffen. Der Bo- 
den des Raumes setzt sich auf 
den pfeilerartig verbreiterten 
Fuß der Streben auf. Er be- 
steht ebenfalls aus Eisenbeton 
und ist an den Stellen unter 
den Maschinen mit Eisenträ- 
gern und Betonrippen ver- 
steif. An einem Ende des 
Dammes ist ein hölzerner 
Fischpaß angelegt Es dürfte 
dies der erste Fischpaß sein, 
der in einem amerikanischen 
Wasserkraftwerk eingebaut 
worden ist; denn in unsrer 
Quelle wird besonders auf 
seine Bedeutung hingewiesen, 
während ein solcher Paß bis- 
her von amerikanischen Zeit- 
schriften bei keiner auch noch 
so ausführlichen Beschreibung 
einer Woasserkraftanlage er- 
wähnt worden ist. 
Der Maschinenraum ist 
33 m lang, 3m hoch und 8,2 m 
breit, außer an den Streben, 
die den Raum auf 5,5 m ver- 
engen, Fig. 4. Die Maschinen- 
anlage besteht aus zwei Leffel- 
Doppelturbinen von 865 mm 
Laufraddurchmesser, die je 
mit einem Woodward-Regler 
versehen sind. Jeder Regler 
kann für beide Turbinen 
gleichzeitig benutzt werden. 
Die Turbinen, die 240 
Uml./min machen, sind je mit 
einem Allis- Chalmers- Dreh- 
stromerzeuger von 300 KW bei 
11000 V und 60 Per./sk gekup- 
pelt. Die Erregermaschinen 
der Stromerzeuger werden mit 
Riemen von der Dynamowelle 
aus angetrieben. Raum für 
einen dritten Maschinensatz 
ist noch vorhanden. Das Was- 
ser wird den Turbinen durch 
eiserae Rohre von rd. 1 m Dmr. 
zugeführt. Sie sind mit Stab- 
rechen abgedeckt und liegen 
rd. 2m unterhalb der Damm- 
krone, so daß die Rechen 
durch Schwimmkörper nicht 
verstopft werden können. 
Außerhalb des benutzten Ma- 


schinenraumes sind zwei Frei-. 


gerinne unter dem Boden an- 
gelegt. Die Ablaufrohre der 
Turbinen führen unmittelbar 
ins Unterwasser. 

Das am einen Ende des 
Maschinenraumes stehende 


; Itnismäßig 

Schaltbrett ist von der N Electric Co. mit verh& 
kleiner Grundfläche ausgeführt. ee 
i ü ür die Stromerzeug® ; 
einem für die Erreger, nn Se eregermaschinen i cb 


für die Speiseleitungen. 
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Fig. 3 und A 


Kraftwerk im Innern eines Staudammer. 
Maßstab rd. 1: 400. 
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c4 Fiq. 5 und 6, Eingebeultos Wellrohır. Schnitt a-t. 
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5 beide Stromerzeuger benutzt werden können. Die Maschinen- dig. 7 bis 19. 
und Speiseleitungen sind mit Fernreglern und selbsttätigen | 
an Ausschaltern ausgestattet, jene für die Maschinen auch noch 
mit Zeitunterbrechern, so daß sie bei Störungen in den Speise- 
z leitungen ' nicht zuerst geöffnet werden. Die Hochspannung 
RE führenden Geräte und Leitungen: liegen etwa gas m hinter 
Së dem Schalıbrett, an das nur Spannungen bis zu 125 V gelan- 
RS gen, so daß der Schaltbrettwärter genügend gesichert ist. 
Die Anlage an sich stellt sich sehr einheitlich und ge- 
= schlossen dar und ist im Bau verhältnismäßig billig gewesen, 
da das Maschinenhaus mit seinen Fundamenten gespart wer- 
den konnte. Anderseits ist das Werk, um sohon bei diesem 
Gefäll im Damm untergebracht werden zu können, in seiner 
WS 'Maschinen- und Schaltanlage etwas gedrängt angeordnet. Das | 
bietet angesichts der feuchten Lage und der hohen Spannung 
_ erhöhte Gefahren. Denn wenn auch, wie behauptet wird, 
Ea der Damm und die Innenwände genügend dicht gegen Sicker- 
wasser gewesen sind, so wird man doch mehr Niederschlag- | 
g wasser aus der Luft erhalten als sonst in trooknen warmen | 
= Maschinenräumen, und die Erfahrung muß lehren, ob man | 
dieses Niederschlagwasser an den Wänden und an der Decke ; 
auf eine unschädliche Menge beschränken oder sonst unschäd- | 
; lich machen kann. Allerdings kann man durch sorgfältige 
Weg Isolierung mit Stoffen, die die Feuchtigkeit nicht einsaugen, 
a den Gefahren eines feuchten Maschinenraumes begegnen, wie 
man ja auch bei Bergwerken in feuchten Kammern unter | 
Tage und in feuchten Fabrikräumen elektrische Anlagen unter | 
| 
| 


Ausbeuluugen des Vorderbodens,. 


besondern Vorsichtsmaßregeln betreiben kann. Die Mehr- 
aufwendungen hierfür werden die großen Ersparnisse nicht 
erheblich beeinträchtigen. Sollte man jedoch gezwungen sein, 
eine Heizanlage zur künstlichen Erwärmung der Innenwände | 
anlegen zu müssen, so erscheinen die gewonnenen Vorteile 
nur noch gering; denn ein weiterer Uebelstand liegt schließ- | 
lich noch in den engen Räumen und namentlich in den engen | 
| 
| 


ee 


Sohnitt a-b. Schnitt c-d. 
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Verbindungsgängen nach außen, die bei der Aufstellung der 
Maschinen sebr unbequem sein müssen. 


‚ Im Juni 1906 trat in Gruppenbühren (Oldenburg) bei einem 
d Beitrohrkessel mit Wellrohr und gewölbtem Boden ein Un- 
SS fall ein, bei dem der Boden ausgebeult wurde. Es ist dies, 
` soviel man weiß, der erste Fall, wo ein derartiger Boden bei 
einer Explosion oder vielmehr Einbeulung des Feuerrohres 
s eine Veränderung erfahren hat. Der Kessel hatte 8 m Länge 
f und 2200 mm Dmr., das Feuerrohr 1250 bis 1350 mm Dmr., 
der Mantel bestand aus 5 Schüssen von je einem Blech von 
1 19 mm Dicke, das Wellrobr hatte 3 Schüsse bei 11,5 mm Dicke, 
= die Böden waren 23 mm dick und entsprachen den bekannten 
Normalien des Blechwalzwerkes Schulz Knaudt. Ein solcher 
Boden soll laut Preisliste 730 kg wiegen, und im vorliegenden 
F Falle betrug das Gewicht jedes Bodens 745 kg. Die Rund- 
: nähte des Mantels waren doppelt genietet, die Langnähte 
i hatten dreifach gelappte Nabt, das Rohr einfache Rundnaht. Die 
BE? Mantelniete waren 23 mm, die Rohrniete 20 mm stark. Nach 
den Büchern des Blechwalzwerkes Sohulz Knaudt hatte sich 
bei der amtlichen Abnahme im Jahr 1904 die höchste Festig- 
o keit der Mantelbleche zu 38 kg bei 32 vH Dehnung, die nie- 
drigste zu 36,7 kg bei 35 vH Dehnung ergeben. Die Böden 
und Wellrohre, welche keiner amtlichen Abnahme unterzogen Schnitt’ g-h 
Gg worden waren, hatten als obere und untere Grenze 38,4 und Schule ei: 
Ge 38,3 kg Festigkeit bei 30 und 34 vH Dehnung. Der vorderste 
f 
$ 
% 


Wellrohrschuß wies 37,6 kg Festigkeit bei 31 vH Dehnung auf, 
die beiden folgenden 34,3 kg bei 35 vH und 35,5 kg bei 34 vH. 
Die Härteproben hatten tadellose Ergebnisse. 
‚Nun ist beim Betrieb im Speisewasser Oel gewesen, und 
es ist das ganze Rohr unter einer Oelschioht, welche eine Be- 
g des Wassers und des Rohres verhinderte, also Wasser- 
mangel hervorrief, bei ordnungsmäßigem Wasserstand rotwarm 
SC eworden. Aus der Form der Einbeulung kann man schließen, 
er aß keine Eindrückung vorgekommen ist, die auf einen Wasser- 
e mangel infolge von zu tief gesunkenem Wasserspiegel zurüok- 


1642 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
entscher Ingenieure. 


Nd 


zuführen wäre. Das Rohr ist tief herabgedrückt, s. Fig. 5 
und 6, und in seiner ersten Rundnietnaht sind 50, in der 
andern 9 Niete abgeschoren. Die Schnittfläche liegt da, wo 
die beiden Rohre sich berühren, die Niete sind also gerade 
mitten durchgeschnitten. An den Nähten ist dann eine große 
Oeffnung entstanden, das Wasser ist ausgeströmt und hat den 
Heizer so stark verbrüht, daß er leider bald darauf gestorben 
ist. Bei der Entlastung ist eine starke Dampfentwicklung 
aufgetreten, und der dabei entstehende Druck genügte, 
den Boden auszubeulen, wie Fig.7 bis 12 zeigen. Die ge- 
striohelten Linien bedeuten in allen Figuren den ursprüng- 
lichen Zustand des Bodens und des Wellrohres. Die Figuren 
7 bis 12 beziehen sich auf den Vorderboden, doch ist der Hin- 
terboden praktisch genommen in derselben Art und Weise 
verdrückt worden. Aus den Nähten des Mantels sind später 
verschiedene Niete herausgenommen und als tadellos befunden 
worden. Auch die Druckprobe des Kessels, nachdem Rohr 
und Böden ausgewechselt waren, hat zu keinerlei Bemerkun- 
gen irgend welcher Art Veranlassung gegeben. Welche Drücke 
nun -nötig gewesen sind, um den Boden derartig zu verbiegen, 
weiß man nicht, da Versuche zur Feststellung dieser Größen 
vorläufig fehlen. Als sicher kann man wohl behaupten, daß 
ein ebener Boden mit Verstärkungen da, wo sie am Boden 
angenietet oder verschraubt gewesen wären, Risse erhalten 
hätte. Ferner mag noch einmal darauf hingewiesen sein, daß 
bei Einbeulung von Wellrohren gemeiniglich keine schweren 
Schäden entstehen); daß aber unter Umständen, wie im vor- 
liegenden Falle, schwere Unfälle doch eintreten können, ist 
durchaus nicht zu vergessen. 

Die Böden und das Rohr befinden sich augenblicklich im 
Besitze der Bergakademie zu Freiberg in Sachsen. 

Essen-Ruhr. O.Knaudt. 


Eine neue Transmissionskette bringt die vor kurzem in 
New York gegründete Link Chain Belt Company auf den 
Markt?). Die Kette soll die bekannten zerlegbaren Ewart- 
Ketten (Treibketten) ersetzen und diesen gegenüber den Vor- 
zug ruhigeren Laufes und geringeren Raumbedarfes haben. 
Die Zähne des Antriebrades greifen nicht in die Lücken der 
Glieder ein, sondern fassen außerbalb der Mittelebene an Vor- 
sprüngen an, die gleichzeitig den gefährlichen Querschnitt des 
Hakens verstärken, Fig. 13. Das Glied bildet also einen dop- 
pelarmigen Hebel. Beim Auftreffien eines Zahnes wird das 


Fig. 13. 


auflaufende Glied um den Gelenkpunkt gedreht, bis es aus 
seiner Strecklage soweit abgewichen ist, daß zwischen dem 
Moment des Kettenzuges und dem des Zahndruckes das 
Gleichgewicht hergestellt ist. Der Eingriff geht demnach ähn- 
lich vor sich wie bei einem elastischen Bande, so daß sich 
kleine Teilungsfehler weniger bemerkbar machen Wie die 
Quelle angibt, hat die Kette mit Geschwindigkeiten von mehr 
als 9 m/sk störungsfrei gearbeitet. 

Als Material dient schmiedbarer Guß oder Stahl. Die 
Kette wird nicht nur zur Kraftübertrarung, sondern auch als 
Zugmittel für Förderer benutzt. Beispielsweise zeigt Fig. 14 
ein Befestigungsglied für Elevatorbecher. 

Georg von Hanffstengel. 


Nach Versuchen, die von der Kgl. Eisenbahndirektion 
Königsberg angestellt sind, hat der aus den Rauchkammern 
von Lokomotiven gewonnene Rückstand, die sogenannte 
Rauchkammerlösche, entsprechend den verschiedenen Kohlen- 
sorten folgende Heizwerte: 
Rückstand aus schlesischer Kohle 

» » Ruhrkohlle . . . . . . 5150 » 5200 » 

> » Saarkohle . . . . . . . 3850 » 4520 » 

Da der bisher für die Rauchkammerlösche erzielte Preis 
sehr gering war, hat die Eisenbahndirektion Königsberg Ver- 
suche darüber angestellt, ob sich die Rauchkammerlösche 
besser verwerten lasse, wenn man daraus Kraftgas herstellen 
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würde. Diese jahrelang fortgesetzten Versuche hatten sohlieb- 
lich den Erfolg, daß 1906 zwei ausschließlich mit Rauch- 
kammerlösche betriebene Kraftgaswerke zur Erzeugung elek- 
trischer Energie in Betrieb gesetzt wurden. Das eine Kraft- 
werk liegt in der Nähe der Haupteisenbahnwerkstätte Königs- 
berg i. Pr. bei Ponarth. Hier wird das Gas in drei von Julius 
Pintsch in Berlin erbauten Generatoren erzeugt und in drei 
doppeltwirkenden Viertaktmaschinen der Gasmotorenfabrik 
Deutz von je 150 PS ausgenutzt. Mit letzteren sind unmittel- 
bar drei Dynamos für je 230 V gekuppelt. 

Im zweiten, auf dem Bahnhof Insterburg gelegenen Kraft- 
werk stehen zwei Pintschsche Generatoren und zwei einfach- 
wirkende Viertaktgasmaschinen, gebaut von der Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg, von je 90 PS, die durch Riemen- 
übersetzung Dynamos für 230 V antreiben Die seit Anfang v.). 
in Betrieb befindlichen Anlagen haben sich in jeder Beziehung 
gut bewährt. 

Die Rauchkammerlösche muß in möglichst trocknem Zu- 
stande vergast werden, weshalb im Winter darauf geachtet 
werden muß, daß nicht zu viel Schnee zwischen die Lösche 
gelangt. In den Kraftwerken war der Verbrauch von Rauch- 
kammerlösche anfangs etwas hoch, nämlich rd. 2,5 kg/PS-st. 
Nach einigen Aenderungen an den Generatoren ist der Ver- 
brauch jedoch auf 1,2 bis 2 kg’P>S-st, je nach Belastung der 
Anlage, heruntergeganren. Die Untersuchungen der Eisen- 
bahndirektion Königsberg zeigen, daß jede im dortigen Bezirk 
benutzte Lokomotive jährlich etwa 11 000 kg Rauchkammer- 
lösche ergibt. Die Ansammlung dieses Stoffes ist daher recht 
bedeutend, und man beabsichtigt, demnächst noch ein weiteres 
Kraftgaswerk auf dem Balınhof Allenstein zu errichten. (Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 28. Sept. 
1907) 


Einen Rekord für Motorluftschifie hat am 30. September 
d. J. das Zeppelinsche Luftschiff aufgestellt, da es sich an 
diesem Tage während S'/, st in ununterbrochener Fahrt befand. 
Aus den in diesem Jahr unternommenen fünf Fahrten hat sich 
erecben, daß das Luftschiff, wenn beide Motoren in Tätig- 
keit sind, eine mittlere Geschwindigkeit von 50 km erreicht; 
beim Lauf nur eines Motors betrug die (reschwindigkeit rd. 
35 km/st. Hierbei ist jedoch zu beachten, daß fast während 
der ganzen Zeit der diesjährigen Probefahrten die Luftbewe- 
gung schr gering war. Bei heftigerem Winde wird man 
natürlich Abzüge an diesen Werten machen müssen. Die 
wagerechte Lage des Luftschiffes ist durch die Schwanzflossen 
gesichert. Trotzdem sich die seitlichen senkrechten Steuer 
bei den diesjährigen Fahrten gut bewährt haben, beabsichtigt 
man doch, sie etwas zu vergrößern, um eine schnellere Wir 
kung zu erzielen. Die wagerecht gelagerten Steuer sind be- 
sonders wertvoll gewesen, um das Luftschiff in die verschie- 
denen Höhen zu bringen. Nur durch dynamische Mittel und 
ohne Auslassen von Gas wurde beispielsweise beim fünften 
Aufstieg das Luftschiff von 30 m auf 200 m Höhe und wiederum 
auf 50 m heruntergebracht, wozu im ganzen 20 min erforder- 
lich waren. Wie verlautet, sollen noch in diesem Jahre größere 
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Fahrten unternommen werden. 


Der von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
erbaute und mit Parsons-Turbinen der Turbinia A.-G. zu 
Berlin ausgeriüstete kleine Kreuzer »Stettin«') hat auf der 
Vorprobefahrt eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 
25,77 Knoten erreicht, und zwar bei zweimaligem Durchlaulen 
einer 14 Seemeilen langen abgesteckten Strecke bei Born- 
holm. Vertraglich ausbedungen ist nur eine Geschwindigkeit 
von 24 Knoten an der Doppelmeile von Neukrug und von 
23,3 Knoten als Durchschnitt einer 6stündigen forcierten Fahrt. 
Die mittlere Geschwindigkeit von 25,77 Knoten wurde erreicht, 
nachdem das Schiff schon 4 Stunden forciert gefahren war 
und Kessel und Feuer daher nicht mehr rein waren. 

Bei den amtlichen Probefahrten wird man nur eine Ge- 
schwindligkeit von ungefähr 25 Knoten erwarten können, da die 
Wasserverdrängung des Schiffes hierbei um rd. 10 vH höher sein 
wird als bei der Vorprobefahrt. Bei der Turbinenanlage der 
»Stettin« sind alle Mängel vermieden worden, welche der des 
kleinen Kreuzers »Lübeck« als Erstausführung noch anhaften. 
So ist vor allem die Stoppfähigkeit erheblich verbessert, 50 
daß man auch hierin den Koulbenmaschinenschiffen gleich- 
kommt. Das Schiff stoppte bei einer Geschwindigkeit von 
25,77 Knoten voraus in 1 min 10 sk, während der Vertrag 
hierfür 1 min 45 sk bei 24 Seemeilen voraus festgesetzt hatte. 

Der kleine Kreuzer »Stettin« und das ebenfalls mit Par- 
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offiziellen Probefahrten eine Geschwindigkeit von 33,9 Knoten 
erreichte, dürften zur Zeit nicht allein in der deutschen Ma- 
rine, sondern in der ganzen Welt die schnellsten Schiffe ihrer 
Gattung sein. 


Der Auftrag für den Bau des neuen Panzerkreuzers F 
der deutschen Marine, der als „rößtes Schiff der Kreuzer- 
klasse Antrieb durch Parsons-Turbinen erhalten soll, ist an 
die Schifiswerft von Blohm & Voß in Hamburg vergeben. 
Daß das Schiff außerordentlich große Abmessungen erhalten 
soll, läßt sich aus den Baukosten erkennen, die mit voller Aus- 
rüstung und Bewaffnung auf rd. 36,5 Mill. A veranschlagt sind. 

Die kleinen Kreuzer »Ersatz Greif« und »Ersatz Jagd« 
sind an F. Schichau in Danzig und an die Stettiner Maschi- 
nenbau-A.-G. Vulcan in Stettin vergeben. Jener erhält Par- 
sons-, dieser A. E. G.-Dampfturbinen. 


Das englische Linienschiff »Dreadnought«, das erste durch 
Dampfturbinen angetriebene große Linienschiff, wird augen- 
blicklich gedockt, da man beabsichtigt, eine neue Steuervor- 
richtung einzubauen und andre Schrauben aufzusetzen. Man 
darf hieraus wohl schließen, daß das Schiff in bezug auf Ma- 
növrier- und Geschwindigkeitseigenschaften den Anforderungen 
der englischen Marine noch nicht in vollem Umfang entspricht. 


Endlich ist etwas Näheres über den Kohlenverbrauch von 
Turbinenschiffen zu erfahren. Der zwischen Liverpool und 
Montreal laufende Turbinendampfer »Virginpia« verbrauchte 
bei einer Geschwindigkeit von 17,2 bis 17,5 Knoten als Durch- 
schnitt mehrerer Reisen und bei 12 700 PS Maschinenleistung 
0,59 kg Kohlen für 1 PS-st. Unter IHinzurechnung des Dampf- 
verbrauches für die Hülfsmaschinen stieg der Verbrauch auf 
0,64 kg/PS-st. unter Hinzurechnung der Maschinen für die 
elektrische Beleuchtung auf 0,658 kg/PS-st. 

Eine recht bemerkenswerte Leistung erzielte unlängst ein 
Eisenbahnzug auf den Linien der Great Western Railway 
Company. Der Zug bestand aus einer °/,-gekuppelten Zwil- 
lingslokomotive, vier auf zwei Drehgestellen ruhenden Durch- 
gangwagen und einem Speisewagen; das Gewicht der Wagen 
betrug rd. 200t. Der Ausgangspunkt der Fahrt war der 
Paddington-Bahnhof in London, der Endpunkt Fishguard- 
Hafen. Diese Strecke von rd. 421 km wurde ohne Aufenthalt 
mit einer mittleren Geschwindigkeit von rd. 85 km'st zuriick- 
gelegt. Auf der Rückfahrt nach Paddington war die mittlere 
Geschwindigkeit sogar noch etwas höher. Die Strecke ist 
verhältnismäßig schwierig, da mehrere Steigungen zu über- 
winden sind. Der Zug stand allerdings nicht in regelmäßigem 
Betriebe, sondern wurde gelegentlich einer Sonderfahrt 
benutzt. Auch muß hervorgehoben werden, daß die durch- 
fahrene Strecke mit Schöpitrögen versehen ist, aus denen 
das Kesselspeisewasser während der Fahrt entnommen wird. 
(Engineering 27. September 1907) 

Zwei neue Bauarten von Bahnpostwagen werden dem- 
nächst von der preußischen kisenbahnverwaltung 


versuchsweise für die D-Züge Berlin-Vlissingen in Betrieb 
genommen werden, um die Gefahren, denen die Postbeamten 
ausgesetzt sind, zu verringern, namentlich wenn die Bahn- 
postwagen als Schutzwagen laufen müssen. Die neuen Wa- 
gen erhalten 17 m Länge gegen 12 m bisher; die eine Bauart 
von der normalen Breite der D-Zugwagen (2,95 m) ist mit einem 
durchlaufenden Seitenzang versehen, die andere erhält an 
beiden Enden 2 m lange Schutzabteile, die als Pufferriume 
dienen sollen und nicht zum längeren Aufenthalt für Perso- 
nen verwendet werden dürfen. Sie werden aber mit Behäl- 
tern zur Aufnahme von Postsendungen versehen. 

Ueber ähnliche Bestrebungen der Pennaylvania-Eisenbahn, 
die das Ziel mit ganz aus Eisen gebauten Wagen erreichen 
will, haben wir mehrfah berichtet'), (Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen 2. Okt. 1907) 


Aus den neuerdings angestellten Untersuchungen über 
den Einsturz der Quebec-Brücke ist zu unserm letzten Be- 
richt?) noch nachzutragen, daß das Untergurtglied A9R am 
Untergurt des rechten Hauptträgers jetzt unter den Trümmern 
ähnlich in S-Form zerknickt vorgefunden ist wie das mehr- 
fach erwähnte Glied am linken Untergurt A9L. Sodann hat 
sich aus neueren Aussagen einiger am Bau beteiligter Leute 
vor dem Untersuchungsausschuß der kanadischen Regierung 
erreben, daß auch an den Untergurtgliedern des Kragarmes 
Ausbiegungen der Rippen, Winkelgitter und (uersteifen seit 
Anfang August beobachtet worden sind’). Damit wird der 
verhängnisvolle Einfluß der gegen Knickbeanspruchung zu 
schwachen Druckglieder der Brücke wohl zur Gewißheit. 


Der elektrische Vollbahnbetrieb auf der bisher mit Dampf 
betriebenen Strecke Blankenese-Ohlsdorf ist am 1. Oktober 
zunächst in geringem Umfang aufgenommen worden und soll 
stufenweise erweitert werden. (Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 25. September 1907) 


Der Verein der Deutschen Zucker-Industrie hat 
einen Preis von 15 000 M für die beste mechanische Hülfs- 
vorrichtung zum Entladen von Rüben ausgesetzt. Bewer- 
bungsschriften mit genauen Beschreibungen und Zeichnungen 
sind bis zum 1. September 1909 an das Direktoriam des Ver- 
eines, Berlin W. 62, Kleiststraße 32, einzureichen, dag auch 
über die Bedingungen des Preisausschreibens Auskunft gibt. 


Berichtigungen. 


In dem Aufsatz von Prof. v. Ernst in Nr. än dieser Zeitschrift 
enthält die Fußnote auf S. 1489 eine irrtümliche Angabe, die dahin zu 
berichtigen ist, daf aueh bel der zweiten Ausführung des Patentes 
von Unruh & Liebig die Schutzklappen nicht durch Parallelogramm- 
lenker aufgehängt sind. 

Z. 1907 N. 15855 r. Sp. 2.7 v.u. 
Bremsgeschwindigkeit. 


lies: Breungeschwindigkeit statt 


Da Z. 1907 S. 201, 281. 2) Z. 1907 S. 1598. 
D Engineering News 19. Sept. 1902 8. 319. 
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Kl. 13. Nr, 183141. Dampfkessel. 


P. Macfarlane, 


F. Dennis, Havre, und O. 
London. Hinter der Ver- 
brennungskammer b des in erster Linie als 
Schiffskessel gedachten Dainpfkessels ist ein 
Wasserraum c für den Wasserumlauf dadurch 
nutzbar gemacht, daß er durch schwache Blech- 
wände eu und o bis auf die Rohrstutzen d, 
abgeschlossen ist. Infolge der starken Erwär- 
mung der abgeschlossenen Wassermenge in c 
entsteht ein Wasserumlauf, der vom Kesselboden 
her kälteres Wasser nachsaugt. 


184146. Lokomotivkessel. Dr. Wilh. Schultz, 
Schöneberg bei Berlin. Außer 
der Hauptfeuerung a ist eine Neben- 
feucrung b in der Rauchkammer 
angeordnet. Ueber dem Kessel e 
liegt der Ueberhitzer e, der mit 
dem Dampfraum des Kessels in 
Verbindung steht. Auf dem Wege 
zum Schornstein d werden sowohl 
die Feuergase aus der Hauptfeue- 
als auch die der Neben- 


Kl. 13. Nr. 


rung, 
teucrung Aurch den Ucberhitzer geführt. 


Kl. 13. Nr. 183098. Wasserröhrenkessel, 
W. G. Hay, Tucebrook (Liverpool). Die obere 
und die untere Kammer a und b sind je in 
mindestens zwei Abteilungen ge, hb und e,f geteilt 
und durch gebogene Röhren c, rc, d,d so miteln- 
ander verbunden, daß für einen hin- und her- 
gehenden Strom der Flüssigkeit Gruppen von 
Röhren gebildet werden, von denen i 
die einen c als Dampfbildner, die 
andem d als Ucberhitzer dienen. 


Kl. 13. Nr. 183704. Feuerrohr- 
kessel. Ch. Bourdon, Paris. 
Die Wasserkammern a, a des Koes- 
sels sind aus Wellblech hergestellt. Jede Kammer ist 
oben an den Enden mit Ein- und Auslaf b versehen und 
von den nebenliegenden unabhängig herausnehmbar. Die 
notwendige Festigkeit Seven inneren Druck erhalten die 
Kammern durch die Verbindungen e, d. Zwischen je zwei 
Kammern worden von den Wellen rohrartige Wege f für 
die Feuergase gebildet. i 

Kl. 13. Nr. 184565. Wasserröhrenkessel. Maschinen- 
Dampfkesselfabrik »Guilleaume-Werke«, GmbH, Neu- 
stadt (Haardt). Der Kessel besteht aus Umlaufröhrengruppen ^, 


und 
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welche die Behälter b und c außerhalb des 
Feuerraumes verbinden, ferner aus dampf- 
bildenden Umlaufröhren g, die ihren Was- 
serumlauf von e erhalten, und drittens 
aus der Verdampferröhrengruppe h. Der 
hierin gebildete Dampf wird in dem oberen, 
Wasser nicht mehr führenden Teil getrocknet 
und überhitzt. Der in g entwickelte Dampf 
geht aus dem Wasser- und Dampfsammler a 
in das nur als Ueberhitzer dienende Röhren- 
bündel f und von dort in den Dampfsamm- 
ler d. Der untere Feuerraum ; ist der erste, 
der obere Raum k der zweite Feuerzug. 


Kl. 24. Nr. 185048. Feuerung für 
Wasserrohrkessel. H. Stier, Dresden 
Der Brennstoff wird an der höchsten 
Stelle f des mit seitlich abfallenden 
Teilen d,d versehenen Rostes zugeführt. 
Der Feuerraum ist dureh ein Gewölbe so 
geteilt, daß die Feuergase um die Wasser- 
trommeln o, o berumgeführt werden und 
dann durch die Rohrbündel c,c in den 
Raum unter dem oberen Dampf- und 
Wassersammler eintreten. 


Kl. 85. Nr. 181787. Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen- 
Wilhelmshütte A.-G. für Maschinenbau und Eisengießerei, 
Eulau-Wilhelmshütte (R.-B. Liegnitz). 
H Der Reglerhebel bca ist bei b mit dem 
Schieber f der Dampfbremse, bei d mit einem 
Gewichthebel ¿? verbunden, dessen Rolle k 
sich gegen ein Keilstück e stützt. Bei zu 
großer Geschwindigkeit während der Fahrt 
dreht der Regler a den Hebel um den festen 
Punkt d und rückt die Bremse ein. Gegen 
Ende der Fahrt hebt die Teufenzeigermutter 
m das Keilstück e, dessen Kurve der ab- 
nehmenden Geschwindigkeit entsprechend ge- 
gé staltet ist, und der Hebel ¿ dreht bei zu 
großer Endgesehwindigkeit oder am Ende der Fahrt den Reglerhebel 
um den Punkt e, wodurch die Bremse gleichfalls eingerückt wird. 


Kl. 47. Nr. 184480. Kugelkäfig. Deutsche 
Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin. 
Der von den Kugeln c getragene Käfig besteht 
aus zwei flachen Ringen e,f, die mit ihren 
Schmalseiten aneinander liegen und durch 
federnde Klammern h oder dergl. zusammen 


Kugeldruck spreizen können. Diese Federung 
wird dadurch verstärkt, daß die Kugelöffnun- 
gen k an den Enden mit Aussparungen ¿j ver- 
sehen sind, so daß die Kugeln auf e und f keilartig 
wirken und an der Stelle ihrer größten Geschwindig- 
keit keine Reibung verursachen. 


Kl. 47. Nr. 184531. Ringventil. O. Marquardt, 
Berlin. Als Schließfeder für das dünne Ventil b wird 
ein aus Stahlblech hergestellter Ring c verwendet, der 
je nach Größe des Ventiles mit 2, 3, 4... wellen- 
tförmigen Ausbiegungen versehen wird, wodurch die 
Bauhöhe sehr gering wird. 


gehalten werden, so daß sie sich bei starkem. 
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Kl. 46. Nr. 183936. Zweitaktmaschine F.E. 
Junge, New York. Außer der Kurbelkammer c 
zur Lieferung der durch e,f wirkenden Spülluft ist 
eine Luftpume k vorhanden, deren Kolben dem 
Arbeitkolben b um einige Grade nacheilt. Nach- 
dem die im Rohre l vorhandene Druckluft den von 
der Pumpe g gelieferten Brennstoff durch die Düse 
h in der Nähe der Zündstelle i zerstäubt hat, der 
Verdiehtungshub vollendet, die Zündung veranlaßt 
ist und der Kolben b einen kleinen Teil seines 
Arbeithubes zurückgelegt hat, beginnt von k her 
das Einblasen von Zusatzluft, das den Druck ver- 
stärkt, die Temperatur erniedrigt und so lange 
dauert, bis der zurückkehrende Kolben b den Auspuff 
f wieder geschlossen hat, so daß die Abgase von zwei Seiten, von e 
und von h her, ausgetrieben werden. 


Kl. 47. Nr. 184753. Kugellager. R. Gawron, Greifswald, 
und J. Gawron, Berlin. Die Kugeln a erhalten eine Schrauben- 
bohrung, so daß die entstehenden Abflachungen c 
das Einbringen zwischen die Laufringe f,g ge- 
statten, und werden nach dem Einbringen durch f 
Einsatzschrauben b wieder zu Vollkugeln ergänzt. 
Um das Rollen über b hinweg zu verhindern, gibt 
man der Füllschraube b vorstehende Zapfen d, e. E 
Da man die Hälfte der Kugeln als Vollkugeln ein- 
füllen kann, indem man f und g exzentrisch ver: 
stellt, bringt man zwischen je zwei unverletzten Vollkugeln eine durch- 
bohrte Kugel an. 


Kl. 88. Nr. 183900 (Zusatz zu Nr. 162321, Z. 1905 S. 1768). 
Druckwassermaschine. H. und F. Kampmann, Haan bei Elber- 
feld. Die Bogenstangen m zum Umstellen des mit einem Gewicht- 
oder Federkippwerke f verbundenen Steuerhahnes h sind an dem den 
Flügelkolben k tragenden, hin- und 
herschwingenden Gehäuseteil g außen 
angebracht und durch Klemmschrauben 
s verstellbar, um bei starkem Wasser: 
druck den Kolben k nur einen Teil 
seines Gesamthubes ausführen zu las- 
sen, wobei statt vr die stärkere Ueber- 
setzung vq eingerückt wird, um den 
Ausschlag der Welle w nicht zu ver: 
kleinern Die Träger ! der Stangen 
m sind durch einen Quersteg t ver- 


bunden, so daß man durch gemein- : 
schaftliche Verstellung der Stangen 8 I pn 
den verkleinerten Kolbenhub innerhalb MSIE) 

ns 


des Gesamthubes verlegen kann. Diese 
Verlegung geschieht bei Rührwerken oder dergl. selbst- 
tätig durch ein Exzenter e, das von einem Schaltwerke 7 
mit fest gelagerter Klinke / gedreht wird, damit die an w 
befestigten Rührflügel nicht immer an denselben Punkten 
umkehren. 

Kl. 87. Nr. 184375. Verstellbarer Schraubschlüssel. 
H. Ulfert, Berlin. Die den Schaft c auf drei Seiten 
umgebende Hülse e kann um den Stützpunkt k auf der 
Stellmntter f nach rechts kippen und wird von dem bei 
h auf der beweglichen Backe b gelagerten Hebel d bei j 
gelenkartig umfaßt, so daß d und e einen Knichebel 
bilden. Nach vorläufiger Einstellung von a,b durch f 
drückt man zum Nachspannen d an c heran, so daß die 
Drehpunkte h, ï, k sich der geradlinigen Lage nähern. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure berausgibt, ist das 
vierundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


R. Biel: Ueber den Druckhöhenverlust bei der Fortleitung 
tropfbarer und gasförmiger Flüssigkeiten. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 A Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 


des Vereines. 


sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg. beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Nachtrag zu S. 159. 
Vorstände der Bezirksvereine. 
Lausitzer Bezirksverein. 


An Stelle des Hrn. Zillmer ist Hr. Dr. Paul Drawe, Görlitz, Augustastr- 26, 
zum 1. Schriftführer gewählt. 
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(hierzu Tafel 16) 


Dampftriebwagen zur Postbeförderung auf den Italienischen Staatsbahnen. ) 
Von A. Doeppner, Tegel bei Berlin. 


(hierzu Tafel 16) e 


Die Direktion der Italienischen Staatsbahnen hat 
Ende vorigen Jahres bei deutschen, belgischen und öster- 
reichisch-ungarischen Werken eine größere Anzahl Trieb- 
wagen in Auftrag gegeben, die insbesondere zur Beförderung 
von Post und Eilgepäck dienen sollen. Diese inzwischen 
abgelieferten, nach den eigenen Entwürfen der Direktion aus- 
geführten Wagen 
weisen in ihrer Bau- 
art und inneren Ein- 
richtung bemerkens- 
werto Einzelheiten 
auf, die nachstehend 
näher beschrieben ' 
werden. 

 Textfig. 1 zeigt 

den u. a. von A. Bor- 
sig in Tegel in grö- 
Bcrer Anzahl gebau- 
ten Dampftriebwaren 
in der äußeren An- 
sicht, Fig. 1 bis 5 auf 
Tafel 16 geben Sei- 
tonansicht, Grundriß 
und Querschniitte des- Gi, EM A 
selben. no Ne ee 

Der Wagen ruht bu DE SS BEA E DN 


denen dio beiden 
vorderen gekuppelt 
sind, während die 
hinterste eine Lauf- 
achse ist. Der Wa- 
genkasten enthält 
drei Abteile, Text- 
fig. 2, deren erster , 
den Kessel, Kohlenkasten, Führerstand und Zubehör ent- 
hält, während der zweite für den Postdienst bestimmt und 
der dritte als Aufenthaltort für das Postpersonal und als Ge- 
päckraum hergerichtet ist und zugleich einen Hundeabteil 
enthält. ! 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder posifrei 
für 45 Pig gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 


| 


Fig. 1. 


Dampftriebwagen zur Postbeförderung auf den Italienischen Staatsbahnen. 


- Leeds-Forge versehen. 


Die beiden gekuppelten Achsen ruhen, wie Tafelfig. 4 
und 5 zeigen, in einem kräftig versteiften Blechrahmen, der auch 
die außen wagerecht angeordneten Dampfzylinder und den 
stehenden Kessel trägt. Mit diesem Rahmen sind die L-Trä- 
ger, welche den Wagenkasten aufnehmen, durch Blechverstei- 
fungen verbunden, während sie sich auf die Laufachse mit 

kräftigen, 1700 mm 
langen Tragfedern 
aus Holtzer-Stahl 
stützen. Die Treib- 
räder haben 1115 
mm, dio Laufräder 
1010 mm Dmr.; beide 
weisen außerordent- 
lich starke Achs- 
schenkel auf. Die 
Achslager der Lauf- 
achsen sind normale, 
ganz geschlossene 
Tenderachsbüchsen, 
die Achslager der 
gckuppelten Achsen 
sind nach Bauart 
Zara mit gelenkigen 
Führungen?) ausge- 

bildet. 

Die wagerechten 
Zylinder von 290 mm 
Dmr. und 400 mm 
Hub liegen außer- 
halb des Rahmens. 
Sie haben Kolben- 
schieber und sind so 
durchgebildet, daß 

| für die rechte und 
die linke Seite nur ein Modell erfordcrlich ist. Kolben- und 
Schieberstangen-Stopfbüchsen sind init: Metallpackung nach 
Die Schmierung erfolgt durch einen 
Nathan-Lubrikator mit vier Oclleitungen.. 

Der Kreuzkopf hat nur cine untefe Leithabn! Die Set. 
singer-Steuerung wird mittels Händels bedient. `. e 

Der ‚stehende Kessel, Textfg. 3, von 13 át. Betriebsdruck 

N s. 2,1907 S. 1876, ed en 
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hat eine zylindrische Feuerbüchse aus Kupfer, einen kegel- 
förmigen äußeren Mantel, eine ebenfalls kupferne obere Rohr- 
wand und 366 kupferne Siederöhren von 30 mm innerem und 
35 mm äußerem Durchmesser. Die feuerberührte Heizfläche 
umfaßt 58,02 qm, die Rostfläche 1,00 qm. Der Raum ober- 
halb der oberen Rohrwand, der als Rauchkammer dient, ist 
mit einem in Gelenken drehbaren Deckel verschlossen, der 
zugleich den Schornstein trägt. Am unteren Ende wird die 
Verbindung zwischen der inneren Feuerbüchse und dem 
#ußeren Kesselmantel durch einen geschweißten Flacheisen- 
ring hergestellt. Unterhalb dieses Bodenringes ist der Asch- 
kasten mit je einer 
vorderen und ei- 
ner hinteren Klap- 
pe befestigt. 

Zur Ausrüstung 
des Kessels gehö- 
ren drei Sicher- 
heitsventile, von 
denen eines mit 
Federwagen ver- 
schen, die beiden 
andern nach Bau- 
art Coale ausge- 
führt sind Zur 
Speisung dienen 
zwei Gresham-In- 
jektoren. 

Am hinteren 
Ende des Lang- 
trägerrahmens 
über der Lauf- 
ache ist der 2,2 
cbm fassende 
Wasserkasten auf- 
gchängt, während 
der 1t Kohlen ent- 
haltende Kohlen- 
behälter an der 
Stirnwand ange- 
ordnet ist. Der 
Wasserkasten 
wird durch 2 seit- 
lich am Führer- 
stand sitzende 
Trichter 
die durch ein 
Rohr von genü- 
gend großem 
Durchmesser mit 


Kessel. 


dem Woasserkasten in Verbindung stehen. 

Die gekuppelten Achsen sind durch vier Langjedern ab- 
gefedert, deren vordere auf jeder Seite mit der hinteren durch 
Balanzier-Winkelhebel verbunden ist. 

An PBremsvorrichtungen sind eine Hand-Spindelbremse 
und eine damit kombinierte, selbsttätig wirkende Luftdruck- 
Schnellbremse, Bauart Westinghouse, vorgesehen. Die Brems- 
hauptleitung ist nach beiden Stirnwänden durchgeführt, um 


Doeppner: Dampftriebwagen zur Postbefö 


gefüllt, - 


rderung auf den Italienischen Staatsbahnen. 


Grundriß des Wageninnern. 


EE 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


nach beiden Fahrtrichtungen 
auch Anhängewagen mitneh- 
men und abbremsen zu kön- 
nen. 
Beim Bau des Wagen- 
kastens sind für die starker 
Beanspruchung oder der Rci- 
bung ausgesetzten Stücke 
harte und für die zur Ausfül- 
lung der leeren Räume zwi- 
schen jenen dienenden Stücke 
weiche Hölzer verwandt wor- 
den. Dementsprechend beste- 
hen aus Eichenholz: die Pfo- 
sten, Deckenbögen der Stirn- 
wände und dQueriräger des 
Fußbodens; aus Nußbaunm: 
das Gerippe der Türen, das 
Gerippe der Teile der inneren Ausstattung und die Fenster- 
rahmen; aus pitch pine: die Längsbalken des Fußbodens 
und des Daches und die innere Verschalung der Wände und 
der Decke. Außen sind die Wände mit Stahlblech von 1,5 mm 
Stärke verkleidet. 

Zwischen Vorderwand des Wagenkastens und Hinter- 
wand des Führerhauses fst eine 3 mm starke Asbestschicht 
gelegt, um die Wärme des Führerhauses abzuhalten; zwischen 
dem Boden des Wagenkastens und dem eisernen Langfträger 
sind Bleiplatten angeordnet, um den Schall zu dämpfen. Das 
Dach des ganzen Wagens ist mit Zinkblech gedeckt. 

Die Einteilung des Innenraumes geht aus Textfig. ? 
hervor. An das Führerhaus schließt sich ein Gang, durch 
den man sowohl in den ganz geschlossenen Postraum als 
auch in den Gepäckraum und den Aufenthaltraum für das 
Personal gelangen kann. In der Hinterwand des letzteren 
befindet sich, wie bei allen italienischen Wagen, eine nach 
außen führende Tür. Außerhalb dieser Tür ist eine Brücke 
angebracht, über die man nach einem Anhängewagen gê- 
langen kann. 

In einer Ecke des Gepäckraumes befindet sich ein Hunde- 
abteil, der innen ganz mit Zinkblech ausgekleidet und nach 
innen wie nach außen mit einer Tür versehen ist; die äußere 
Tür besteht aus Stahlblech und hat große Luftlöcher. In 


der andern Ecke des Raumes steht ein bequemer Polster- 


sessel mit Tisch. Der Fußboden ist mit Latten aus pitch pine 
belegt. Wände und Decke dieses Raumes und des Post- 
raumes sind innen mit Paneelen aus pitch pine und mit 


Friesen, Zier- und Fußleisten aus Nußbaum bekleidet. Wei- 


ter befinden sich in diesem Abteil ein Schrank mit Riegel- 
tür, ein Schutznetz und cine Ablegestelle für kleine Pakete, 
cin Hahn für die Bedienung der Westinghouse - Bremse und 
ein Hahn nebst Manometer für die Dampfheizung. Eine große 
Laterne in der Decke sorgt für die Beleuchtung. 
Der Postabteil enthält einen mit amerikanischer Lein- 


wand bezogenen Tisch, cinen Fitcherschrank aus Nußbaum 


für die Briefe und einen Drehsessel. An der Außenwand des 
Postabteils und an der gegenüberliegenden Wand des Ganges 
sind verschließbare' Briefkasten untergebracht. Ein Ventilator 
und Oellampen vervollständigen die Ausrüstung. 

Der geräumige Führerstand enthält alle zur Bedienung 
erforderlichen Einrichtungen in sehr handlicher Anordnung. 
Der Kohlenkasten befindet sich an der Stirnwand; mehrere 
eroße Fenster, teils fest, teils drehbar, gewähren dem Führer 
freie Aussicht nach allen Seiten. 


An Sondereinrichtungen Ver Triebwagen sind noch zu 
erwähnen: die Dampfheizeinrichtung, Bauart Haag, und der 
Druckluft-Sandstreuer, Bauart Leach. | 


Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser . een E E 290 mm 
Kolbenhub ee 400 ° 
Anzahl der Achsen . ee 3 
» » Kuppelachsen `, ee 2 
Durchmesser der gekuppelten Räder . . 1115 mm 
> = Laufräder. = so dee e, UL 
Radstand der Kuppelachsen 2300 >” 
Gesamtradstand 4600 >` 


= rei 


— 
m 
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Dampfdruck ZI I Fi WE a auoe e oaa 13 at | Das Dienstgewicht verteilt sich auf die drei Achsen 
feuerberührte Heizfläcve . . . 0... . 58,025 qm ı wie folgt: 

Rostfläche . `, ee EN 1,003 | Laufachse Treibachse Kuppelachse 
Wasserraum `, ee - 2200 ltr 11600 kg 12290 kg 7610 kg. 
Kohlengewicht. ` ee, 1000 kg Diese neuen und cigenartigen Tricbwagen werden infolge 
Leergewicht `. . . 2...) 222206850 » ihrer großen Beweglichkeit bedeutende Vorteile für die schnelle 
Dienstgewicht . . . . . en. 0.831500 » Beförderung der Post und des Gepäckes bieten. 


Die Abhängigkeit der Wärmeausnutzung der Gasmaschine vom Mischungsverhältnis. > 
Von K. Kutzbach, Nürnberg. 


In den interessanten Darlegungen des Hrn. Mees 4) er- | 1) die Zunahme der spezitischen Wärme mit der Tem- 


blicke ich, ebenso wie in den dankenswerten Versuchen des | peratur, 


Hrn. Nägel’), willkommene Ergänzungen zu den Erörterunzen 
ıneines Aufsatzes: Die flüssigen Brennstoffe und ihre Aus- 
nutzung in der Verbrennungsmaschine t), nach einer Rich- 
tung, nach welcher ich das von mir angeschnittene Thema 
nicht näher ausführen konnte, ohne aus dem Rahmen eines Daß bei Zunahme der spezifischen Wärme mit höheren 


Vortrages über flüssige Brennstoffe« zu fallen. Temperaturen und Drücken der Wirkungsgrad des Kreis- 


| 2) Dissoziation und Neubildungen bei hohen Tempera- 
Hr. Mees hat ebenso wie Hr. Nägel die Fragen auf- Ä prozesses bei starker Wärmezuführung kleiner ist als bei 
| 


turen. 


1) Spezifische Wärme. 


gerollt: geringer Wärmezuführung, ist eine der Grundlehren der 
1) Welchen Einfluß haben der Heizwert und der Theorie der Würmekraftmaschinen. (Vergl. Güldner, Ver- 
Luftüberschuß des angesaugten Gemisches auf die brennungsmotoren, 2. Aufl., S. 152 und 143.) 


Wärmeausnutzung der Gasmaschinen? Die Frage ist nur, welche Werte für die relative Zu- 
2) Welche Regelung erscheint auf Grund dieser nahme der spezifischen Wärmen man der Rechnung zugrunde 
Ergebnisse am zweckmäßigsten? legen soll. E. Meyer kommt bei seinen äußerst genau 
Ich selbst habe in meinem Vortrag diese Fragen nur in- durchgeführten Untersuchungen am Gasmotor (Heft 8 der 
sofern berührt, als ich auf den Unterschied in der Wärme- Mittlg. über Forschungsarb. S. 104) zu dem Ergebnis, die 
ausnutzung bei geringen Belastungen der mit reiner Walrrscheinlichkeit könne nicht von der Hand gewiesen wer- 
Qualitäts- oder Quantitätsregelung arbeitenden Maschinen als den, daß dio spezifischen Wärmen nicht unveränderlich, 
Folge der langsamen Zündung armer Gemische hingewiesen aber auch nicht so stark mit der Temperatur veränderlich 
habe, und zwar lediglich, um einige in letzter Zeit ausge- sind, wie von Mallard und Lechatelier angegeben wird. ` 
sprochene irrtiimliche Ansichten über den bei diesen gc- Langen hielt bei seinen bekannten Untersuchungen über dic 
ringen Belastungen vorhandenen Wirkungsgrad richtig spezifische Wärme (Mittlg. über Forschungsarb. Heft 8) die 
zu stellen, ganz abgesehen von sonstigen Vorzügen der einen Annahmen von Mallard und Lechatelier für die Zunahme der 
oder andern Regelung oder ihrer zalılreichen Kombinationen. spezifischen Wärme der einfachen Gase allerdings für ` 
Zu diesem Zweck war auch die Vereinfachung der Rechnung, richtig, während Holborn neuerdings eine wesentlich nie- ` 
die ich mir durch Annahme einer unveränderlichen spezi- drigere Zunahme gefunden hat. Diese Gase zeigen z. B. nach 
fischen Wärme — unter besonderem Hinweis auf diese An- Mallard und Lechatelier zwischen 1300 und 1700°C cinc 
nahmo — gestattete, vollkommen erlaubt, ohne darum not- Zunahme der spezifischen Wärme von 5 vH. Dagegen fand 
wendigerweise zu mißverständlichen Auffassungen zu führen. Langen für Wasserdampf im gleichen Temperaturabschnitt 
Wenn ich ferner für die Verbrauchkurvo für Sauggas- eine Zunahme von nur 9 vH gegen 13 vH nach Mallard und 
anlagen zum Vergleich mit Dieselmotoren mittlere Verbrauch- Lechat lier. Nach den Untersuchungen von Holborn in der 
zahlen angegeben habe, die den normalen Garantiezahlen der. Physikalisch-technischen Reichsanstalt erscheint die Zunahme 
Gasmaschinenfirmen entsprechen, nicht aber besonders günstige der spezifischen Wärme sogar noch ganz wesentlich kleiner, 
Ergebnisse, wenn sie auch tatsächlich bei richtiger Ein- als Langen sio annimmt. In bezug auf Kohlensäure herrscht 
stellung und entsprechendem Gase zu erreichen sind, zu- eine noch größere Unstimmigkeit. Mallard und Lechatelier 
grunde gelegt habe, so entspricht dies der für den Vergleich selbst haben auf Grund ihrer verschiedenen Versuche drei 
notwendigen Objektivität. Kleine Abweichungen im Ver- verschiedene Formeln aufgestellt, dic aber notwendigerweise 
brauch bei .hoher Belastung ändern übrigens gar nichts an zu hohe Werte angeben, weil sie bei zu hohen Temperaturen, 


bei denen die Dissoziation bereits merklich ist, bestimmt wor- 
den sind. Langen fand zwischen 1300° und 1700° eine tat- 
sächliche Zunahme der spezifischen Wärme von nur 21/3 vH: 
(gegen 8 vH nach der zweiten Formel von Mallard und 
Lechatelier), welche auch ziemlich übereinstimmt mit den Er- 

gebnissen von Holborn, der als Formel für die mittlere Mo- 
bau bedeutungsvollen Fragen beizutragen. lekularwärme bei unveränderlichem Volumen folgende fand: 


Welchen Einfluß haben der Heizwert und der Dr 6,93 + 3,04 - 10° — 0,53 + 10°43, 
Luftüberschuß des angesaugten Gemisches auf die Es zeigt sich hier infolge des dritten Gliedes gerade mit 
Wärmcausnutzung der Gasmaschine? zunehmender Temperatur eine immer geringer werdende 

A) Die theoretische Wärmeausnutzung im Kreisprozeß Steigerung. Langen legte der Einfachheit halber, um in der 
kann beeinflußt werden durch: Formel eine Abhängigkeit von OO zu vermeiden, durch die 

| von ihm gefundenen drei Werte bei hohen Temperaturen und 
durch einen Wert bei 0°C eino Gerade hindurch, wodurch. 
er rechnerisch eine größere Zunahme der spezifischen Wärme 


den aus den Kurven gezogenen Schlußfolgerungen. 

Die folgenden Erörterungen sind nun notwendig gewor- 
dene Ergänzungen zu den Ausführungen von Mees und 
Nägel, um die von diesen gebrachten Tatsachen von ver- 
schledenem ungenauem Beiwcrk zu befreien. Ich hoffe auf 
diese Weise zur weiteren Klärung der für den Gasmaschinen- 


. ) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 45 Pie gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 


glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. erhielt, als er sie tatsächlich gemessen hat. f e 
S Z. 1907 S. 1586. Ä Aus allen diesen Mitteilungen ist zu ersehen, daß die 
T Versuche an der Gasmaschine Rod den Einfluß en Werte der Zunahme der spezifischen Wärme, die Hr. Mees 
ver nisses, Z. 1907 S. 1405 u. f. Alle genaueren Zahlen sin ; z f : sind. fer- 
folgenden aus der Habilitationsschrift gleichen Titels bezw. den Ver- seinen Schlußfolgerungen ‚zugrunde legt, zu g ob nd, ter- 
ner, daß in diesem Gebiet cine Unsicherheit herrscht, die 


öffentlichungen in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten entnommen. 


1) Z. 1907 8.521 u. f. einer Aufklärung immer noch dringend bedarf. Dabei ist 


Kutsbach: Die Ablıän 


die vori verschiedenen Seiten vertretene Behauptung, daß die 

spezifische Wärme selbst bei hocherhitzten Gasen noch eine 

Funktion "deg Druckes sei, ebenfalls noch auf ihren Einfluß 

zu prüfen”). | 
EE 2) Dissoziation. 

Ueber die Größe der für die brennbaren Gemische in 
Betracht kommenden Dissoziation von CO, und HO liegen 
seit einigen Jahren nähere Angaben vor’). Zahlentafel 1 gibt 
an, wieviel vH von CO, bezw. Ha bei den betreffenden Teil- 
drücken und Temperaturen dissoziiert sind. 


Zahlentafel 1. 


T = | 1500 | 2000 | 2500 
Kohlensäure 
Teildruck 10 at 0,0188 0,818 7,08 
» 1 >» 0,0406 1,77 15,8 
» 0,1» 0,0872 3,73 30,7 
Wasserdampf 
Teildruck 10 at 0,0103 | 0,273 1,98 
» 1 » 0,0221 | 0,588 3,98 
» 0,1,” 0,0476 | 1,26 8,16 - 


Es ist daraus zu ersehen, daß bei T= 2000 die Disso- 
ziation noch außerordentlich geringfügig ist. Langen hat bei 
einem seiner Versuche allerdings gefunden (Forschungsheft 8 
S. 40), daß.schon bei einer Temperatur von T = 1848 + 273 
= 2121° und einem Teil 
druck der Kohlensäure von 
rd. Si at (wie er auch bei 

Generatorgasmaschinen 
vorhanden ist) eine Un- 
stetigkeit in der Abküh- 
lungskurve eintrat, die er 
auf Dissoziation zurück- 
führen zu sollen glaubt, 
hat aber bei einem andern 
Versuche bei T = 1995 + 
273 — 2268° und einem 
Teildruck der Kohlensäure 
von rd. 1!/, at eine solche N 


abzuführence Warme 
N 


02 


Unstetigkeit, die auf Dis- SHIT SZ a "NM 

soziation schließen ließe, SE 

weis, daß sie, entsprechend |& © LR x 
R 2? 

Temperaturen bis zu T = OQSA AI KEX LS 

2500, die bei Gasmaschi- 

serverluste höchst selten 

überschritten werden, noch recht gering ist. 

Bestreben von CO und O, sich zu vereinigen, etwas gedämpft; 

daß diese Wirkung aber nicht überschätzt werden darf, be- 

ziation des Wasserdampfes kann bei Explosionsmotoren kaum 

die Rede sein. 

gens bei mäßigen Temperaturen und nicht zu kleinen Drücken 

der schädliche Einfluß der Dissoziation nach dem Massen- 


OS 
nicht beobachtet: ein Be- % ” 
obigen Zahlenangaben, bei ES 
E ée 

nen infolge der Kühlwas- 

Allerdings ist in der Nähe der Dissoziationsgrenze dap 
weisen eben die Versuche von Langen. Von einer Disso- 

Nernst’) bemerkt hierzu noch: »Gänzlich läßt sich übri- 
wirkungsgesetz zurückdrängen, wenn man für einen selbst 


D Die von Häußer in seinen Versuchen mit explosibeln Leucht- 
gasgemischen (Forschungsheft 5) gefundenen Werte für die spezifischen 
Wärmen sind sämtlich zu boch, da er den Eiufluß der Abkühlung 
bei der Explosion wesentlich unterschätzt hat. Die daraus gezogenen 
Folgerungen für die Abhängigkeit vom Drucke verlieren damit ihren 
Wert. Für die Beurteilung des Einflusses der Zunahme der spezifischen 
Wärme bei Gasmaschinen wird es das einfachste sein wenn Explosions- 
versuche in einer Bombe gemacht werden, in welcher das Gemisch mit 
denselben Spannungen und denselben Anfangstemperaturen wie bei den 
Gasmaschinen zur Explasion gebracht wird. 

2) vergi, Nernst: Physikalisch-chemische Betrachtungen über den 
Verbrennungsprozeß in den Gaamotoren, Z. 1905 S. 1426, und der- 
selbe: Theoretische Chemie, 5. Aufl., S. 650. 

3) a a. O. S. 6S1. 


gigkeit der Wärmeausnutzung der Gasmaschine 


Fig. 1 und 2. 
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vom Mischungsverhältnis. Zeitschrift des Vereines 
ea deutscher Ingenieure. 


nur kleinen Ueberschuß an Sauerstoff sorgt.« Bei dem zweiten 
der eben erwähnten Langenschen Versuche war in der Tat 
ein größerer Sauerstoffüberschuß als beim ersten vorhanden. 

Darf so einerseits die Größe der Dissoziation nicht über- 
schätzt werden, so darf auch ihrer Wirkung auf die Wärme- 
ausnutzung keine übertriebene Bedeutung beigelegt werden, 
da der Prozentsatz der wirklich dissoziierten Bestandteile bei 
| abnehmender Temperatur sofort wieder auf null zurückgeht, 
eo daß nur ein schwaches Nachbrennen dio Folge ist?). 


Së a m EES 


| B) Die praktische Witrmeausnutzung des üblichen 
| . theoretischen Kreisprozesses kann durch die Verschiedenheit 

der Arbeitsverluste beeinflußt werden, und zwar (siehe das 

| Sankey-Diagramm Fig. 2) durch: 

| a) Wärmeverluste durch das Kühlwasser (2), 

| b) Wärmeverluste durch die Auspufigase, 

| 1) durch Nichtbrennen (8), 

2) durch Nachbrennen (6), 
| 3) durch verlangsamte Zündung (5). 


Um eine Uebersicht zu geben, habe ich vergleichshalber 
2 Sankey-Diagramme der Gasmaschine, Fig. 1 und 2, aufge- 
zeichnet, wie sie sich bei der idealen Gasmaschine und bei 

| der wirklichen Maschine ausbilden. 
| In beiden Diagrammen ist durch die Schraffur zwi- 
| schen der zur Durchführung des Kreisprozesses6 notwendigen 
| Wiärmeabführung (Oe) durch die Auspufiwärme, die auch durch 
| die Kühlwasserwärme ersetzt werden kann, und der ver- 
| lustbringenden Wärmeabführung unterschieden. Im übri- 


Sankey-Diagramme. 


Aühlwasser 


x) d Ri 
SE SE KR 


o 
> CG 
Et 

VE EEE GE 
LE IX 2 RZ .@. 9x Lei L IV i 
e E Eeer tust ) 

S Veinschließlich Anteil des Verlustes durch. 
verlangsamfe Zündung, Nachbrennen und Pumpenarbeit 


' gen dürften die Diagramme sich selbst erklären. 


| Auf diese Arbeitsverluste, welche bereits E. Moyer 8. 8. 0. 
eingehend behandelt hat, will ich des näheren eingehen, weil 
die genauen und eingehenden Versuche von Nägel mehr 

Material an die Hand geben, als bisher durch irgendwelche 
Arbeiten zur Verfügung gestellt wurde. 
Allerdings müssen wir bei den Sohlußfolgerungen aus 
Niägels Versuchen dort, wo sie die Ergebnisse beeinflusseh 
könnten, die geringe Uebereinstimmung beachten, die sich 
| bei Generatorgas trotz oder infolge sorgfältiger Vornahme 
der Untersuchungen zwischen den durch Analyse und Kalo- 
rimeter bestimmten Heizwerten zeigte, deren endgültige Auf 
klärung Nägel oder andern hoffentlich noch gelingen wird, 
da sie von größter Bedeutung für die Untersuchungen von 

Generatorgasmaschinenanlagen und für die vom Verein dcut- 

scher Ingenieure dafür aufgestellten »Regeln« ist. Ob wirk 

lich das Nichtbrennen des Methans oder Ungenauigkeit des 

Kalorimeters bei ärmeren Gasen Schuld trägt, ist mir noch 

zweifelhaft. 


1) Daß bei den höchsten Temperaturen noch weitere Einflüsse durch 
Neubildungen, z B. von Stickoxyd, oder Spaltung inehratomigor pr 
vorhanden sind, ist wahrscheinlich. Sie zeigen sich aber ebenso W!® 
die Wirkung der Disso iation in den Abkühlungskurven bezw- in den 
hohen Werten der spezifischen Wärme und können auf die Wärmeaus‘ 


nutzung ebenso wenig einen großen Einfluß ausüben. 
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Ferner hat Nägel bei seinen Zusammenstellungen der 
Wärmeverteilung einen Teil der vom Kreisprozeß gelieferten 
Arbeit, nämlich die Pumpen- oder Drosselarbeit, nicht erwähnt, 
obwohl dies für unsere Schlußfolgerungen von Wichtigkeit ist. 
Nägel hat nur die Summe (1 -+ 2) in Fig. 2, d.h. die ins 
Kühlwasser übergetretene Wärme, und die effektive Arbeit 10 
ganz genau bestimmt, weniger genau jedoch die im Auspuff 
enthaltene fühlbare Wärme (4 +5-+6-+7), und zwar mit 
einem regelmäßigen, nicht unbeträchtlichen Meßfehler, als 
Folge der Vorausströmung der Auspufigase und der Benutzung 
eines einfachen Thermometers statt eines umständlichen Ka- 
lorimeters (s. Z. 1907 S. 1466 und 1467), und mit der Unge- 
nauigkeit der angenommenen Zusammensetzung und der 
spezifischen Wärme der Gase. Endlich hat er aus dem Dia- 
gramm mit der Genauigkeit der Indizierung den Wert 
(9 + 10), die indizierte Arbeit, bestimmt. Im Restgliede 
Q'— (1 + 2)— (4+ 5+ 6+ 7)—(9+ 10) sind somit außer 
dem Meßfehler noch 3) und 8) enthalten, s. Fig. 2. Ich habe 
mit Hülfe der von Nägel mitgeteilten Diagramme und der 
angegebenen Kompres- 
sions-Enddrücke auch 
den Wert der Drossel- 
arbeit zu bestimmen ge- 
sucht, einer Arbeit, deren 
Wärmewert in der durch 
Auspuff und Kühlwasser 

abgeführten Wärme 

stecken muß’). (7+9 
+ 10) stellen dann die 
gesamte Kreisprozeß- 
arbeit Le oder PS, dar. 
Im Diagramm Fig. 3 
zeigt sich die gesamte 
Kreisprozeßarbeit PS, als Summe a+ c, während unter L; 
oder PS, bekanntlich der Wert Kreisprozeßarbeit minus Dros- 
selarbeit: (a -+ c) — (b -+ c) oder, was dasselbe ist, a—D ver- 
standen wird. 


Nach diesen Erläuterungen kann ich zu den Einzelunter- 
suchungen übergehen. 


A UBER NER. GER ER , e, Ce) 
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a) Wärmeverluste durch das Kühlwasser. 


Ueber den Wärmeübergang in das Kühlwasser durch die 
Wandungen der Gasmaschine bei verschieden hohen Tempe- 
raturen sind bisher verschiedene Ansichten ausgesprochen 
worden, je nachdem man der Wirkung der Wärmestrahlung, 
die bei schwarzen Körpern mit der vierten Potenz der abso- 
luten Temperatur zunimmt, oder der Wirkung der Wärme- 
leitung einen größeren Einfluß zuschreiben zu sollen glaubte. 
Nägel schreibt z. B. in seinem Aufsatz S. 1465: »Bei diesem 
(dem schwarzen Körper) ist für die Wärmeabgabe durch 
Strahlung die vierte Potenz der absoluten Temperatur maß- 
gebend. Wenn dem so ist, oder wenn dieses Gesetz auch 
nur annähernd gelten sollte, so ist ohne weiteres einzusehen, 
von welch ausschlaggebendem Einfluß die höchsten Tempe- 
raturen des Prozesses und ihre Zeitdauer auf die Wärmever- 
luste sein müssen.- In einer Arbeit von Dipl.-Ing. Wach, 
die vor kurzem bei der Technischen Hochschule Hannover 
eingereicht worden ist, sind aus den Abkühlungskurven der 
Langenschen Explosionsversuche für die üblichen Gasluftge- 
mische die Wärmcübergangskoeffizienten bestimmt worden. 
Es ergibt sich zwischen 500 und 1500° ein Temperaturüber- 
gang, der proportional (t— t)? ist, wo éo die Temperatur der 
Wandung bedeutet. In der Nähe von 1500’ und darüber 
hinaus wächst der Exponent von 2 sehr langsam an, ein 
Zeichen dafür, daß sich die Strahlung erst bei höheren Tem- 
peraturen mehr und mehr geltend macht. Es ist nun zu 
bedenken, daß Langen mit einer Kugel arbeitete, welche dem 
brennenden Inhalt ein Minimum von abkühlender und direkt 
leitender Oberfläche bot. Bei Motoren mit ihren vielgestalti- 


1) Genau genommen müßte nicht nur die Drosselarbeit, sondern 
auch ein Teil der Reibungsarbeit des Kolbens In den Werten der Strah- 
lung (3), der Kühlwasserwärme und der Auspuffwärme wieder erscheinen, 
da durch diese beiden Arbeiten Wärme erzeugt wird. Man macht 
keinen großen Fehler, wenn man den Wärmewert der Reibungsarbeit 
und die sonstige unbedeutende Strahlüngswärme trennt. ` 


gen Kompressionsraum-Oberflächen, besonders aber bei dem 
infolge exzentrischer Zündungslage stark bewegten Inhalt 
überwiegt wohl der Einfluß der Leitung noch mehr gegen- 
über der Strahlung, und der Exponent dürfte sicher niedriger 
werden. 

So fand schon E. Meyer aus seinen Versuchen (a. a. O. 
S. 99) bei einem 6- bis Spferdigen Motor einen Exponenten, 
der höchstens = 1,9 sein konnte, wobei er die ungünstigsten 
Annahmen machte, um den Exponenten nicht zu niedrig zu 
erhalten. 

Dieselben Versuche geben uns auch genauere Zahlen 
über den Einfluß der Kühlung auf die Wärmeausnutzung. 
Mever fand, daß bei dieser kleinen Maschine der Arbeits- 
verlust durch Abkühlung während der sichtbaren Verbren- 
nung 3 bis 4 vH und bis 50° Kurbeldrehung — an welcher 
Stelle eine gute Verbrennung, einerlei, wie sie verläuft, stets 
beendet sein dürfte — 6 bis 8 vH der gesamten theoreti- 
schen Arbeitsfähigkeit betrug. Die kleineren Werte gelten 
für ein zugeführtes Gemisch von rd. 405 WE Heizwert bei 
etwas schleichender Verbrennung, die größeren für ein Ge- 
misch von etwa 530 WE mit fast senkrechter Verbrennung. 
Im ganzen betrug der errechnete Arbeitsverlust durch Wärme- 
übergang während der Verbrennung und Expansion (nach 
Mallard und Lechatelier, also etwas zu niedrig gerechnet) 
bei 530 WE 14,07 vH, bei 405 WE 11,27 vH, entsprechend 
einer Differenz von nur 2,8 vH. 

Die Versuche von Nägel gestatten nun Gruppierungen, 
welche einen tieferen Einblick in die Gesetzmäßigkeiten ge- 
währen. 

In Zahlentafel 2 und Fig. 4 sind Versuche mit Generator- 
gas bei verschiedener Belastung zusammengestellt, bei denen 
das Kompressionsverhältnis (€ — 8,16) unveränderlich war und 


Zahlentafel 3. 


v ka D 
bu = d 5 S 3 e S 3 & z Wärme- 
= S o% N 5 u: : e SC verteilung 
Kgl ged ` o 
S| |z| 82 |38|235| 24 | 
g an 25 e3 |3 w?| Sg © 
S S e, S nn o A ZS BI z h er 
s| E | sa | 80 | 22 [E85] ETC |28 182 
AERCH |8*|532| 3 |Z} 8% 
S kS e Ch E S i EJ S | © 
vH |xkg/gem |WE/chbm | °C WE/st/gem/WE| vH , vH 
S ` 
22 33,8 6,74 517 306 5002 840 öäl,t | 13,1 
26 41,8 7,65 513 327 6086 680 30,4 | 17,0 
44 | 47,2 8,73 520 342 | 6552 600 45,2 18,6 
14 | 65,1 | 11,82 | 525 361 | 8254 | 430 44,10 20,5 
16 | 76,8 | 12,84 | 514 364 | 8340 | 370 41,0 22,3 
Fig. A. 
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der Heizwert des zugeführten Gemisches nur zwischen 513 
und 525 WE schwankte. Es sind jedoch aus den Versuchen 
nur die unbedingt genauen Werte: Kühlwasserwärme und 
effektive Arbeit, benutzt, da gerade bei dieser Reihe eine 
geringere Uebereinstimmung in den Meßfehlern und Reibungs- 
arbeiten aus verschiedenen Versuchsreihen herrscht. 

Durch mehr oder weniger starkes Drosseln wird die 
Menge des angesaugten Gemisches (= Lieferungsgrad) und 
damit der absolute Enddruck der Kompression und die Lei- 
stung beeinflußt, wie dies bei reiner Quantitätsregelung der 
Fall ist. Die Temperatur bei Beginn der Zündung wird 
wohl in allen Fällen wenig verschieden sein, da das Kom- 
pressionsverhältnis unveränderlich ist und die Anfangstempe- 
ratur der Kompression in allen Fällen 50 bis 80°C sein 
dürfte. Da auch der Wärmeinhalt des Gemisches überall unge- 
fähr gleich ist, so sind auch die höchsten Temperaturen einiger- 
maßen konstant, wenn auch die größere Menge der Rück- 
stände bei kleiner Füllung die Temperatur etwas herabsetzt. 
Es ist nun eine starke Zunahme des absoluten Wärmeüber- 
ganges an das Kühlwasser (Qı) mit größerer Füllung der 
Maschine festzustellen, d. h. der Wärmeübergang ist 
nicht von der Oberfläche und der Temperatur, die 
doch beide wenig verschieden sind, allein abhängig. Der 
Grund dieser eigenartigen Erscheinung wird, da eine Ab- 
hängigkeit des Wärmeüberganges vom Druck weniger wahr- 
scheinlich ist, hauptsächlich darin liegen, daß bei geringem 
Lieferungsgrad der Maschine die Temperatur des Inhaltes 
durch die Wärmeabgabe an das Kihlwasser und damit auch 
die Wärmeabgabe selbst viel schneller abnimmt als bei 
größeren angesaugten Gasmeneen. Es ergibt sich dies ja 
auch aus der allmählich zunehmenden Auspuffitemperatur 
(Zahlentafel 2). Der Anteil des Kühlwassers (ol an 
der gesamten zugeführten Wärme nimmt dagegen 
mit zunehmendem Zylinderinhalt ab. Die für den 
Versuchsmotor berechneten Werte der Oberfläche des Kom- 
pressionsraumes in qem, die auf jede zugeführte Wärmeein- 
heit kommen, geben einen klaren Nachweis, wie die spezi- 
fische Kühlfläche die Kühlwasserwärme beeinflußt. 

Da die spezifische Kühlfläche auch mit der Größe der 
Motoren abnimmt, läßt sich ohne weiteres sagen: Mit zu- 
nehmender Motorgröße nimmt der Prozentsatz der 
in das Kühlwasser ibergehenden Wärmemenge ab. 

Während z. B. bei einem zweipferdigen Motor bei Voll- 
füllung und 500 WE im angesaugten Gemisch auf eine 
Wärmeeinheit rd. 400 qem kühlende Kompressionsraumfläche 
kommen, entfallen bei einem 30pferdigen Motor auf 1 WE 
rd. 120 qem. (Ich habe diesen Berechnungen Ausführungen 
der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg zugrunde gelegt.)!) 

Ob die gesamte, durch Kühlwasser und Auspuff ab- 
geführte Menge, abzüglich des Wärmewertes der Drossel- 
arbeit, mit der Menge der Abgase abnimmt oder zunimmt, 
wie also der übrig bleibende Kreisprozeß dadurch beeinflußt 
wird, läßt sich aus den Versuchen Nägels aus oben angege- 
benen Gründen nicht entscheiden. 

Doch ist folgende Schlußfolgerung zulässig: Die spezi- 
fische Oberfläche nimmt mit zunehmender Motorgröße ab, 
und da es Tatsache ist, daß unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen größere Motoren ein gleiches Gemisch besser 
ausnutzen als kleine, z.B. ein 30pferdiger besser als ein 
2pferdiger, so scheint mir daraus bestimmt hervorzugehen, 
daß der Gesamt-Wärmeanteil von Kühlwasser + Auspuff 
— Drosselarbeit mit abnehmender spezifischer Oberfläche, 
also auch mit zunehmendem Lieferungsgrad, abnehmen muß. 
Trotzdem habe ich aber diese Grenzlinie zwischen Wärme- 
abführung und Kreisprozeßarbeit bei höherem Lieferungs- 


ID Genau genommen muß, wenn die Umdrehungszahl der Motoren 
verschieden ist, die sekundliche spezifische Kühltläche verglichen 
werden. Sie beträgt z. B. bei einem ? PS-Motor von 260 Umdrehun- 


60 
gen er bet einem 30 PS-Motor von 210 Umdrehungen 


60 
120: — =: Ge 

210 WE, ek 
der Zünduug (einschl. Kolbenboden) gerechnet, nicht aber die Zylinder- 


fläche, welche den Wärmedurchgang weniger beeinflussen kann, da sie 
während der Zündung bedeckt ist 


Für die Kühltläche ist diejenige bei Beginn 
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grad fast wagerecht gezeichnet, weil genauere Versuchsreihen 
fehlen. Wahrscheinlich aber ist es, daß der Wirkungs- 
grad der Kreisprozeßarbeit mit zunehmendem Lie- 
ferungsgrad zunimmt, schon aus dem Grunde, weil er 
bei abnehmendem Lieferungsgrad zuletzt = 0 werden muß 
(spezifische Kühlfläche = œ). 


Wie macht sich nun bei gleichbleibender Leistung 
der Einfluß des ärmeren oder reicheren Gemisches geltend? 
Ich habe zu diesem Zweck wiederum verschiedene Versuche 
Nägels zusammengestellt, aber in etwas andrer Form, als 
er selbst dies in Fig. 12, 15, 20, 21 und 23 seines Aufsatzes 
getan hat. In Fig. 5 sind die Generatorgasversuche 143 bis 
149 von Nägel in der Weise zusammengestellt, daß die 
Wärmeverteilung auf Kühlwasser, Auspuff und Arbeit in 
ihrer Abhängigkeit vom Heizwert des angesaugten Gemisches'! 
deutlich zu erkennen ist. Von der Summe Kühlwasser und 
Auspuff ist der darin steckende Wärmebetrag der Drossel- 
arbeit abgezogen, der hier ziemlich beträchtlich ist, da ja die 
8pferdige mit Drosselregelung arbeitende Maschine mit nur 
4 PS beansprucht wurde. Er ist jedoch zur indizierten Ar- 
beit zugeschlagen, mit der zusammen er den Wärmebeträg 
der Kreisprozeßarbeit anzeigt. Ferner ist der Einfluß der 
Abkühlung verhältnismäßig bedeutend, da der Wärmeinhalt 
der Maschine gegenüber der gegebenen Oberfläche bei die- 
ser geringen Belastung nur so groß ist wie sonst bei einer 
2pferdigen Maschine. Es ist darum ein außergewöhnlicher 
— bei größeren Maschinen und bei Belastung jedenfalls ge- 
ringerer — Einfluß des Kühlwassers zu vermuten. Zur Er- 
klärung ist auch folgendes zu beachten: Um bei 550 WE im 
Gemisch nicht mehr Leistung als bei 350 WE zu erzielen, 
muß der Lieferungsgrad im ersteren Falle wesentlich gerin- 
ger sein (etwa im Verhältnis 350:550). Nun haben wir in 
Fig. 4 gesehen, daß die Verringerung des Lieferungsgrades 
auf Erhöhung des Kühlwasseranteiles an der Wärmevertei- 
lung wirkt. Da aber gleichzeitig bei Erhöhung des Heiz 
wertes von 350 auf 550 WE die Explosionstemperaturen 
und überhaupt die Temperaturen des Kreisprozesses er 
höht werden, so addieren sich beide Einflüsse mit zuneh- 
mendem H,, um eine starke Steigerung des Kühlwasser- 
anteiles, wie sie Fig. 5 zeigt, zu bewirken. Naturgemäß 
muß sich bei solchen Versuchszusammenstellungen auch ein 
stärkerer Einfluß auf die Wärmeausnutzung der Maschine 
ergeben. So zeigt sich denn für die Kreisprozeßarbeit, für 
die indizierte und für die effektive Arbeit eine deutliche Ab- 
nahme der Wärmeausnutzung mit zunehmendem 
Heizwert des angesaugten Gasluftgemisches. In 
dieser Abnahme ist allerdings der Einfluß der zuneh- 
menden spezifischen Wärme mitenthalten. 


In die gleiche Figur sind auch die Leuchtgasversuche 
162 bis 168 eingetragen, welche mit den Generatorgasver 
suchen, besonders bei der genau gemessenen effektiven an 
beit, sehr gut übereinstimmen und darum ähnliche Ergebnisse 
deutlich zeigen. Die Kompression der beiden Versuchsreihen 
entspricht etwa 12 at bei Vollbelastung infolge des Kom- 
pressionsverhältnisses € = 6,58. 


Die Leuchtgasversuche 111 bis 117 in Fig. 6, die mil 
einem niedrigen Kompressionsverhältnis & = 3,63 ee 
sind, entsprechend der niedrigen Kompression von 6 bis 7a 
bei Vollbelastung, bestätigen ebenfalls obige Angaben, wen" 
auch hier die Abnahme auffallenderweise weniger stark 7 
scheint. Jedenfalls ist ein Kühlwasseranteil bis zu GE 
der gesamten zugeführten Wärme für größere Gasmaschin 
derart ungewöhnlich, daß eine einfache ee 
dieser Ergebnisse auf große Motoren ausgeschlo: 
sen erscheint. | SE 

Die weitere Erörterung über die Gesetzmäßigke 7 
dieser Zusammenstellungen setzt die Besprechung N 
Arbeitsverluste voraus, welche durch Nichtbrennen und Na 
brennen entstehen. 


eat: 
1) Die Abhängigkeit der Versuchswerte vom Heizwert ek 
ten Gemisches = Hy erscheint mir viel durchsichtiger als 


1000 el ein 
gigkeit von einem reziproken Wert m = Ps , wie ibn HÄ 
blich. 


g 
führt. Auch ist der Wert H, bei Berechnungen seit langem ü 
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Wärmevertellung bei wechselndem Heizwert des Gemisches für Generatorgas und 
Leuchtgas bei konstanter Belastung nach den Versuchen Nägels. 


Fig. 5. Versuche 143 bis 149 und 162 bis 168, 


300 
Heizwert des e in äer 


Fig. 6. Versuche 111 vis 117. 
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Fig. ré Versuche 124 bis 128, 
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b) Wärmeverluste durch die Aus- 
puffgase. 


Die Diagramme Fig. 5 und 6 führen un’ 
mittelbar zur Untersuchung der Arbeitsverluste 
durch Nichtbrennen eines Teiles des ange- 
saugten (Gases. 

In den Diagrammen ist außer dem Anteil 
des Kühlwassers an der Wärmeverteilung auch 
noch als unterste strichpunktierte Linie der abso- 
lute Kühlwasserverbrauch Q: eingetragen; außer- 
dem ist durch eine Linie dio Grenze angegeben, 
bei welcher der Luftüberschuß nach den kalo- 
rimetrischen Bestimmungen von Nägel = 0 ist 
(nach der Analyse wäre diese Linie ach links 
zu verschieben) und somit das höchstmögliche H, 
erreicht ist. Es zeigt sich nun deutlich, beson- 
ders an den Qw und gr-Linien, in der Nähe die- 
ser Grenze eine Unstetigkeit im Kühlwasserver- 
brauch, die, wie bereits Nägel gezeigt hat, darauf 
hinweist, daß ein Teil des Gases dort nicht ver- 
brennt n, 

Obwohl es höchst wahrscheinlich ist, daß die 
Mischung die denkbar innigste gewesen sei, so 
scheint eben doch nicht jeder brennbare Teil sei- 
nen Sauerstoff zu finden, sobald der Ueberschuß 
geringer als etwa 20 vH ist. Dieser Umstand 
beeinflußt die Wärmeausnutzung reicher Gemische 
bedeutend mehr als irgend ein andrer. 

Ebenso wichtig wie der Arbeitsverlust durch 
Nichtbrennen ist aber derjenige durch Nach- 
brennen des Gemisches während der Expansion 
und der durch verlangsamte, bei wachsendem 
Volumen stattfindende Entzündung hervorge- 
rufene, die sich beide durch Teniperaturerhöhung 
der Auspuffgase, damit aber auch durch stärkere 
Wärmeabfuhr ins Kühlwasser, bemerkbar machen. 
Während das Nichtverbrennen eines Teiles des 
luemisches sich durch Verminderung der abso- 
wten Kühlwasserwärme bemerkbar macht, be- 
Girkt das Nachbrennen eine Erhöhung‘). Treten 
beide gleichzeitig auf, und das ist bei armen Ge- 
mischen fast immer der Fall, so können ihre 
Wirkungen sich in den Kühlwasserkurven gegen- 
seitig aufheben, während sie sich in den Arbeits- 
kurven summieren. 


l) Die in das Kühlwasser übergehende Wärmemenge 
Q, ist bei dieser Versuchsgruppierung fast genau pro- 
portional dem Heizwert des zugeführten und verbrannten 
Gemisches: Q: = Ş Hy. Verbrennt jedoch nur der Teil 7 
des Gases, so ist Qx =G n H, und der z. B. bei H, = 586 
in Fig. 5 anzutragende Wert (Versuch 143) um & (1-n)M, 
zu klein Durch Messung findet man hier 7 = 0,93. Werden 
nun vom Heizwert des Gases nur n H, ausgenutzt, statt 
Ja, so muß im selben Verhältnis mehr Gas zugeführt 


x 
werden, also statt x cbm - cbm, um die gleiche Leistung 
7 


aufrecht zu erhalten. Der Anteil o der Kühlwassermenge 
am gesamten Wärmeverbrauch wird darum 


a Vi Hy a 2 
qk = Se VI 
£ r 
Ho 
H 


wo & und » gegeben sind. Da 7? = 0,93? = 0,86, so muß 
sich in der gs-Kurve eine Abweichung von 14 vH zeigen. 
In den Kurven der Arbeitsausnutzung muß sich dagegen 
als Folge des Nichtbrennens eine Abweichung von rd. 7 vH 
zeigen, da sie lediglich eine Folge der im Verhältnis 
1 1 
n u 0,93 
rechnungen sich in Fig. 5 und auch in Fig. 6 bestätigen, 
so ist dies ein Beweis, daß die schlechtere Wärmeaus- 
nutzung bei sehr geringem Luftüberschuß nur die Folge 
des Nichtbrennens eines Teiles des Gases ist. 


2) So zeigt sich in Fig. 5 bei einem Heizwert von 
352 WE (Versuch Nr. 149) in der absoluten Kühlwasser- 
menge bei Generatorgas keine sonderliche Abweichung, 
während die verschlechterte Wärmeausnutzung für die ein- 
zelnen Arbeiten auf eine Addition von Nachbrennen und 
Nichtbrennen hinweist. Da wir ferner oben geschrn haben, 


"ärme ist.’ Da diese Be- 
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Zahlentafel 3. 
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WE/cbm | C abs 


11 587 1,9 291 8,8 | 
12 640 1,9 291 9,55 | 
13 694 1,9 291 10,25 

14 748 1.9 291 10,85 | 
15 800 1,9 291 11,40 | 
8,5 454 3,55 294 12,3 | 
d 482 8,55 | 294 . 14,4 | 
10 535 3,55 294 16,8 | 
11 587 3,55 294 18,9 | 
12 640 3,56 | 294 20,6 

13 | 694 3,55 294 | 22,1 2 
14 748 3,55 | 294 23,6 | 
15 | 800 3,55 294 | 24,8 | 


Bemerkung: Die *Werte sind von Häußer angegeben, 

Die ungünstige Wirkung dieser Summierung von Nach- 
brennen und Nichtbrennen zeigt sich nur zu deutlich in der 
Wärmeausnutzung der Kreisprozeßarbeiten und der indi- 
zierten Arbeiten bei armen Gemischen. 

Um die Ursachen und die Erscheinungen des Nachbren- 
nens armer Gemische besser zu verstehen, müssen wir auf die 
Gesetze der Entzündung von Explosionsgemischen 
näher eingehen. Die Theorie dieser Entzündung bedarf noch 
eingehender wissenschaftlicher Versuche mit den verschiede- 
nen technischen Gasgemischen; bis zur Ausführung derselben 
müssen uns die wenigen empirisch festzustellenden Werte 
der Zündgeschwindigkeit genügen. Solche lassen sich z. B. 
aus den »Untersuchungen über explosible Leuchtgas-Luit- 
gemische« von Häußer (Forschungsheft 25) ermitteln. Die 
Versuche wurden leider mit sehr geringen Gemischmengen 
(rd. Ji ltr, während bei den Explosionsversuchen von Langen 
ein Gefäß von 34 ltr Inhalt benutzt wurde) vorgenommen, SO 
daß die Abkühlung ganz beträchtlich war. Dagegen haben 
sie den Vorteil, daß sie mit einer Röhre von 40 mm Dmr. an- 
gestellt wurden, welche eine parallele Verschiebung der Zünd- 
fläche einigermaßen gewährleistet. 

Der längste Weg der Zündung von der Entzündungs- 
stelle an betrug etwa 0,85m. Diese Weglänge, dividiert 
durch die Zeit von der Entzündung bis zur Erreichung des 
höchsten Druckes (soweit sich dies aus den Diagrammen 
einigermaßen genau ablesen läßt), ergibt die Geschwindigkeit 
der Zündung in einer Röhre. In Zahlentafel 3 sind die Ver- 
suchsangaben von Häußer und die daraus zu berechnenden 
Werte für die Zündgeschwindigkeit wiedergegeben. 

Man kann sich nun den Vorgang der Gasmaschinenzün- 
dung bezw. der Zündung in geschlossenen Gefäßen so vor- 
stellen, daß sich die hohe Temperatur des Zündfunkens 
bezw. der zuerst entflammten Schicht durch Wärmeleitung 
verbreitet und dadurch die benachbarten Schichten auf Ent- 
flammungstemperatur bringt; die Geschwindigkeit der Fort- 
pflanzung ist also zunächst durch die Wärmeleitfähigkeit 
der Gase bedingt. Diese ihrerseits ist verschieden für ver- 
schiedene Gase, z. B. für den leichten Wasserstoff wesentlich 
größer als für andre Gase, ist aber auch abhängig vom 


daß sich die Verschlechterung durch Nichtbrennen in der qı-Kurve qua- 
dratisch bemerkbar macht, während das Nachbrennen längst nicht in 
dieser Stärke wirkt, so muß dann, wenn sich in der Q:-Kurve die 
Wirkungen von Nachbrennen und Nichtbrennen aufheben, der Einfluß 
des Nichtbrennens in der gı-Kurve bemerkbar sein. Fig. 5 be- 
stätigt dies, noch mehr aber Fig. 6. Auch erklärt sich nach diesen 
Ausführungen leicht, warum in Fig. 6 und besonders in Fig. 7, welche 
die Geueratorgasversuche 124 bis 128 bei geringer Kompression dar- 
stellt, in der g«-Kurve das Nachbrennen, in der Q+-Kurve das Nicht- 
brennen sich mehr bemerkbar macht. 
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1990 | 0,108 1,8 116,90 
2110 0,070 2,64 1,28 820 
2220 | 0,050 8,7 1,37 760 
2330 | 0,037 5,0 1,49 . 710 
2430 0,030 6,2 | 158 660 
| 1670 0.355 0,52 0,85 570 
1740 | 0,25 0,74 0,93 540 
1870 | 0,135 1,37 1,08 490 
1990 0,095 1,95 119 440 
23110 | 0,062 2,98 1,31 400 
2220 0,045 4,11 | 1,43 370 
2330 | 0,033 ae TI Län | 350 
| 2430 uge | "4 1,63; 320 


die übrigen berechnet. 


Temperaturunterschied zwischen wärmeabgebender und wärme 
aufnehmender Gasschicht. Dann aber ist die Schnelligkeit 
der Fortpflanzung bedingt durch die Geschwindigkeit, mit 
der eine erhitzte Schicht chemisch zu reagieren und sich 
so auf immer höhere Temperaturen zu bringen sucht, d. h. 
im wesentlichen durch die Aenderung der Reaktionsgeschwin- 
digkeit mit der Temperatur!) Nun haben aber Versuche 
gelehrt, daß die Geschwindigkeit, mit der ein chemisches 
System seinem Gleichgewicht zustrebt, mit wachsender Tempe- 
ratur außerordentlich ansteigt; so nimmt 2. B. die Reak- 
tionsgeschwindigkeit des Stickoxydes etwa mit der zehnten 
Potenz der absoluten Temperatur ZU. Ferner erhöht nach 
Nernst die mit der Drucksteigerung verbundene Konzen- 
tration der reagierenden Substanzen nach dem Gesetz der 
chemischen Massenwirkung’ ebenfalls die Reaktionsgeschwin- 
digkeit. Endlich wird durch die Ausdehnung der ersten ver- 
brannten Gemischteile die glühende Grenzschicht nach den 
unverbrannten Teilen hin befördert, und zwar um so mehr, 
je größer die Wärmezuführung oder die Temperaturz nahme 
ist, und ebenfalls die Zeit bis zum Durchschlag der Zündung 
vermindert. 


Dieser »Transport« in der Richtung der Entzündung ist 
bei ofienen Räumen, bei denen mit der Ausdehnung keme 
Drucksteigerung verbunden ist, ebenso groß, wie es der Aus- 
dehnung des Gases durch die Verbrennung entspricht. Nimmt 
das Gas z. B. nach der Zündung das Afache Volumen em, 
so erhöht sich bei Röhren, die in der Zündrichtung offen sind, 
die Zündgeschwindigkeit im Verhältnis 1:4, bei einem IN 
der Zündrichtung offenen Kegel oder im offenen- Raum da 

3 


gegen nur im Verhältnis 1: V4. In geschlossenen Räumen 
ist dieser Transport zuerst ebenso groß wie im offenen Raum, 
nimmt aber dann mit zunehmender Verbrennung ab, da er 
zum Schlusse naturgemäß = 0 sein muß. Will man in E 
schlossenen Räumen zwecks Verkürzung der Zünddauer ein 
Maximum von Transportwirkung erzielen, SO schließt man 
ein Rohr mit der offenen Seite an einen großen Raum an 
und zündet an der geschlossenen Seite (»Schußkanal« nach 
Otto). Der Transport in diesem Schußkanal ist dann fast 50 
groß, als ob das Rohr bezw. der ganze Raum offen wäre. 
Der Kompressionsraum der liegenden Gasmaschinen hat 
meistens eine gewisse Aehnlichkeit mit dieser Anordnung, da 
er meist aus einem röhrenartigen Ventilraum und ur 
großen Kolbenraum besteht, wobei die Zündung 1M Venti 
raum stattfindet. Man erkennt daraus, daß Versuchzablen 
über die Zündgeschwindigkeit nur dann auf Gasmaschinen 


!) Vergl. hierüber auch Nernst, Theor. Chemie, 


5, Aufl. S. 682 
und 666. i 
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unmittelbar übertragen werden können, wenn Versuchsraum 
und Kompressionsraum ähnliche Gestalt haben; im andern 
Falle sind die Versuchswerte mit einem entsprechenden Koef- 
fizienten zu multiplizieren. 


Die Einflüsse der Wärmeleitfähigkeit, der Reaktionsge- 
schwindigkeit und der Drucksteigerung sind dagegen un- 
abhängig von der Raumgestaltung; sie bedingen hauptsäch- 
lich die Veränderung der Zündgeschwindigkeit und sind ihrer- 
seits abhängig von der bei der Entzündung entstehen- 
den Temperatur 73, die wieder durch die Anfangstempe- 
ratur Tı des Gemisches bei der Entzündung und den Heiz- 
wert des Gemisches H, bedingt ist. Diese Temperatur 7,’ 
ist nun bei geschlossenen Gefäßen ungefähr dieselbe wie bei 


offenen, nämlich 7y' = n+” ‚ WO CG die auf das Gewicht 


P 
von 1 cbm Gemisch bezogene mittlere spezifische Wärme bei 
konstantem Druck bedeutet. Tatsächlich verbrennt nämlich 
das einzelne Molekül, dessen Volumen gegenüber der Ge- 
samtmasse des Gases unendlich klein ist, fast bei konstantem 


Druck und bewirkt damit nur die Temperaturerhöhung aA 


Cp 
nicht aber Se , während der Wärmeanteil Œ _ Be dazu dient, 
v c € 


v P 
die Ausdehnung des verbrennenden Moleküls und damit die 
Kompressionssteigerung der übrigen Gasmasse zu bewirken. 
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Der Temperaturunterschied zwischen der verbrannten und der 
, H, f 
unverbrannten Schicht ist also unveränderlich = = . Erst in- 
; P 
folge der zunehmenden Drucksteigerung im Gasgemisch wird 
die Temperatur der bereits verbrannten Teile allmählich so weit 


H, 
erhöht, daß die mittlere Temperatur der Gasmasse — Tı + = 


wird. Maßgebend für die Zündgeschwindigkeit kann jedoch 
diese letztere Temperatur nicht sein, während die Temperatur 


T +2 auch dann das ungefähre Mittel der für die Zünd- 
Cp 


geschwindigkeit maßgebenden Temperaturen darstellt, wenn 
man die Wirkung von Strahlung und Leitung bei der Ent- 
zündung noch berücksichtigt!). Ich habe darum in Fig. 8 


— 


1) Vielleicht findet sich später Gelegenheit, auf die Theorie der 
Zündung näher einzugehen, als der Zweck obiger Ausführungen hier 
zuläßt. l 
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die nach Häußer berechneten Zündgeschwindigkeiten in Ab- 
hängigkeit von der entstehenden Temperatur T,’ aufgetragen, 


luten Anfangsdrücke Pa = 1,9 und p, = 3,55 at, während 


nen üblichen höheren Kompressionsdrücke, als die geringeren 
spezifischen Kühlflächen, daß die Werte der Zündgeschwin- 
digkeiten dabei nicht unerheblich höher sein werden. 

Wenn wir die vierte Wurzel der für pa = 3,55 gefundenen 
Werte (in größerem Maßstab) über den entsprechenden Ty’ 
auftragen, so erhalten wir Punkte, die ungefähr auf einer 
Geraden liegen, welche die Abszissenachse bei der Tempe- 
ratur TN = 830° schneidet, einer Temperatur, die ungefähr 
der Entzündungstemperatur des Knallgases entspricht. Wir 
können darum nach den Häußerschen Werten eine Formel 
für die Zündgeschwindigkeit Z aufstellen, welche lautet: 


A 830 s 
Tg’ — 880\4 SE 
EECH ) BE rn Shen ) 


1000 1000 


č ist in unserm Falle = 1,1. 


Ob diese Formel einem wirklichen Gesetz 
entspricht oder nur zufällig für diese Versuche 
gilt, wie sich bei andern Gasen als Leuchtgas, bei 
andern Anfangsdrücken oder bei anders gestal- 
teten Kompressionsräumen die Werte für Ç bezw. 
der Wert 830 ändert, läßt sich leider heute noch 
nicht beantworten; doch ist eine genaue Kenntnis 
dieser Verhältnisse von großer Bedeutung für das 
Verständnis einer ganzen Anzahl von Verbren- 
nungsvorgängen. 

Für die Vorgänge in der Gasmaschine kön- 
nen wir aber bereits mit Sicherheit schließen: 

1) Eine Erhöhung des Heizwertes eines Ge- 
misches bewirkt, da sie die Endtemperatur der 
Explosion erhöht, eine starke Zunahme der Zünd- 
geschwindigkeit; 

2) eine Erhöhung der Anfangstemperatur eines 
Gemisches, etwa durch Kompression, bewirkt 
ebenfalls, da sie die Endtemperatur entsprechend 
erhöht, eine starke Zunahme der Zündgeschwin- 
digkeit. 

Will man also arme, langsam brennende Gas- 
gemische wirtschaftlich, d. h. bei ungefähr kon- 
stantem Volumen, verbrennen, so ist schon zwecks 
Erhöhung der Anfangstemperatur der Zündung 
eine hohe Kompression unbedingt erforderlich. 
Die Wirkung der Temperaturerhöhung auf die 
Zündgeschwindigkeit geht aber sehr deutlich aus 
den Diagrammen Fig. 20 und 21 (S. 1464) von 
Nägel hervor, wo Diagramme für a= 3,63 und 
€= 6,58 mit gleichem Heizwert des Gemisches 
übereinander gezeichnet sind. Die zu den einzelnen Ver- 
suchen gehörigen Heizwerte des Gemisches sind aus den 


1000 
von Nägel angegebenen Werten von m — "ue mzurech- 


D 
nen bezw. aus unserer Figur 5 zu entnehmen. Nach die- 
sen Diagrammen Nägels erscheint die Steigerung der Zünd- 
geschwindigkeit zwischen den Versuchsreihen mit niederer 
und höherer Kompression stärker, als dies die geringe 
Temperaturerhöhung durch höhere Kompression nach den 
Häußerschen Werten bewirken könnte; anderseits ist wie- 
der die Verschiedenheit der Zündgeschwindigkeit in den 
Diagrammen einer Versuchsreihe, z. B. 143 bis 149, nicht 
so stark, wie man erwarten müßte. Beide Erscheinungen 
lassen sich jedoch befriedigend erklären, sobald man an- 
nimmt, daß die Zündgeschwindigkeit auch mit höhe- 
rem Anfangsdrucke wächst. Dann folgt aber weiter 
daraus, daß die reichen Gemische, welche bei diesen Ver- 
suchsreihen infolge der Drosselung und des dadurch vermin- 
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deutscher Ingenieure, 


derten Anfangsdruckes der Zündung noch stoßfrei verbrannt 
werden konnten, bei voller Kompression nicht mehr verbrannt 
werden könnten. 

3) Bei größeren Motoren, wo die Wandungen wenig 
kühlende Wirkung auf den Kern des komprimierten und da- 
durch vorgewärmten Gemisches ausüben, ist die Zünd- 
geschwindigkeit des gleichen angesaugten Gemisches unter 
sonst gleichen Verhältnissen wesentlich größer als bei kleine- 
ren. Es können darum größere Motoren bei gleicher Kom- 
pression ganz abgesehen von Vorzündungen durchaus nicht 
ohne weiteres dieselben reichen Gemische vertragen wie 
kleinere. Die Erfahrungen, die man mit größeren Benzin- 
und Leuchtgasmotoren gemacht hat, bestätigen dies zur Ge- 
nüge. Will man also auch in größeren Motoren reiche Ge- 
mische verwenden, ohne daß die Zündung stoßend wirkt, oder 
kann man dies unter Umständen nicht umgehen, so ist eine 


Fig. 9. Leistung 20 PS. 
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Fig. 10. Leistung 100 PS. Fig. 11. Leistung 500 PS. 


stärkere Kühlung etwa durch verhältnismäßige Vermehrung 
der Oberfläche gegenüber dem Wärmeinhalt am Platze, wo- 
bei der etwas größere Verlust durch Wärmeabführung in den 
Kauf zu nehmen ist. Während bei kleinen Motoren eine ein- 
fache Gestaltung des Kompressionsraumes zur Verminderung 
der kühlenden Oberfläche erstes Erfordernis ist, sind größere 
Motoren, wenn sie vielseitig, besonders auch für zeitweise 
oder dauernd stark wasserstoflhaltige Gemische, benutzt wer- 
den sollen, mit verhältnismäßig nicht zu kleiner Oberfläche 
bezw. mit dünnen Gemischschichten auszuführen. Der Kom- 


pressionsraum der großen doppeltwirkenden Viertaktmaschinen 


mit oben und unten liegenden Ventilen erscheint demnach von 
diesem Gesichtspunkt au: durchaus zweckmäßig. Man ver- 
gleiche die Abbildungen der diesen. Gesichtspunkten ent- 


sprechenden Kompressionsräume für Leuchtgas- und Koks- 
ofengasmaschinen der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg mit 
20, 100 und 500 PS, Leistung für den einzelnen Kompres- 
sionsraum, Fig. 9, 10 und 11. Die Umständlichkeiten und 


Gefahren des Wassereinspritzens, das man ebenfalls zum 
gleichen Zweck vorgeschlagen hat, lassen sich auf diese 
Weise zweckmäßig umgehen. 

Soll durch die Verbrennung eines Gemisches im Explo- 
sionsmotor kein Stoßen im Triebwerk eintreten, so kann man 
ungefähr annehmen, daß die Verbrennung mindestens solange 
dauern muß, daß sich die Kurbelwelle während dieser Zeit 
um 20° dreht; besser sind 30 bis 40°. Es ist dies natürlich 
eine rohe Angabe, die aus Diagrammen der üblichen Explo- 
sionsmotoren entnommen ist, und es ist dabei zu beachten, 
daß der Beginn der Verbrennung infolge der anfänglich sehr 
geringen Druckerhöhung schwer zu bemerken ist. Auch ist 
die Härte des Stoßes von Konstruktionseinzelheiten der Ma- 
schine abhängig. | 

Bei den von E. Meyer veröffentlichten Diagrammen (For- 
schungsheft 8 S. 107), bei denen der Beginn der Zündung 
genau gemessen ist, beträgt der »Verbrennungswinkel« 30 
bis 35°. i 

Legen wir 20° als äußerste Grenze zugrunde und neh- 
men einen Motor mit 3,5 m Kolbengeschwindigkeit an, so 
ergibt sich daraus eine zulässige Zündgeschwindigkeit von 
6,3 bezw. 9,5 m, je nachdem der längste Zündweg 0,2 oder 
0,3 des Kolbenhubes beträgt. Wenn wir uns auch unter 
diesen Zahlen nichts vorstellen können, solange wir nicht 
mehr Versuchsmaterial über Zündgeschwindigkeiten bei höhe- 
ren Drücken und in gegebenen Kompressionsräumen be- 
sitzen, so ist daraus doch jedenfalls zu erkennen, daß die 
Entzündungstemperatur und der Heizwert des Gemisches 
eine feste obere Grenze haben, die bei größeren Motoren 
mit hoher Kompression tiefer liegt als bei den älteren Klein- 
motoren. Bei einem 100 pferdigen Leuchtgasmotor mit 8 bis 
10 at Kompression (nicht 12 at, wie Hr. Mees zuläßt) dürften 
580 WE im Gemisch, entsprechend einem Gasgehalt von 11); 
bis 12 vH oder Mischung 1:7'/, schon die alleräußerste 
Grenze bei betriebswarmer Maschine sein. Dies entspricht 
nach der von Bonte mitgeteilten Formel (Z. 1906 S. 1256) 

Hg 1. Ntherm. 
Pam 
bei Guer, ma. = 29 vH und pe 85 vH (bezogen auf gleiche 
Temperatur und Barometerstand wie H) einem mittleren 
Druck Pw = 6,1 at. 

Die obere Grenze des Gemisches ist bei Leuchtgas 
und Koksofengas somit schon durch die Unzulässigkeit eines 
stoßenden, harten Arbeitens der Maschinen bestimmt (abge- 
sehen von Vorzündungen), während bei langsam brennenden 
Gasen diese Erscheinung keine Grenze bildet. Dort ist die 
letztere allein durch den Luftbedarf gegeben, der den höchst- 
erreichbaren Wärmeinhalt des Gemisches festlegt. Bei Ge- 
neratorgas aus Koks und Anthrazit folgt daraus eine obere 
Grenze von 550 bis 580 WE, bei Hochofengas, Luftgenerator 
gas, überhaupt bei ärmeren Gasen liegt die obere Grenze bei 
500 WE und noch tiefer. Es ist auch zu bedenken, daß die 
Leistung nicht mehr steigt, sobald das Produkt H, Ouere, sein 
Maximum erreicht hat. Wenn also infolge unvollständiger 
Verbrennung Them. stärker sinkt, als H, steigt, ist eine Lei- 
stungserhöhung unmöglich. 


Wie es mit der unteren Grenze der wirtschaftlichen Ver- 
brennung ohne Nachbrennen und Nichtbrennen steht, geht 
am deutlichsten aus Fig. 5 hervor, in der sowohl das zur ` 
Verwendung gekommene Anthrazit-Generatorgas von hohem 
Heizwert als auch Leuchtgas unter 400 WE diese Wirkungen, 
wenn auch zuerst noch in schwachem Maße, zeigt. Dabei 
ist zu bedenken, daß allem Anschein nach der untersuchte 
Motor eine vorzügliche Mischung besaß, was ja auch bei den 
kleinen Abmessungen kein Wunder ist, während m. E. die 
gleichmäßige Durchmischung großer Kompressionsräum® 
sicher schwieriger ist. Dafür ist allerdings bei größeren Mo- 
toren die Vorwärmung stärker. Durch frühere Zündung 
hätte die Verbrennung armer Gemische vielleicht noch ver- 
bessert werden können, aber eine richtige Einstellung der 
Zündung durch den Regler hat ihre praktischen Schwierig- 
keiten. 

= Sind dagegen die Gase nicht wie bei den Versuchen 
Gase von. hohem Heizwert: und hohem Wasserstoffgehalte 
(beide Gase kommen für Großgasmaschinen kaum in Betracht), 
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sondern ärmere Gase mit geringerer Zündgeschwindigkeit, 
wie dies bei geringer Belastung des Generators, ferner bei 
Koks- und Braunkohlengeneratoren, bei Hochofengas usw. 
der Fall ist, so ist das Nachbrennen bedeutend stärker und 
tritt bereits bei H, = 420 bis 450 WE auf. Sie verhalten sich auch 
bei hoher Kompression wie das Generatorgas der Figur 7 bei 


schwacher Kompression. 


Die &ärmern Hochofengase verbrennen überhaupt nicht 
bei konstantem Volumen, d. h. sie verbrennen nur unter 
mehr oder weniger starkem Nachbrennen und Nichtbrennen 
und erreichen damit nicht einmal die theoretisch beste Aus- 
nutzung mit dem höchstmöglichen Heizwerte des Gemisches,. 
Von einer Abnahme der thermischen Ausnutzung mit zuneh- 
menden H, kann hier also keine Rede sein 


Fassen wir jetzt die Erörterungen zusammen, so können 
wir feststellen, daß die Abnahme der thermischen Ausnutzung 
der indizierten Arbeit ue. taa. mit zunehmendem Heizwert 
des Gemisches bei gleichbleibender Belastung, eine Abnahme, 
die sich in Nägels Versuchen 'nach Fig. 5, 6 und 7 mit 
nicht zu verkennender Deutlichkeit bei schnell brennenden 
Gasen zeigt, durch folgende Umstände bedingt wird: 

1) durch Zunahme der spezifischen Wärme mit höherer 
Temperatur und Beginn der Dissoziation bei den höchsten 
Temperaturen; 

2) durch Zunahme des Kühlwasserverlustes mit höheren 
Temperaturen, unterstützt 

3) durch die verhältnismäßig große spezifische Kühl- 
fläche des Versuchsmotors und 

4) durch den mit zunehmendem Heizwert abnehmenden 
Gasinhalt bezw. Lieferungsgrad; 

5) durch die mit zunehmendem Heizwert zunehmende 
Drosselarbeit, die von der gesamten Kreisprozeßarbeit abzu- 
ziehen ist; 

6) durch das Nichtbrennen bei geringem Luftüberschuß. 


Von diesen Einflüssen bleiben bei größeren Motoren und 
bei Qualitätssregelung nur 1) und 2) bestehen, während 6) 
bei armen Gasen noch dazu kommt; insbesondere sind aber 
die Einflüsse 4) und 5) lediglich Folgen der Versuchsgrup- 
pierung und treffen bei Qualitätsregelung nicht zu. Unter- 
suchen wir nun, wie groß der gesamte Einfluß von 1 bis 6 
in Fig. 5 ist, so findet sich zwischen der oberen und unteren 
Grenze eines Generatorgases von 1153 WE, wie sie Mees 
seiner Berechnung zugrunde legt, nämlich zwischen 350 und 
524 WE, eine Abnahme von rd. 3!/, vH; ich mache aller- 
dings darauf aufmerksam, daß bei einem reicheren Gase 
dieser Gesamteinfluß wesentlich größer werden könnte. Wäre 
jedoch nur der Einfluß von 1) und 2) allein bestimmt worden, 
so wäre er erheblich niedriger; wieviel, wird Hr. Nägel 
hoffentlich durch weitere Versuche zeigen. Hr. Mees aber 
rechnet für denselben Abschnitt 9 vH, ja, er möchte bezw. 
müßte sogar, um von */; Höchstleistung ab einen konstanten 


. Verbrauch einschließlich des Generators zu erzielen, zwischen 


320 und 524 WE 16,7 vH erreichen. Wenn die höchste 


.Kompression nicht, wie in Fig. 5, 12 at, sondern weniger 


beträgt, z. B. 6 at in Fig. 6 und 7, so wird die Abnahme der 
Wärmeausnutzung noch viel kleiner. 

Ich glaube, daß auf Grund der vorstehenden Erörterungen 
auch die zahlreichen andern Fragen, welche Hr. Mees berührt 
hat, beantwortet werden können. Daß aber nicht Versuche 
auf dem Umwege durch den Generator, dessen Wirkungsgrad 
sich von heute auf morgen ändern kann, sondern nur zahl- 
reiche hintereinander folgende Versuchsreihen, wie sie Nägel 
vorgenommen hat, beweisend sind, möchte ich noch betonen. 


2) Welche Regelung erscheint auf Grund dieser 
Ergebnisse die zweckmäßigste? 


Vom einseitig wärmetheoretischen Standpunkt aus, nicht 
von dem des erfahrenen Betrlebsingenieurs, der in letzter 
Linie maßgebend ist, erscheint die reine Qualitätsrege- 
lung bei geringer Belastung und die reine Quantitäts- 
regelung bei höherer Belastung als minderwertig. 

Erwünscht erscheint dagegen von diesem Standpunkt 


‚aus eine Regelung, welche stets eine Verbrennung ohne 
‚Nachbrennen und ohne Nichtbrennen bewirkt, indem sie das 
‚Gemisch zwischen den Grenzen von höchstens 400 und 550 WE 
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hält, und die das ärmere Gemisch bei kleinster, das reichere 
Gemisch bei höchster Belastung verwendet. Als vor etwa 
6 Jahren die Quantitätsregelung von der M. A. N. für ihre 
einfachwirkende Gasmaschine eingeführt wurde, fand sich 
gleich bei den ersten Versuchen, daß diese oben gestellte 
Bedingung zweckmäßig sei, und man erreichte das in ein- 
facher Weise durch eine geringe Luftvoröffnung. Bei kleinem 
Hub des Mischventiles, also bei geringen Leistungen, wirkt 
diese Luftvoröffnung stark verdünnend auf das Gemisch, bei 
großem Hub und großen Leistungen hat sie gar keinen 
Einfluß. Das günstigste Verhältnis zwischen Luft und Gas 
wird bei der als Höchstleistung festgesetzten Belastung durch 
Verdrehen des als Rider-Schieber ausgebildeten Mischventiles 
gefunden, und zwar in der Weise, daß diejenige Stellung 
des Mischventiles als günstigste festgehalten wird, bei der 
der Regler am höchsten steht, also am wenigsten Ge- 
misch einläßt. Dies ist gleichzeitig die Stellung des ge- 
ringsten Gasverbrauches, also des günstigsten Gemisches bei 
dieser höchsten Belastung. Dann wird von selbst bei ge- 
ringerer Belastung das Gemisch noch ärmer. Die Luftvor- 
öffnung wird so festgesetzt, daß bei geringen Belastungen die 
Verbrennung und damit der Gasverbrauch noch gut ist. 

Das mit der Hand verdrehbare Mischventil, Fig. 12, 
das in der dargestellten Ausführungsform der M. A. N. mit 
dem Einlaßventil verbunden ist, hat den Vorteil, daß man 
von außen, je nach dem zur Verwendung gelangenden Gas 
und dem wachsenden 


Luftbedarf verschiede- Fig. 12. 
ner Gase, leicht das wisehventil der Maschinenbaugesellschaft 
günstigste Gemisch ein- Nürnberg. 


stellen kann, da die 
Bewegung des Reglers 
oder noch besser des 
Tachometers bei gleich- 
bleibender Belastung so- 
fort die günstige oder 
ungünstige Wirkung der 
Verdrehung anzeigt. Ein 
weiterer Vorteil ist, daß 
die Oeffnungen zur Re- 
gelung des Gas- und 
Luftverhältnisses sich 
gleichzeitig mit der 
Kolbengeschwindigkeit 
vergrößern und verklei- 
nern, im Gegensatz zu 
den nur roh wirkenden 
und von Nägel mit 
Recht kritisierten Dros- 
selorganen, welche stän- 
dig gleiche Oeffnung 
haben. Während sich die Verdrehung eines Mischventiles, 
dessen Widerstand durch Staub und Teer beeinflußt werden 
kann, durch den Regler statt mit der Hand bei größeren Ma- 
schinen nur schwer bewerkstelligen läßt, geschieht die Verstel- 
lung des Ventilhubes durch Rollen- oder Steinverschiebung ohne 
jeden Rückdruck. (Vergl. die Steuerung und Regelung der 
M. A. N.-Maschinen, Z. 1906 S. 1250). Um endlich bei Vollbe- 
lastung das Gemisch noch weiterhin anzureichern, was bei 
einigen schnell brennenden Gasen allerdings zweckmäßig sein 
kann, ist eine einfache (der M. A. N. geschützte) Einrichtung 
angebracht, um den Luftquerschnitt beim größten Ventilhub, 
also bei größter Belastung, im Verhältnis zum Gasquerschnitt 
zu verringern. Zu diesem Zweck ist der Sitz a des Gaseinlasses 
verstellbar; es kann dadurch die Einstellung so vorgenom- 
men werden, daß über einen gewissen Hub hinaus der Luft- 
querschnitt nicht mehr zunimmt, während der Gasquerschnitt 
entsprechend der Hubzunahme zunimmt. Im allgemeinen 
kommt jedoch diese Einrichtung wenig in Anwendung, und 
ich erwähne sie nur, um zu zeigen, in welch einfacher 
Weise den wärmetheoretischen Anforderungen bei dieser Art 
Quantitätsregelung genügt werden kann. 

Vom Gesichtspunkte des erfahrenen Betriebsingenieurs, 
der die für die betreffenden Betriebsverhältnisse bestgeeignete 
Maschine auszusuchen hat, kommen aber außer dem um einige 
Prozente besseren oder schlechteren Verbrauch noch andre 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Gesichtspunkte je nach Art und Wert des Gases, nach der 
durchschnittlichen Belastung, der größeren Betriebsicherheit, 
der schnelleren Regelung, der konstruktiven Durchbildung 
der Steuerung in Betracht, welche das Urteil zugunsten der 
einen oder andern Regelungsart und ihrer vielen berechtigten 
Zwischenstufen verschieben wird. Die Tatsache, daß z. B. 
die M. A. N. mit voller Absicht ihre großen, hauptsächlich 
für Hüttenwerke und Zechen bestimmten doppeltwirkenden 
Maschinen mit einer Art Qualitätsregelung versieht, dagegen 
die einfachwirkenden Maschinen mit der oben angegebenen 
Quantitätsregelung, dürfte zur Beleuchtung dieser Angaben 
genügen. Unter diesem Gesichtspunkte begrüße ich auch die 
Regelungsart von Mees als eine bemerkenswerte und durch- 
aus berechtigte Neuerung, während seine Begründung, ebenso 
wie die Versuche von Nägel, der weiteren Klärung dringend 
bedurfte. 


Hr. Nägel, dem diese Abhandlung vorgelegen hat, äußert sich 
dazu wie folgt: 

Die Ausführungen des Hrn. Kutzbach beweisen mir 
zu meiner Freude, daß meine Versuche an der Gasmaschine 
auch im Kreise des praktischen Gasmaschinenbaues Interesse 
gefunden haben. 

Der Inhalt dieser Ausführungen ist beinahe identisch mit 
dem Arbeitsprogramm, das im Anschluß an die von mir 
veröffentlichten Versuche durch weitere ausgedehnte Unter- 
suchungen im Maschinenlaboratorium B der Königl. Sächs. 
Technischen Hochschule Dresden zur Erledigung kommen 
soll. Die Erörterungen über den Zusammenhang der von mir 
gefundenen Ergebnisse mit der Zündgeschwindigkeit, der un- 
vollständigen Verbrennung, dem Wärmeübergang usw. sind 
mit Bewußtsein bei der ersten Veröffentlichung ausgeschaltet 
worden, um den künftigen Einzelarbeiten über diese Fragen 


nicht vorzugreifen. Die Zündgeschwindigkeit einiger tech- 


nisch wichtiger Gasgemische ist bereits zum Gegenstand einer 
solchen selbständigen Untersuchung gemacht worden, deren 
Bericht demnächst in dieser Zeitschrift und in den Mit- 
teilungen über Forschungsarbeiten erscheinen wird. Das Er- 
gebnis dieser Untersuchung deckt sich nicht mit den Schluß- 
folgerungen, die Hr. Kutzbach unter Anlehnung an die un- 
sicheren Häußerschen Werte aus meinen Versuchen heraus- 
liest. Es wird vielmehr noch besonderer Versuche bedürfen, 
um die Brücke von der von mir untersuchten einfachen 
Fundamentalerscheinung zur verwickelten technischen An- 
wendung herzustellen. 

Ebenso, wie in diesem Falle der unmittelbare Rückschluß 
von den Ergebnissen des Gasmaschinenversuches auf eine 
der vielen physikalischen oder chemischen Grunderscheinungen 
irre leitet, kann dieselbe Gefahr bei der von Hrn. Kutzbach 
verfolgten Beurteilung des Wärmeüberganges, der unvollstän- 
digen Verbrennung usw. im Spiele sein. Nach neueren Er- 
fahrungen ist es z. B. zweifelhaft, ob der Wärmeübergang 
vom Druck unabhängig ist. 

Es erscheint mir daher vor allem wünschenswert, daß 
man zur Klärung meiner Versuchsergebnisse zunächst die 
einzelnen Grunderscheinungen in ihrer Gesetzmäßigkeit zu 
erkennen sucht, um diese nachher zur Erklärung der zu- 
sammengesetzten Vorgänge zu benutzen. Von diesem Ge- 
sichtspunkt aus habe ich die Erörterung der Versuchsergeb- 
nisse von vornherein eingeschränkt in der Absicht, für die 
tiefere Begründung erst die genügend sicheren Grundlagen 
abzuwarten oder selbst mit schaffen zu helfen. 

Für diese Aufgabe haben mir die vorstehenden Erörte- 
rungen des Hrn. Kutzbach eine Reihe wertvoller Anregungen 
gegeben, welche ich bei der Fortsetzung der Versuche zu 
verwerten bestrebt sein werde, und für die ich ihm zu Dank 
verpflichtet bin. | 

Dresden, den 4. Oktober 1907. Nägel. 


Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Von G. Rohn. 
(Fortsetzung von 8. 1341) 


Tuchwebstühle. 


Die mechanischen Webstühle für die breiten Gewebe aus 
Woll- und Kunstwollgarnen unterscheiden sich nicht nur 
durch die größere Webbreite, die schon an sich zur stärkeren 
Bauart führt, von den schnellaufenden schmalen Webstühlen, 
sondern auch durch das Verweben meist schwererer Garne 


in großen Garnhölzern, das mit der vielseitigeren Musterung 


zu einer größeren 
Kraftwirkung der 
Mechanismen nötigt, 
die sich namentlich 
in einer veränderten 
Ausgestaltung des 
Schützenschlagzeu- 
ges, der Schaftma- 
schine und des Schüt- 
zenwechsels äußert. 

Diese schweren 
Webstühlle werden 
mit einfacher Lade 
für Papiermaschinen- 
filze und ähnliche 
technische Wollge- 
webe bei großer Ge- 
webebreite ausge- 
führt. Wie für den 
Exzenterstuhl?) hat 
die Sächsische Ma- 
schinenfabrik (Hart- 
mann) zu Chemnitz 
diese Bauart auch für 


) vergi Z. 1908 
8. 1105 m. Abb. 


Fig. 161. 


Kurbelwebstuhl mit Pappkarten der Sächsischen Maschinenfabrik. 


den Kurbelstuhl angewendet!), trotz des nur durch den raschen 
Umlauf der Daumenscheibe- bewirkten Schützenschlages. 


Auf der Mailänder Ausstellung zeigte die Sächsische 
Maschinenfabrik ihren neuesten Bukskin-Webstuhl mit 
beiderseits mehrzelliger, unabhängig bewegter Schützen- 
kastenreihe, also einem möglichen Schützenwechsel gleich 
der Summe aller Schützenkasten weniger einen, und mit 
der Cromptonschen 
Schaftmaschine mit 
senkrechten Schaft- 
schemeln. Fig. 161 


wi | veranschaulicht die- 


sen Webstuhl mit 
Musterkarte für die 
Geschlossenfach- 
Schaftmaschine 
mit Schützenwechsel 
in Hinteransicht. Es 
geht hieraus insbe- 
sondere die Schützen- 
wechsel - Einrichtung 
hervor, die mit einem 
Knowles-Getriebe’) 
ausgestattet ist; da- 


D Textile Manufac- 
turer 1906 8. 230 bringt 
die Abbildung eines sol- 
chen Hartmannschen Rie- 
sen-Webstubles für 15 m 
Webebreite. 

D wie der gleiche 
Webstuhl der Sächsi- 
schen Webstuhlfabrik, 
Z. 1908 S. 1102 m. Abb. 
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bei ist die Umsteuerung der Radhebel e bemerkenswert, die 
selbst bei einer Schußzahl von 95 bis 100 noch die Sicher- 
heit des Ueberspringens vom ersten zum letzten Schützen- 
kasten verbürgen soll. Die bis für 33 Schäfte ausgeführte 
Schaftmaschine zeichnet sich durch eine besondere Messer- 
bewegung?) mit Einschaltung eines Federpuffers in die Mes- 
An dem Webstuhl ist der Schützen- 
treibhebel zur Sicherung seines Drehpunktes gegen Bruch 


serschubstangen aus. 


in einem Schlitz ver- 
schiebbar°), aber 
nur dann, wenn die 
Schützenkastenreihe 
nicht richtig einge- 
stellt jet 71. 

An ihren -Tuch- 
stühlen bringt bei 9- 
und I1fachem Schüt- 
zenwechsel die Säch- 
sische Maschinen- 
fabrik eine sogen. 
Schlipgfadeneinrich- 
tung an, welche de 
aus der Schützen- 
kastenreihe heraus- 
hängenden, nicht ar- 
beitendenSchußfäden 
aulfängt oder fest- 
hält. 

Auf der Görlitzer 
und der Reichenber- 
ger Ausstellung wur- 
den neuere Kurbel- 
webstühle der Sich. 
sischen Webstuhl- 
fabrik (Schönherr) 
in Chemnitz mit un- 
mittelbarem elektrischem Einzelantrieb in Tätigkeit vorgeführt. 
Der Elektromotor ist rechts oben hinter der Schaftzugbrücke 
angebracht und treibt mit Riemen auf die darunter liegende 
gewöhnliche Stuhlantriebscheibe Die besonderen Einrich- 
tungen des Schönherrschen Stuhles sind schon früher be- 
trachtet worden °); sie sind auch in neuerer Zeit weiter ver- 


‚bessert und vervollkommnet worden SE 


Fig. 163 und 164. 


Großenhainer Schlagfallensteuerung. 


Der in Deutschland mit den beiden vorgenannten Tuch- 
webstühlen in Wettbewerb") stehende gleiche Webstuhl der 
Großenhainer Webstuhlfabrik A.-G. in Großenhain, 
Sa., der auf der Ausstellung in Forst vorgeführt war, ist in 


”® D. R P. Nr. 163169. 
II Vergl. Z. 1903 S. 1103. 


) D. R. G. M. Nr. 50569. 

3) D. R. P. Nr. 117229. 

°) Z. 1903 S. 1102 m Abb. 

ê D. R. P., Nr. 110524 (Sicherung der Schlagfallenaushebung), 
132468 (Schützenschlagabsteliung bei unrichtigem Stand der Schützen- 
kastenreihe), 145563 (Fallensteuerung des Schützenschlages), 130236 
(Schützenkasten - Einstellung), 182109 (absctzendo Warenaufwindung), 
184630 (selbsttätiger Schußsuchor), 185694 (Schützenwechsel-Tappkarte). 

‘) Die vierte deutsche Tuchstuhlkonstruktion ist die der Rheinischen 
Webstuhl- und Maschinenfabrik; vergl. Z 1903 S. 1101 m. Abb. 


| 


Fig. 162. 


Kurbelwebstuhl der Großenhainer Webstuhlfabrik. 
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Fig. 162 veranschaulicht. Er kennzeichnet sich in diesem 
neuesten Modell besonders durch seine niedrige Bauart, bei 
der infolge der niedrigen Lage des Brustbaumes auch kleine 
Leute am Stuhl arbeiten können, sowie ferner dadurch, daß 
das Schützenwechselwerk auf beiden Seiten des Stuhles an- 
geordnet ist. Jede Schützenkastenreihe hat also ihr eigenes 
Wechselwerk, und es wird dadurch die sonst durch den Stuhl 
reichende Uebertragungswelle vermieden, die doch gewissen 
Verdrehungen aus- 
gesetzt ist, welche 
bei schnellem Gang 
zu einer unsicheren 

Einstellung der 
Schützenkastenreihe 
auf der dem einseiti- 
gen Wechselmecha- 
nismus gegenüber- 
liegenden Seite füh- 
ren können. Beide 
Schützenwechselwer- 
ke besitzen Knowles- 
Getriebe!). Von den 
Fühlbebeln der Mu- 
sterkarte auf der 
linken Webstuhlseite 
gehen Drahtzüge mit 
Winkelhebeln nach 
dem zweiten Wech- 
selwerk, dessen An- 
bringung natürlich 
die Herstellkosten 
des Webstuhles ver- 
teuern muß. 

Am Großenhainer 
Webstuhl ist weiter 
die sogenannte Fal- 


-lensteuerung des Schützenschlages bemerkenswert?). Sie 


soll den Fehler vermeiden, daß der Schütze beim Eintritt 
in die Zelle schon zu sehr gebremst wird, weil er dann die 
gegenüber befindliche Zelle erreicht, während die Mitnehmer- 
klinke oder Falle auf der andern Seite noch mit dem Schlag- 
hebel in Eingriff steht. Nach Fig. 163 und dem zugehörigen 
Grundriß Fig. 164 sitzt auf der Welle w des Schützenfühlers f, 


Fig. 165. Fig. 166. 
Großenhainer Schaftschemel- 
ffer. 
Großenhainer Schlagzeugpuffer Verbindung. 


welche die Bewegung des letzteren auf die rechte Stuhlseite 
überträgt, ein Nüßchen k; darin ist der Hebel n drehbar, 
der durch einen am Gestell angeschlossenen Lenker / beim 
Hin- und Hergang der Lade geführt wird. Hierdurch wird, 
wie in Fig. 164 punktiert angedeutet, die Verbindungsschnur 
s zur Schlagfalle a sofort nach dem Schlage rasch ausgelöst, 
während diese sonst durch die nachgiebige Schnur in keiner 
Weise beeinflußt wird. Aus Fig. 163 ist auch die Einrich- 


) D. R. P. Nr. 79881. u 
"Ip R. G. M. Nr. 262567; vergl. auch D. R. P. Nr. 120951, 
welches die ältere Ausführung zu gleichem Zwecke betrifft. 
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tung zur Verhinderung des Bruches des Schützentreiberarmes 
A ersichtlich!), dessen Drehpunkt zwischen den beiden durch 
die Feder e zusammengehaltenen, gegebenenfalls auseinander- 
gehenden Teilen b und c liegt. Um den Drehbolzen dann 
wieder schnell und leicht zurückzubringen, ist der Tritthebel £ 
zum Auseinanderstellen und zur Entlastung der Feder e vor- 
handen. 
Mit dem Schlagzeug ist nach Fig. 165 eine Prellfeder 

F in Verbindung, 
welche den Zweck 
hat, den auf der 

Welle S (vergl. 
Fig. 163) sitzenden 
Schlaghebel H über 
den hohen Teil der 
Daumenscheibe E zu 
drücken, und für 
die der Hebel H eine 
besondere Rolle r 
erhält’). Fig. 166 
zeigt auch eine neue 
Einrichtung °), bei 

der die. beiden 
Schaftzüge z mittels 
eines gemeinschaft- 
‚lichen, eine Schleife 
bildenden Drahtes d 
an den Bolzen der 

Schemel © ange- 
schlossen sind, um 
billigere Herstellung 
und rascheres Einle- 
gen zu ermöglichen. 
Fig. 166 zeigt auch 
die Anbringung von 
Ausgleichfedern f für 
die. Schemelplatinen 
p, damit die Mitneh- 
mermesser m stoß- 
freier arbeiten‘); die Platinen werden dazu gegen seitliche 
Bewegung gesichert. Bei Schaftmaschinen mit Pappmuster- 
karte werden die gehobenen Platinen durch ein Widerlager 
gesichert‘), - SE 

Die Großenhainer Webstuhlfabrik ist auch bestrebt, ihre 

breiten Tuchstühle mit einer Schützenauswechslung aus- 
zurüsten‘), also auch bei solchen Stühlen ununterbrochenes 
Arbeiten zu ermöglichen. Diese als Wächtlerscher 
Automat bekannt gewordene Einrichtung ist an anderer 
Stelle beschrieben ^); eino weitreichende Anwendung hat sie 
noch nicht gefunden. 


Fig. A68. Antrieb für Schwabes Tuchwebstuhl. 


) D.R P. Nr. 126001. 3 D. R. G. M. Nr. 268709. 

3) D. R. G. M. Nr. 240290. Als weitere Verbesserungen der Crompton- 
Schaftmaschine von F. Wächtler, dem Direktor der Großenhainer Fabrik 
seien D. R. P. Nr. 110258 und Nr. 119610 (frühzeitiges Wenden de 
Musterkartenzylinders) angeführt. 

4 D. R. G. M. Nr. 276313 und 260144 sowie 227994. 

5 D. R. P. Nr. 162940. | 

6) D. R. P. Nr. 164093 und 177162, erteilt an F. Wächter. 

T) Zeitschr. für Textilind. Berlin 1905 S. 298 m. Abb.; Oesterreiehs 
Wollen- und Leinenind. 1906 S. 26; Textile Manuf. 1904 S. 201, Deut- 
sches Wollengewerbe 1903 S. 1469, beide m. Abb. 


Fig. 167. 


Schwabes Buckskinwebstu 


hl von Gülcher & Schwabe. 


Die Ausstellungen in Beichenberg und Tourcoing zeigten 
den österreichischen Webstuhl von Georg Schwabe 
in Bielitz, Oesterr.-Schles., der auch in Deutschland etwas 
Absatz gefunden hat. 

Die Webstublfabrik Gülcher & Schwabe in Bielitz 
baute früher den sogen. Gülcher-Stuhl, der vor 20 Jahren 
aufkam!) und sich an die Schönherrsche Bauart anlehnte. 
Er ist aber aufgegeben worden, und die jetzige Ausführung 
nimmt die Crompton- 

sche Bauart zur 
Grundlage, wie Fig. 
167 zeigt, die einen 
Schwabe -Web- 
stuhl mit Papp- 
musterkarte für 
die Schaftmaschine 
und den Schützen- 
wechsel darstellt. 
Bemerkenswert an 
dem Webstuhl ist zu- 
nächst der aus Fig. 
168 ersichtliche An- 
trieb, bei welchem 
einesteils der Kegel 
K der Reibkupplung 
Einkerbungen in 
seinem Kranz hat’), 
um durch die Fede- 
rung der erhalten ge 
bliebenen Teile einen 
sicheren Schluß auch 
bei Abnutzung noch 
zu ermöglichen, und 
andernteils zur Er- 
zielung stoßfreien 
Abstellens die Brems- 
backen b durch Un- 
terlegen einer Feder 
| elastisch gemacht 
sind‘). Wenn etwa der Schütze nicht an seinen Kasten 
gekommen ist, stößt der Hebel a gegen einen Drücker d der 
senkrechten Welle c, und dadurch wird mit dem Zurück- 
ziehen der angetriebenen Leerscheibe S und dem Anziehen 
des Hebels H die Bremse zur allmählichen Wirkung En 
bracht. 


Die Antriebwelle ruht in einem langen Ringschmier- 
lager L. Das Kegelrad k für den Antrieb der Kurbelwelle W 
ist zum Wechseln der Arbeitsgeschwindigkeit, das auch mit- 
tels der zweistufigen An- 
triebscheibe S erzielt wer- 
den kann, fliegend aufge- 
setzt, und die Lade wird 
in üblicher Weise mit ge- 
bogenem Angrifigelenk G 
und kurzer Lenkstange 
bewegt‘), wobei ein Zapfen 
z mit sich auflegendem 
Hebel den Streichbaum B 
in erforderlicher Weise 
zum Nachlassen der Kette 
bei der Fachbildung be- 
we 


Fig. 169. 


Hervorzuheben ist am 
Schwabe-Webstuhl die 
Schlagvorrichtung, die den 
Schützen nicht mehr wie 
bisher durch Exzenter, 
sondern durch eine Hebel- 
verbindung bewegt und 


—— 


1) Vergl. meinen Bericht in Dinglers polyt. Journ. 1886 Bd. 258 
S. 2418 m. Abb. 

an R. P. Nr. 134591; vergl. auch D R. o M. Nr. 223379 
(Sächs. Webstuhlfabrik). ` 

3) D. R. P. Nr. 136 375. 

4) vergi, hierzu auch D. R. P. Nr. 147501 (Schwabe), wobei mit 
einer während des Ladenrückganges gespannten Feder der Ladenvor- 
gang unterstützt wird. 
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dadurch zwangläufig Fig. 170. ist der vom Exzen- 
wird‘). Es soll da- 


mit der Kraftbe- Militärtuchstuhl der Société Vervictoise. 


darf vermindert, die 
Sicherheit der Wir- 
kung erhöht und die 
Rückzugfedern ver- 
mieden werden. Das 
zum Schützenschlag 
nötige plötzliche 
schnelle Verdrehen 
des Schlagarmes I 
wird dadurch her- 
vorgebracht, daß die 
umlaufende, von der 
Kurbelwelle W durch 
ein Kegeigetriebe kı 
bewegte Kurbel u mit 
dem Lenker f am 
Mittel eines Kniege- 
lenkes h angreift, 
dessen Lage zur 
Kurbel entsprechend 
gewählt ist. Das Ge- 
lenk wird dadurch 
schnell gestreckt’). 
Damit ist eine Ent- 
lastung des Schüt- 
zens vom Druck der. 
Bremsteder im Schüt- 
zenkasten während 
des Schlagens?) ver- 
bunden, indem die 


ter & bewegte Zwi- 
schenhebel b und da- 
mit wieder der vom 
wagerecht schie- 
benden Exzenter 
e bewegte Winkel- 
hebel c verbunden, 
dessen Endpunkt g 
die kombinierte Be- 
wegung der drei Ex- 
zenter auf die Schüt- 
zenkastenreihe K 
überträgt. Die Ex- 
zenter werden durch 
Zahnstangen-Plati- 
nen z, je nachdem 
deren Doppelhaken 
unter Einwirkung der 
Musterkarte M vor 
die entgegengesetzt 
verschiebenden - Mes. 
ser m treten, rechts 
oder links herumge- 
dreht. 

Bei Gebrauch ei- 
ner Musterkarte aus 
zusammenhängenden 
Pappstreifen kommt 
eine besondere Ein- 
richtung zur Steue- 
rung der Zahnstan- 
gen-Platinen?) in An- 


Schützenbremsfeder Fig. 1a. wendung. 


e durch den Schlag- 
hebel ¿ mit Hülfe der 
Zugfeder ¿į entspannt 
wird, weil der Hebel 
v im Augenblick des 
Schlages zurückge- 
zogen wird‘). 

Bei der Cromp- 
ton-Schaftmaschine 
des Schwabe-Stuhles 
werden die Platinen 
dadurch sicher ge- 
führt, daß sie in 
Schlitzen der Schatt- 
schemel liegen 5). 

Beim Schwabe- 
schen Schützenwech- 
sel‘) wird mit Hülfe 
von 3 Exzentern eine 
mehr als vierfache 
Schützenkastenstel- 
lung erzielt. Wie 
aus der schemati- 
schen Darstellung, 
Fig. 169, hervorgeht, 
wirken zwei der Ex- 
zenter e senkrecht, 
das dritte wagerecht, und zwar das Exzenter e, auf den um 
den festen Punkt d schwingenden Haupthebel a. Mit diesem 


) D. R. P. Nr. 77434 (Schwabe). Auch von der Sächsischen Web- 
stuhlfabrik werden solche zwangläufige Schützenschlagwerke ausgeführt, 
vergl. D R. P. Nr. 156816 und D. R. G. M. Nr. 262603 (P. Schön- 
herr); doch ist ihre Anwendung noch begrenzt. l 

2) Vergl. das Diagramm in der Patentschrift oder In Utz: Weberei, 
Leipzig 1907 e 148. 

3) D. R. P. Nr. 129547, 

t D. R. P. Nr. 129547. Vergl. auch D. R. P. Nr. 139215, wo- 
bei Schlaghebel und Treiberstange durch die Rückzugfeder für letztere 
verbunden sind. 

5 D. R. P. Nr. 145558. 

%) D. R. P. Nr.85277; die ältere Einrichtung ist im D. R. P. 
Nr. 32083 angegeben. 


Auf den Ausstel- 
lungen zu Lüttich 
und Tourcoing führ- 
te die Société ano- 
nyme Vervietoise 
vorm. Houget & 
Teston in Verviers 
verschiedene Tuch- 
webstühle vor. Um 
die belgische Bauart 
dieser Stühle zu ver- 
anschaulichen und 
einen Vergleich mit 

den vorbildlichen 
‘deutschen Ausfüh- 
rungen zu ermögli- 
chen, ist in Fig. 170 
in linksseitiger Vor- 
deransicht ein Web- 
stuhl für Militär- 
tuch u. derg). mit 
dreifachem Schützen- 

wechsel Winkler- 

scher Bauart’) und 
Exzenter-Schaftma- 
schine dargestellt. 

Der Schützenwechsel 
dient hier also nicht dazu, Farbenmuster hervorzubringen, 
sondern ermöglicht, von 3 Spulen gleicher Farbe und Faden- 
stärke zugleich abzuschießen, so daß nicht mehrere Schüsse 
derselben Spule, sondern abwechselnd Schüsse verschiedener 
Spulen im Gewebe aufeinander folgen. 

Dadurch wird die immerhin mögliche Ungleichheit der 
Streichgarne wesentlich ausgeglichen, und es ergibt sich ein 
gleichmäßig walkendes Gewebe. 

Fig. 171 zeigt, von vorn gesehen, einen Offenfach- 
Webstuhl mit Knowles-Schaftmaschine und doppelseitigem, 
vierkastigem Schützenwechsel im Arbeitsgang. 

Bei den an den genannten Stellen ausgestellten Web- 
stühlen mit elektrischem Einzelantrieb arbeitete der Elektro- 


) D. R. P. Nr. 144170. 9) D. R. P. Nr. 45884. 


E | 


hn: Neucre Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


1660 Ro 


motor durch ein Zahnradvorgelege und eine Reibkupplung 
unmittelbar auf die Kurbelwelle; es fiel also der für ver- 
schiedene Schlußzahlen wechselbare Kegelradantrieb fort. Die 
Abstellung erfolgte durch die Kupplung wie sonst augen- 
blicklich. 

Neben diesen belgischen Webstühlen waren auf den glei- 
chen Ausstellungen auch die Stüble der zweiten belgischen 
Webstuhlfabrik, der Ateliers Vve. Math. Snoeck (A.-G.) 
in Ensival-Verviers, zu sehen, die sehon 1889 in Paris vor- 
treten waren?) Beim einfachen Tuchstuhl ist die kurze 
Kuppelwelle des Kegelantriebes ohne fliegende Antriebscheibe 
und mit 2 Fußbodenstützen für die Lager ausgeführt. 

Bezüglich der Bau- 
art und Einrichtung 
dieses Buckskinstuh- 
les mit Geschlossen- 
fach - Schaftmaschine 
verweise ich auf die 
an andrer Stelle?) ge- 
gebeneBeschreibung. 


Jacquardstühle. 


Wenn sich das 
Webmuster nur 
durch eine größere 
Zahl (mehr als etwa 
36) in voller Web- 
breite wechselnder 
Fadenreihen darstel- 
len läßt, so ist zur Be- 
wegung für die Ket- 
tenfäden — reihen- 
weise oder im ein- 
zelnen — eine Jac- 
quardmaschine nötig. 
Man nennt die damit 
ausgerüsteten Web- 
stüible‘ Jacquardstüh- 
le, und diese haben 
in bezug auf Schüt- 
zenschlagbewegung , 
Kettenablieferung 
und Warenaufwick- 
lung genau die Ein- 
richtung der einfa- 
chen und Schaftstüh- 

le. Bei schmalen 
Webstüblen, deren 
Gestell sich nicht zum Tragen der dann fast ebenso breiten 
Jacquardmaschine eignet, dient zu diesem Zweck ein be- 
sonderes Säulengestell. Die breiteren Webstühle tragen je- 
doch die Jacquardmaschinen auf einem Gestelloberbau °). 
Gegenüber den bekannteren- deutschen Jacquardstühlen 
gebe ich als neueres Beispiel eines solchen in Fig. 172 das 
Schaubild eines schweren Stuhles für Möbelstoffe u. dergl. 
von @. Hattersley & Sons in Keighley. Die Schützen- 
treiber liegen hier entgegen der üblichen hinteren Anordnung 
vor dem Schülzenkasten, und die Jacquardmaschine wird von 
einer oberhalb liegenden, durch Zahnräder von der Kurbel- 
welle getriebenen Parallelwelle mittels exzentrischer Scheiben 
und schwingender Hebel bewegt, von denen Zugstangen nach 
oben führen. Das auf dem Stuhl aufgebaute Gestell für die 
Jacquardmaschine hat Pyramidenform. Die Kurbelwelle hat 


I) vergi, Z. 1891 S. 95 und 216 m. Abb. 
3) Utz: Weberei, S. 156 m. Abb. 
3). vergi, Z. 1891 S. 216 m. Abb. 


Fig. 172. 


Schwerer Jacquardwebstuhl von G. Hattersley & Sons. 


bringt‘). 


an ihren beiden Enden Hülfskurbelo, die an den schweren 
Führungen der Schützenkasten angreifen. 

Auf der Mailänder Ausstellung waren eine große Anzahl 
Seiden-Jacquardstüble zu finden’), deren besondere Einrich- 
tungen schon betrachtet sind; darunter für das Weben von 
Seidenstoffen mit Fleckenmustern ein sogenannter Brochier- 
stuhl von Hermann Schroers in Krefeld?) mit im Kreise 
schwingenden Schützen und Versatz dieser Kreislade vom 
Schützenwechsel aus sowie mit Ladenbewegung durch ge- 
brochene Kurbellenkstangen und einer Ausrückvorrichtung, 
die bei Unregelmäßigkeiten in der Fachbildung den Stuhl 
selbsttätig abzustellen hat. Die Mailänder Ausstellung zeigte 
auch einen schmalen 
Jacquardstahl von 
Rob. Hall & Sons 
in Bury, bei wel- 
chem die breite Jac- 
quardmaschine eben- 
falls von einem Stuhl- 
Gestellaufsatz getra- 
gen wird, dabei aber 
quer zur Webrich- 
tung gestellt ist. 
Bandwebstühle 
waren in Reichen- 
berg und Mailand 
vertreten, und es sei 
hier auf den in Mai- 
land vorgeführten, an 
andrer Stelle’) dar- 
gestellten neuen 
Bandstuhl von G 
Hattersley & Sons 
aufmerksam gemacht. 
Dieser besitzt für jc- 
des Band einen un- 
abhängig arbeiten- 
den Kopf, der von 

den gewöhnlichen 
abweichende Bowc- 
gungen für die Fach- 
bildung und die 
Schußeintragung 
macht; er gleicht in 
dieser Hinsicht dem 
Hamelschen‘) und 
dem Poyserschen‘ 
Schmalstuhl. ` 

| Bezüglich der in 
Reichenberg ausgestellten Bandstühle mit gemeinschaftlichem 
Gangwerk für alle Bänder von F. Lüdorf & Co. in Barmen 
kann auf die anderweit gegebene Darstellung verwiesen 
werden, welche überhaupt für diese Schmalwarenwebstüble 
eine bemerkenswerte Zusammenstellung der _ Neuerungen 
(Forts. folgt.) 


ID Von der Sächsischen Maschinenfabrik (Hartmann) in Chemnitz, 


Hermann Schroers: in Krefeld, der Maschinenfabrik Rüti (Honegger) in 


Rüti-Zürich, den Ateliers Diederichs in Bourgoin, von Barbier, Charme‘ 


 tund-Grassy In Lyon sowie von A. Fontana & Co. in Mailand. 


2) Abbildung und Beschreibung in Utz: Weberei, S. 136. 


3) Oesterreichs Wollen- und Leinenindustrie, Reichenberg EN 
S. 262 m. Abb. Textile Manuf. 1906 8. 267 m. Abb. Vergl. auch 
D. R. P. Nr. 186304 (Chadwick). 


1) D. R. P. Nr. 169439 u. engl. Patent 1904 Nr. 3629; vergl- 
auch Textile Manuf. 1904 S. 122 mit Schaubild. 


`) D. R. P. Nr. 83339, 85026, 90421 und 102194. 
6) Utz, a. a. O. S. 243 bis 280 mit 67 Fig. 
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Der Flachträger. " 


Durchgehender räumlicher Träger auf nachgiebigen Stützen. 


Von L. Vianello + | 


In vielen Fällen muß der gewöhnliche I -Träger wegen 
seiner geringen Widerstandsfähigkeit in der wagerechten 
Ebene besonders abgesteiit werden. Bei den meisten Kon- 
struktionen im Brückenbau wie im Hochbau bildet die Fahr- 
bahn bezw. die Decke mit dem System der sekundären Trä- 
ger und des etwa angeordneten Windverbandes eine reichlich 
genügende Absteifung; sonst ist die Anordnung eines wage- 
rechten Trägers im unmittelbaren Anschluß an den belasteten 
Flansch die- übliche und einfachste Konstruktion. Wenn 
sowohl der eigentliche Träger wie die Versteifungswand als 
Balken auf zwei Stützen ausgeführt werden, ist die Berech- 
nung sehr einfach; sie wird aber schwierig und verwickelt, 
wenn beide über mehrere Öefinungen durchgehen und oben- 
drein die Stützen senkrecht wie wagerecht nachgiebig sind. 

Die Veranlassung zur eingehenden Untersuchung solcher 
Bauwerke gab der Entwurf der Berliner Schwebebahn Ge- 
sundbrunnen-Rixdorf, wo besonderer Wert darauf gelegt 
wurde, das Straßenbild möglichst wenig zu beeinträchtigen, 
also einfache glatte Tragwerke zu verwenden "1 Die ge- 
wählte Bauart kann wohl als eine glückliche, nicht leicht zu 
übertreffende Lösung bezeichnet werden. | 


Andre Beispiele derartiger Bauwerke sind gewisse Lauf- 
kranträger sowie Träger für Hängebahnen. 


Die Stützen bestehen aus eisernen Säulen, entweder 
unten eingespannt und sonst frei, oder unten einfach ge- 
stützt und oben an ein Fachwerk angeschlossen. Der Träger 
ruht auf Konsolen, die mit den Säulen starr verbunden sind; 
die wagerechte Versteifung, vollwandig oder vergittert, wird 
im allgemeinen als Laufsteg benutzt. Sie erfüllt einen zwei- 
fachen Zweck: zuerst macht sie den belasteten Flansch des 
Trägers gegen’ seitliche Kräfte widerstandsfähig, und außer- 
dem verbindet sie die Säulen miteinander, so daß deren 
wagerechte Nachgiebigkeit (und infolgedessen auch die senk- 
rechte) verringert wird. 

Die wagerecht angreifenden Kräfte sind an und für sich 
nicht unwesentlich. Bei Kranen pflegt man anzunehmen, daß 
die Kette mit einer Neigung von 1:10 arbeiten kann. Wer 
in größeren Werkstätten verkehrt hat, wird diese Angabe 
sicher nicht übertrieben finden. Bei Hänge- und Schwebe- 
bahnen muß auf den Winddruck und auf mögliche Pendel- 
bewegungen der Wagen Rücksicht genommen werden. 

Die eben geschilderte Anordnung ist aber nicht die 
einzig mögliche. Die Stütze kann durch einen Haken ersetzt 
werden, wenn nämlich eine Hängesäule oben mit einem festen 
Bauwerk verbunden ist und am unteren Ende die Konsole 
trägt, so daß der Raum darunter vollständig frei bleibt. 
Diese ebenfalls vorkommende Anordnung erfordert in der Be- 
rechnung nur eine unwesentliche Aenderung, die später er- 
wähnt werden wird; die Eigenschaften des Systems bleiben 
in beiden Fällen dieselben. 

Eine andre mögliche Stützenform wäre ein bogenförmiges 
Portal und dergl. mehr. | 


Eine streng genaue Behandlung der Aufgabe stößt auf 
große Schwierigkeiten; sie ist aber auch zwecklos in Anbe- 
tracht der vielen Fehlerquellen, besonders bei der Ermittlung 
der Nachgiebigkeit der Stützen. Die im folgenden ent- 
wickelte Theorie genügt für die Bedürfnisse der Praxis voll- 
ständig. : | 

In einem Querschnitt durch den versteiften Balken haben 
wir in AB den senkrechten, in AD den wagerechten Träger, 
Fig. 1; im ganzen sind drei Gurtungen und zwei Wände 


vorhanden. Die Entfernung der Schwerpunkte der Gurtun- 


1) Diese Benennung soll die kennzeichnende Eigenschaft des Bau- 
werkes hervorheben, nämlich die geringe Ausdehnung in der Höhe, im 
Gegensatz zu andern räumlichen Systemen. 

"1 Vergl. Z. 1906 S. 1881. 


gen sei v bezw. h, die Flächen- 
inhalte der Gurtungen A, Bund D 
Ist der eine Balken vollwandig E 
(meist der senkrechte), so wird zur R 
Querschnittfläche jeder seiner Gur- Ar B 
tungen !/; der Fläche des Steh- I g 
bleches zugeschlagen. vl--4 
Bei Vernachlässigung der Form- Il ao 
änderung infolge der Querkräfte a SE 
sind die beiden Biegungslinien, 8 
wagerecht und senkrecht, durch u | 
die Längenänderungen der Gurtungen bestimmt; ihre Ordi- 
naten verhalten sich zueinander wie die betreffenden Kontin- 
genzwinkel ©, und E, Man erhält aus der Figur ohne 
weiteres: | | 
E IA+ JB ; 
V -a h ` 
Die Längenänderungen der Gurtungen lassen sich, un- 
mittelbar durch die angreifenden Momente, wagerecht: M, und 
senkrecht AL, ausdrücken: 


o Me Mi. fen SE Jp= ™ 
vå hA cB >: hD 
Folglich: 


9 E Si 1 M] Mm ( SE fe Mh 
ee aA ale late thA 


v 
Me Mn 1 Mhan 1 Me i Mn ( 1 1 ) 
o= | ( + Ja Gel h AT Na T p 
Werden die Abstände des Schwerpunktes eines Balkens 
von den beiden Gurtungen A und B mit a und b hezeichnet, 


so ist aA =bB und a+b =v, woraus folgt: 


B . b de A 
a=v > 3; sm H —. 
A+B’ A+B 
Das Trägheitsmoment ist annäherungsweise: 
A AB v? 
d = d A + b’ B =v ——_ — - S 
` Z A+B ı 1 


Achnliches gilt für Jn. 

Es ist also ersichtlich, daß M, in der Formel für ©, 
durch J, und M, in der Formel für ©, durch J, dividiert 
wird. Die beiden Größen J, und J, sind ihrer Natur nach 
immer positiv. 


Das Glied vh A stellt augenschein- Fig. 9, 
lich ein Zentrifugalmoment dar, das 


jedes Zentrifugalmoment kann es posi- 
tiv oder negativ sein; in dem hier be- 


mit C bezeichnet werden soll. Wie T 
| 
trachteten Fall ist es positiv oder | 


negativ, denn eine senkrechte Be- 0, L______ J 
lastung der Wand AB ergibt eine p 
wagerechte Verschiebung der Wand | 


AD nach rechts, also in der Rich- 
tung, in welcher die wagerechte Kraft positiv angenommen 
wurde. Bei einem Träger, wie in Fig. 2 skizziert, wäre C 
negativ zu setzen. 

So erhält man schließlich: 


My IO | Mn Mo 
enter oe 

Die Stützen sind in zwei Richtungen nachgiebig; eine 

Vertikallast P = 1 gibt eine Senkung [, aber gleichzeitig 

auch eine wagerechte Verschiebung —£, der hier das Minus- 

zeichen zugeschrieben wird, weil sie der positiv angenom- 

menen Richtung der Kraft Q entgegenwirkt, Fig. 3. Ebenso 

wird die Kraft Q = 1 t eine senkrechte Durchbiegung — E und 
eine wagerechte 7 herbeiführen. 
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Hat die Stütze die Form eines Hakens, Fig. 4, so gelten 
dieselben Bezichungen; nur ist hier 5 positiv, sonst ändert 
sich nichts in der Sache. 

Das System ist in hohem Grade statisch unbestimmt; am 
einfachsten nimmt man als statisch nicht bestimmbare Größen 
die beiden Komponenten der Reaktion jeder überzähliren 
Stütze an. Diese Unbekannten treten also paarweise auf und 
lassen sich nicht voneinander trennen. 

Nachdem alle Stützen bis auf zwei entfernt worden sind, 
wodurch das System statisch bestimmt wird, untersucht man 
am besten den Belastungszustand, wo bei einer Stütze eine 
senkrechte und eine wägerechte Kraft angreifen, Fir. 5. 


Fig. 5 o 
(e 
senkrecht 
Au Du Cy Dy Ey 
1e 
wagerecht 
An Ba C» Da £; A 


Zur Aufstellung der Elastizitätsgleichungen kann man 
das Prinzip der Arbeit benutzen; empfehlenswert ist es je- 


‚doch, einen andern Weg einzuschlagen, wobei man leichter 


alle maßgebenden Umstände berücksichtigt. Man denke sich, 
es käme darauf an, für jede beseitigte Stütze senkrecht und 
wagerecht ein Paßstück einzuschalten, so daß nach der Form- 
änderung der Träger mit der Stütze in Berührung bleibt. 
Die sich ergebende Stärke des Paßstückes muß gleich null 
sein oder einen von vornherein bekannten Wert haben !). 
Die Biegungen des Trägers bezeichnen wir mit ọ senkrecht- 
senkrecht, mit Y wagerecht-senkrecht und mit y wagerecht- 
wagerecht. Die Verschiebungen werden rechnerisch oder 
zeichnerisch ermittelt, wobei das statisch bestimmte System 
maßgebend ist und die Nachgiebigkeit der beiden beibehal- 
tenen Stützen immer berücksichtigt werden muß. 

Die erste Gleichung für die erste Stütze ergibt sich 
aus der Betrachtung der senkrechten Verschiebungen in A und 
lautet: 


—(P— A.) Poa + Ae + B, Gar + Ce Par + D: Paa + — — 
(Q— An) Y'aa + Aus + Brn Yan -+ C'n Wac + Dı U'ad Skier "ei E 0. 


Die zweite Gleichung berücksichtigt die wagerechten 
Verschiebungen in A und lautet: 
== (P— A.) Ya + A.S + B, War + C: Y'ac -+ D. Want az 
— (Q — An) Jaa + An F Bn Kab =: Ch Kac > D, Zad See ie 


Achnlich für die andern Stützen; es kommen noch die 
beiden statischen Gleichgewichtsbedingungen hinzu. So erhält 
man cbensoviele Gleichungen, wie Unbekannte vorhanden 
sind; sie sind der Natur der Sache nach paarweise gruppiert, 
und zwar haben die beiden Gleichungen, die zur gleichen 
Stütze gehören, eine ganze Reihe Koeffizienten gemeinsam 
nämlich alle mit 5 bezw. w bezeichneten Beiwerte. Außer- 
dem weisen sie die charakteristische Eigenschaft der Elastizi- 


D Dieses Verfahren ist im allgemeinen bei der Untersuchung von 


statisch unbestiinmten Systemen wegen seiner Uebersichtlichkeit am 
vorteilhaftesten, 


tätsgleichungen auf, daß der Koeffizient der m ten Unbe- 
kannten in der z ten Gleichung gleich ist dem Koeffizienten 
der nten Unbekannten in der mten Gleichung. Diese Eigen- 
schaften erleichtern aber die Lösung keineswegs; sie sind 
nur als Kontrolle zu verwerten. 


Nach Auflösung der Gleichungen berechnet man für 
sämtliche Stützen die Verschiebungen, wobei die Senkung in- 
folge der Kraft Q= 1 immer gleich der Ausweichung infolge 
der Kraft P= 1 sein muß. 


Die Konstruktion der Biegungslinien gelingt mit wenig 
Mühe und mit der gewünschten Schärfe mit Hülfe der 
Stützenmomente M, durch welche die Momentenflächen be- 
stimmt sind. Aus den Ausdrücken für die Kontingenz- 
winkel folgt: 

M. Mn KO KO 
am rg A win 

Die Werte von M. und M, lassen sich für alle Stützen 
berechnen, sobald die Auflagerkrälte bekannt sind. Es 
empfiehlt sich, alle DW mit einer konstanten, ziemlich gro- 
ßen Zahl zu multiplizieren, um mit bequemen Größen zu 
arbeiten. 

Will man dic Biegungslinien als Seilpolygone kon- 
struieren, so ergibt sich im allgemeinen eine so geringe Pol- 
weite, daß die Genauigkeit des Ergebnisses wieder zweifelhaft 
erscheint. Deshalb benutzt man am besten das direkte Ver- 
fahren zur Ermittlung von Zwischenpunkten und Zwischen- 
tangenten der elastischen Linie?), was bei konstantem Träg- 
heitsmoment gleich anwendbar ist, sobald der Linienzug der 
Tangenten über den Stützen bekannt ist; bei veränderlichem 
Trägheitsmoment müssen die einzelnen Biegungslinien ge- 
trennt gezeichnet werden. 


Nun ist man imstande, die Einflußlinien für die Stützen- 
drücke zu ermitteln. Bezeichnet man mit y und z die Ordi- 
naten der senkrechten und der wagerechten Biegungslinie, 
mit a, und a, die Ordinaten der Einflußlinien, so hat man: 


Y =a% +a S, =a $+, 

woraus: i (EE: = z% nf 
Se s Se KS Ss 

Sr — E?’  gn-# 


Es soll hier eine besondere Eigenschaft des Systems cr- 
wähnt werden, die bei dem gewöhnlichen Träger auf elastisch 
senkbaren Stützen ebenfalls vorkommt. Infolge des Maxwell- 
schen Satzes ergibt sich die bekannte Reziprozität der Ver- 
schiebungen; ähnlich müssen sich die Stützendrücke ver 
halten. Ist die Nachgiebigkeit aller Stützen gleich (d. i. sind 
die Werte von /, E und 7 für alle gültig), so tritt die Rezi- 
prozität ohne weiteres ein, d. h. die Auflagerdrücke Ze und 
La einer Stütze L infolge einer Belastung der Stütze A sind 
gleich den Auflagerdrücken der Stütze A bei der gleichen 
Belastung der Stütze L. lm andern Falle lassen sich die 
Auflagerdrücke Z, und L, aus den Verschiebungen 2, und 
A leicht berechnen. Man hat dazu die beiden Gleichungen: 

2e = Ei Eet E Lr, Àn = éi Le + ti In. 

Auf alle Fille ergeben sich die Stützenordinaten der 
Einflußlinien eines Auflagerdruckes unmittelbar aus den Ver- 
schiebungen. Die Eintlußlinien können also gleich als Bic- 
gungslinien eines durchgehenden Trägers auf verschobenen 
Stützen gezeichnet werden, eine Aufgabe, die mit Hülfe der 
Festpunkte ohne Schwierigkeit zu lösen ist. 


Aus den Eintlußlinien der Stützendrücke lassen sich alle 
übrigen ableiten. Dabei zeigt sich aber, daß wohl die Quer- 
kräfte, nicht aber die Momente mit der gewünschten Schärfe 
bestimmt werden können; denn den sehr kleinen Ordinaten 
entspricht ein ziemlich großer Multiplikator. Für Träger 
auf sehr vielen Stützen genügt es, eine kleine Anzahl von 
Oefinungen zu berücksichtigen; dabei können aber die Mo- 
mentenlinien aus den Stützendrucklinien nicht abgeleitet 
werden, weil zu den entfernten kleinen Lagerdrücken ein 
großer Hebelarm gehört. Um auf direktem Wege zur Ein 
flußlinie eines Momentes zu gelangen, läßt man ein beliebig 
großes Moment auf den betreffenden Querschnitt einwirken; 
dadurch wird der Träger geknickt, und zwar um einen 
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Winkel «x, im Sinne der graphischen Statik gemessen. Es 


sei hier ausdrücklich bemerkt, daß nur die eine Wand ge-` 


knickt wird, die andre muß unverändert bleiben; denn die 
Formänderang muß sich vollziehen, bevor die beiden Wände 
miteinander verbunden werden. Wird der so deformierte 
Träger auf die Stützen gesetzt und gezwungen, mit ihr über- 
all in Berührung zu kommen, so entstehen Auflagerkrifte, 
deron Summe gleich null sein muß; die Biegungslinien 
(wagerecht und senkrecht) sind die gesuchten Einflußlinien, 


die eine für wagcrechte, die andere für senkrechte äußere 


Kräfte. Nur die eine weist eine Spitze auf, und zwar mit 


mit M bezeichneten Stützenmomente, ermittelt die Tangenten 
über den Stützen und zeichnet nach dem oben erwähnten 
Verfahren die dazugehörigen elastischen Linien. 

Nach demselben Prinzip kann man auch die Einfluß- 
linien für einen Stützendruck erhalten. Um z.B. zu den 
beiden A,-Linien zu gelangen, denke man sich die Verbin- 
dung des senkrechten Trägers mit der Stütze A gelöst (nicht 
aber auch die Verbindung des wagerechten Trägers!) und 
schalte zwischen Träger und Stütze ein Paßstück, dessen 
Stärke am besten gleich eins genommen wird. Wird nun 
der Träger gezwungen, mit allen Stützen in Berührung zu 
kommen, so entstehen Auflagerkräfte, deren Summe gleich 
null ist; die beiden Biegungslinien des belasteten Flansches 
sind ohne weiteres die gesuchten Einflußlinien. Als Einheit 
gilt die angenommene Stärke des Paßstückes. 

Zur Untersuchung der Eigenschaften des Trägers ist es 
vorteilhaft, die Sache so weit wie möglich zu vereinfachen, 
d. h. nur zwei gleich große Oeffnungen zu betrachten und 
konstante Abmessungen vorauszusetzen. Die Berechnung ist 
dabei noch immer angenähert genug, um Schlüsse allgemei- 
ner Natur zu gestatten. 

Der Belastungszustand ist in Fig. 6 dargestellt. 


Fig. 6. dig. T. 
A 
senkrecht l L z 
8, i Au Cy 
x 
JE 
X ? 
wagerecht l L 
Dr Ar CA 


Die Elastizitätsgleichungen lauten: 
Ee 3 t) +a (5 d 3) 
v 6J. + la h sort 2° 


> d l/a Č d U :) 
3 


4. (2, + dë 5) + A, (+ 3/2 n) 
= lat "a 8) + Q (ič + nn). 


Diese Gleichungen können auch zeichnerisch gelöst 
werden. Zu dem Zweck ist die von Müller-Breslau verwen- 
dete Darstellung der Verschiebungen mittels eines Kreises 
am Platze. 

Die auf zwei rechtwinklige Koordinatenachsen bezoge- 
nen Verschiebungen eines Punktes seien durch die Formeln 
dargestellt: 

x = asin œw + b cos o 
= b sin w + ¢ cos œ, 


wo der Winkel œ, Fig. 7, die Lage der angreifenden Kraft 
bestimmt, deren Größe = 1t angenommen wird. Die Koef- 
fizienten a, b c sind unveränderlich.. Trägt man, Fig. 8, 
auf einer senkrechten Geraden AB—a, BC-—e und auf 
der wagerechten Geraden durch B BT =b auf, so ist 
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die Verschiebung in Größe dig. 8. 
und Richtung durch TS dar- 
gestellt, wobei S auf dem en 


Kreise liegt, der AC als 
Durchmesser hat, und Win- 
kel SAC=o ist. Die punk- 
tierten Projektionslinien zei- 
gen, daß dic beiden Projek- 
tionen von TS den ange- 
gebenen Gleichungen genü- 
gen. Die Richtung der Ver- 
schiebung ist durch 


© = Arctg H = TSC 
x 


bestimmt. 

Indem œ von 0 bis z 
anwächst, durchläuft S den 
ganzen Verschiebungskreis 
von C über R und A. Für Werte von o zwischen z und 
27 betrachtet man am besten den Winkel œ als negativ, 
wobei die Verschiebungen gleich und entgegengesctzt von 
denen für e — o sind. 

Wenn $ in R liegt, so ist œ = 9; liegt S in E so ist 
n— w = 0; für ein gewisses negatives œ vollzieht sich also 
wieder die Verschiebung in der Richtung der Kraft. 

Die Elastizitätsgleichungen können umgeformt werden, 
indem X = 4 — P, Y= A4—Q gesetzt wird. So erhält man: 

£ 


d 3 Z DN 3 t Ea Pr è 
x(,„+ ls E) + Y (o+ lz £) = Pye 2 


(° 3 E Es 3 nz S 7 
X (pot *h 5 +(+ hn)= PTR. 
Nun ist 
X = Asing, Y=41cosg, —P = Ksin y, — Q = K cos ip; 
also: 


Asing (a 3/3 d + A cos d 


2 + ° a 


p 
= Ksinp + K cos y Š, 


IR 
6v 


EC a PER 
Asin q (+ js §) + A cos q (© + lan 


=Ksiny $ + K oos y 2, 


Dio linken Seiten der beiden Gleichungen stellen zu- 


sammen eine Verschiebung dar, die derjenigen der rechten 
. e A š 
Seiten gleich sein muß. Setzen wir vorläufig 2 so ist 


dies die unbekannte Größe, während die unbekannte Rich- 
tung durch ® ausgedrückt wird. Die durch w mit Hülfe 
eines besonderen Kreises ermittelte Verschiebung liefert den 
Winkel ©. Schlägt man über TC einen Kreisbogen, dem 
Winkel © entsprechend, so ist damit der Punkt 5 gefunden. 
Die Größe der Kraft Z ist gleich der Länge der durch die 
rechten Seiten der Gleichungen dargestellten Verschiebung, 
durch TS dividiert. 

Hiermit ist die Aufgabe vollständig gelöst. 

Diese Konstruktion läßt uns in Stich, wenn der Punkt 
T auf den Verschiebungskreis fällt. Dies würde aber be- 
deuten, daß die Verschiebung für alle Lagen der Angriff- 
kraft dieselbe Richtung hat, was praktisch nicht möglich ist. 
Es müßte nämlich sein: ac = 22, d. i. 


A IA LR 3 
(= ng 

Hiermit wäre die Determinante der Koeffizienten der 
Unbekannten gleich null. Der Ausnahmefall kann also 
praktisch nicht vorkommen. 

Die Konstruktion gestattet, die Aufgabe mit ziemlicher 
Schärfe zu lösen; sie hat dabei den Vorteil, gleich zu zeigen, 
wie stark dio Werte der Unbekannten durch kleine Aendc- 
rungen der Trägheitsmomente und der Nachgiebigkeit der 
Stützen beeinflußt werden; mit andern Worten, sie legt die 
Empfindlichkeit des Systems dar: ein Vorteil, der im allge- 
meinen der zeichnerischen Behandlung gegenüber der rech- 
nerischen eigen ist. 


Zur weiteren Erörterung ist die analy 
vorteilhafter. 

Es ist interessant, Zu untersuchen, ‘ob es möglich ist, 
daß zwei entsprechende Stützenverschiebungen einander 
gleich werden. Soll dg, = ß, sein, SO hat man die Bedin- 
gungsgleichung: 

P — Ae Q— An 
WER +75 

Drei Gleichungen mit zwei Unbekannten Können nur 
dann bestehen, wenn die Determinante der Koeffizienten 
gleich null wird. Also: 


toat Fame sl ele gll 
SE SE AECH ei, ` "" 60 2 


tische Behandlung 


ËCH An E. 


2 | 
GL 
35 35 POP 
Hieraus ergibt sich, wenn Q=0 ist! 


ZE 1 j= tË 
S `g (€? Jdn 


SE 3/,8 + 3l d SU - dÉ 5)+ al; SC n) 


und wenn P = 0 ist: 
E SE bn- È 
5 9 (5 Sa me 
Diese Bedingung gibt auch Oe Ba, wenn Q = 0. 
Aehnlich erhält man & = Ba für P = 0, wenn 
2 ( BEE _ In-® 
d 9 o? de Jh EK Jh " 

Eine einzige dieser Bedingungen kann wohl erfüllt wer- 
den. Man sieht gleich ein, daß es z. B. noch möglich ist, 
daß für Q=0 €< De wird; denn die linke Seite der ersten 
Gleichung kann einen größeren Zahlenwert als die rechte 
ergeben; wenn also eine senkrechte Kraft über der Mittel- 
stütze angreift, kann die senkrechte Senkung daselbst kleiner 
sein als bei den benachbarten Stützen. Dies war bei einem 
für die Ausführung bestimmten Träger auch der Fall (vergl. 
das Zahlenbeispiel). 

Es ist aber nicht möglich, zwei dieser Bedingungen 
gleichzeitig zu erfüllen; denn es ist der Natur der Sache 
nach ausgeschlossen, daß z.B. fürQ = & = B, und &r = Pr 
wird; dies wäre nämlich gleichbedeutend mit einer Vertei- 
lung der äußeren Kraft auf drei Stützen ohne gleichzeitige 
Durchbiegung des Trägers. 

Aus demselben Grund ist es unmöglich, alle drei Be- 
dingungen gleichzeitig zu erfüllen. 

Es ist auch von vornherein ausgeschlossen, daß C? = dech 
wird; denn diese Gleichung steht in direktem Widerspruch 
mit dem Bildungsgesetz der drei Größen. Führt man näm- 
lich die oben angegebenen Werte ein, so ergibt sich: 


A R? — A?’ Rh? a B. Ee 
| A+BA+D' 
woraus folgt: aD EE 

A+BA+D = 
was augenscheinlich unmöglich ist, da die hier vorkommen- 
den Größen ihrer Natur nach alle positiv sind. Die Erfül- 
lung aller Bedingungsgleichungen durch {y—$&°’= 0 und 
S De — 0 ist also nicht möglich. | 

vYh 

Aehnliche Schlüsse würde man aus der Untersuchung 
weniger einfacher Träger ziehen. 

Aus der zahlenmäßigen Berechnung vieler besondrer 
Fälle sind ferner folgende Ergebnisse abgeleitet: 

1) Die senkrechte Wand verhält sich angenähert wie 
ein durchgehender Träger auf sehr wenigen nachgiebigen 
Stützen, was zur Festlegung der Abmessungen gut zu ver- 
werten ist. 

2) Die wagerechte Wand kann im allgemeinen mit ganz 
roher Annäherung als ein Träger auf stark nachgiebigen 
Stützen betrachtet werden. Die in ihr auftretenden Quer- 
kräfte sind alsdann sehr klein, 80 daß es vorteilhaft ist, sie 
nicht vollwandig, sondern vergittert zu konstruieren. Die 
Füllstäbe werden dabei sehr leicht. 
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3) Die Nachgiebigkeit des Trägers über einer Stütze, 
wenn eine Last genau darüber liegt, kann sehr wohl kleiner 
sein als die der benachbarten Stützen; da aber die Gestalt 
der Einflußlinien dor Stützendrücke durch zwei Biegungs- 
linien bestimmt wird, ist dieser Umstand belanglos; das 
System kann trotz alledem gut brauchbar sein. 


4) Der Einfluß angreifender Lasten nimmt sehr schnell 
mit ihrer Entfernung ab. Es genügt im allgemeinen, 4, 
höchstens aber 6 Oefinungen Zu berücksichsichtigen. Der 
Umstand, daß die wagerechte Wand im Verhältnis zu den 
Stützen sehr steif sein kann, ändert nichts an der Sache. 


5) Die Durchbiegungen des Trägers sind nicht wesent- 
lich größer als die eines durchgehenden Balkens auf starren 
Stützen. | 


Der symmetrische Träger. 


Für zweigleisige Schwebebahnen und für Laufkranträger 
zwischen zwei gleichen Hällen sind symmetrische Träger 
vorteilhaft. Die beiden (meist vollwandigen) senkrechten 
Wände werden am oberen Flansch durch ein Gitterwerk mit- 
einander verbunden, wodurch ein dreiwandiger räumlicher 
Träger entsteht. Die Behandlung ist der vorher entwickelten 
ähnlich. Man untersucht am besten die beiden aus Fig. 9 
ersichtlichen Belastungszustände. Der Fall symmetrischer 
Belastung gehört zum durchgehenden Träger auf elastischen 
Stützen. 


Bei der Belastung durch gleiche und entgegengerichtele 

senkrechte Kräfte P und — P erhält man die Kontingenzwinkel 
Mev Mn Me Mn 
Be Poga Or e" A 

Die Elastizitätsgleichungen werden ähnlich wie die obigen, 
nur hat man statt & die Größe ö— [+ D einzuführen, W0 
die senkrechte Durchbiegung einer Stütze an einem Ende 
bei der Belastung — P = 1. am andern Ende bedeutet. Außer- 
dem ist in den Gleichungen für wagerechte Verschiebungen 
3, C und 28 statt C und E zu setzen. 

Aus der Vereinigung der beiden betrachteten Fälle er- 
gibt sich die Lösung der Aufgabe für einseitige Belastung 
Da die Eigenschaften dieses Trägers im Grunde 8° 
nommen von denen des andern nicht verschieden sind, ist 
eine eingehende Behandlung hier überflüssig. 

Der Uebergang vom unsymmetrischen zum symmetrischen 
Träger kann annäherungsweise wie folgt geschehen. Bei der 
Belastung P= 1t an einem Ende des Querträgers der Stütze 
hebt sich das andere Ende um D Ist r die relative Senkung 
auf -der belasteten Seite, d. h. ‘die Entfernung zwischen 
Träger und Stütze infolge der Auflagerkräfte, nicht aber M 
folge der äußeren Kraft P, so verhält sich angenähert die 
auf der unbelasteten Seite entstehende negative Kraft zu A 
wie die Hebung zu r; daraus folgt: 

IN ri 
S = pe 


— 
— 


Av A 
Aus P' kann man alle übrigen Stützenreaktionen auf 
der unbelasteten Seite durch Proportionalität ableiten. 


Beispiel. | 
Die abgehandelte Theorie- wollen wir auf einen prak’ 


tischen Fall anwenden. i 


Es sei ein auf 4 gleichen und gleich weit entfernt!” 
Stützen liegender Träger mit konstanten Abmessungen ` 
untersuchen. Läßt man über der ersten Stütze eine sen 
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rechte Kraft P und eine wagerechte Kraft Q angreifen, 
Fig. 10, so erhält man folgende Elastizitätsgleichungen: 


ER (rs) + Ar RN er) + a 


al, al Pl Eens fb fa 
As (1s 2+68)+ Af A + 6n) + D (Z 28) 

+D (č — 4r) = PU E ag) Q (n= =+ 81), 
2 


AU — 4%) + Alz 4E) + biz e ei 
3 


273 13 
EE 


v 


3 


| 
AU 48) + Al —4n)+D.( +68) 
+a( 


SR H LU a BB 
El rs Ei rail)? 
| Fig. 10. 
| L L L 
A D C D 


Diese Gleichungen geben die relativen Verschiebungen 
des Trägers in bezug auf jede Stütze an, auf der linken 
Seite infolge der Auflagerkräfte, auf der rechten infolge der 
äußeren Kräfte; die Verschiebungen gehören der Reihe nach 
zur Stütze A senkrecht und wagerecht und zur Stütze D 
senkrecht und wagerecht. 

Die Verschiebungen der Stützen A sind 

a, = P% + Q5, a, = P$ + Q1; 
ähnlich für die andern Stützen. 

Die Zahlenwerte der hier in Betracht kommenden Größen 
seien: 

l = 1200 cm, J.= 86800 cm‘, C = 375000 cm‘, 

Ja = 375000 cmt; 
% = 310 cm, č = — 720 cm, n7= 850 cm (für E= 1). 


Die vier Gleichungen lauten: 


15132 A, — 1248 + 2078 D. + 3648 Di 
— 14822 P— 528Q, 

— 1248 A. + 8172 Áa + 3648 D, — 2632 Dr 
= —528 P+ 7322 Q, 

2078 Á. +- 3648 Áa + 15132 D, — 1248 Dry 
| = 2078 P+ 3648 Q, 

3648 A, — 2632 Án — 1248 D, + 8172 Dr 
= 3648 P — 2632 Q. 

Die Lösung liefert: NM | 


leg 0,981521 P + 0,049099 Q, 
B, = 0,016977 P — 0,0809002 Q, 
C, = 0,021483 P + 0,012707 Q, 
D. = — 0,019981 P + 0,018196 Q. 
Ár = 0,106974 P + 0,876372 Q, 
B, = — 0,174297 P + 0,188300 Q, 
Ca = 0,027672 P — 0,005716 Q, 


D, = 0,039651 P — 0,058956 Q. . 
Die zu den nicht beseitigten Stützen gehörigen Werte 
sind aus den statischen Gleichgewichtsbedingungen abgeleitet. 


Die Verschiebungen der Stützen (in em für E — 1 t/yem) 
betragen: 


a, = 227,2502 P— 615,7671 Q “= — 615,7672 P + 709,5649 Q 
B. = 130,7567 P— 160,3766 Q Éa = — 160,3760 P+ 217,6564 Q 
Yv =—13,4641 P+ 8,0517Q = 8,0534 P — ` 14,0076 Q 
d = —34,7428 P+ 48,0891 Q LI 48,0897 P — 63,2137 Q. 


Infolge der Reziprozität der Auflagerdrücke und der 
Symmetrie des Systemes hat man hier auch die Werte der 
statisch nicht bestimmbaren Kräfte für den Fall, daß eine Last 
über der Stütze B angreift. Die Gleichgewichtsbedingungen 
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liefern alsdann die Drücke der nicht beseitigten Stützen. Es 
ergibt sich: | Eo p 

A. 0,016977 P— 0,080002Q An = —0,174297 P + 0,188300 Q 
B, 0,987529 P+ 0,172711Q Br= 0,376266 P+ 0,617684Q 
C, = —0,025989 P— 0,105416Q Ch = —0,229641 P + 0,199732 Q 


IA 


D, 0,021483 P 0,012707Q Da = 0,027672 P — 0,005716 Q. 
Die entsprechenden Verschiebungen der Stützen sind: 
&, = 130,1561 P—160,3766Q «= —160,3760 P+ 217,6564Q 


Be —= 35,2225 P— 391,1921Q Én = -391,1948 P + 400,6895Q 
Ye = 157,2849 P— 176,4860Q Yna = —176,4828 P + 245,6711Q 


d, = —13,2641 P+ 8,0347Q ô, = 8,0534 P— 14,0078 Q. 


Die erwähnte Eigenschaft des Systemes, daß: sich unter 
Umständen die unter der Last liegende Stütze weniger senkt 
als die beiden benachbarten, tritt hier deutlich hervor, wie 
aus den Werten von Ge ß, und y, ersichtlich. Trotz dieser 
zuerst befremdenden Eigenartigkeit ist das System durchaus 
brauchbar, wie aus der weiteren Untersuchung hervorgeht. 

Es ist interessant, die beiden Biegungslinien für P=1 
und Q = 0 aufzuzeichnen. Die Stützenordinaten sind ohne 
weiteres gleich den ermittelten Verschiebungen. Die für die 
Durchbiegung des belasteten Flansches maßgebenden Momente, 
nach den oben angegebenen Formeln berechnet, lauten: 


100 000 ‚Ma = — 32,352 P — 50,345 Q tam 
100000 Me = 38,554 P+ 15,7100Q » 
100 000 ,Mz = — 50,342 P + 34,655Q >» 
100000,Mc = 15,730 P+ 3,197Q >» 


Fig. 11. Biegungslinien. 
Last in B. P=1,Q=0. Längen 1:200, Höhen 1:10. . 


Hat man die Stützenordinaten und das Momentendiagramm 
aufgetragen, Fig. 11, so kann die Kurve mit der gewünschten 
Genauigkeit gezeichnet-werden, sobald nur eine Tangente in 
einem der ermittelten Punkte angegeben ist. Ein Blick: auf 


- das Momentendiagramm zeigt, daß bekannte Formeln anwend- 


bar sind; so schneidet z: B. die Tangente über der zweiten 
Stütze auf der Senkrechten durch die erste Stütze die Strecke 
2 | | i 
f= E ab, wo E = 1 t/qcm und J bereits im Werte von Dt 
enthalten ist. Die Tangenten über den Stützen schneiden 
sich immer über dem Schwerpunkt der betreffenden Momenten- 
fläche. So kann man den Linienzug der Tangenten vervoll- 
ständigen und darin nach dem oben erwähnten Verfahren die 


Kurve einzeichnen ?). 
Aus diesen beiden Biegungslinien können die Einfluß- 


1) Bei diesen Konstruktionen kommt es sehr oft darauf an, die 
Senkrechte durch den Schwerpunkt eines übergeschlagenen Trapezes zu 
bestimmen. Unter den vielen anwendbaren Lösungen sei hier eine er- 
wähnt, die sich wegen ihrer i | $; 4 a E 
Einfachheit und Uebersichtlich- 4. .. Be 
keit besonders empfiehlt, Fig. a: sé , sA 
12. Durch zwei Kreisbogen 
mit den Mittelpunkten in den 
Dritteln der Basis und dem 
Halbmesser !/; AB wird der 
Punkt T bestimmt; die Gerade 
T8 rechtwinklig zu T N schnei- 
det die Basis in einem Punkte 
der Senkrechten durch den 
Schwerpunkt. ! 


= E 
A et EE E a 
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linien für die Stützendrücke B abgeleitet werden; in der 
Praxis wird man aber zweckmäßig die bisherige Berechnung 
ganz fortlassen und die Einflußlinien unmittelbar ermitteln. 
Der Gang der Arbeit sei an Hand des Beispieles erklärt. 

Um zu den Einflußlinien für die Auflagerdrücke der 
Stütze B zu gelangen, schaltet man zwischen dem Träger 
und der Stütze ein 1 cm starkes Paßstück ein. Es sei aus- 
drücklich bemerkt, daß dies nur in einer Richtung, 2. B. in 
der senkrechten, geschehen soll. Die linken Seiten der 
Elastizitätsgleichungen bleiben unverändert, die rechten Seiten 
werden der Reihe nach + 2,0, — 1,0. Die Lösung dieser 
Gleichungen und die statischen Gleichgewichtsbedingungen 
liefern: 


Á= 0,00016936 t Anr =  0,00004929 t 
B. = — 0,00044623 » Ba = — 0,00017476 » 
C, = 0,00038438 > Cn = 0,00020165 > 
D, = — 0,00010751 » Da = — 0,00007618 » 


Die aus diesen Kräften berechneten Verschiebungen, mit 
10000 multipliziert, sind: 


@ = 170,28 B, =—125,041 y= —260,302 Ô.=215,215 cm 
Qa = —800,427 Br = 1727,396 Yı=1053,511 6, — 120,542 > 

Die für die Durchbiegungen maßgebenden Momente, 
auch mit 10000 multipliziert, sind: 


Mile = 0,0250 tem 


eMe = — 0,0173 tem 
aM e = 0,0070 ». 


Me = — 0,0058 >. 

Die entsprechenden Biegungslinien, die nach dem oben 
Gesagten genau konstruiert werden können, sind ohne weiteres 
die gesuchten Einflußlinien, Fig. 13; es ist dabei zu be- 
achten, daß die wirkliche Verschiebung d den Wert 1000 
— 125,041 = 9874,959 hat. i 


Fig. 43. Senkrechter Stützendruck B. 
Längen 1: 400. 25mm = 1t. 


Besonders wichtig ist die direkte Ableitung der Einfluß- 
linien der Stützenmomente. 

Um die Einfiußlinien des Momentes in der senkrechten 
Wand im Querschnitt B zu ermitteln, läßt man dort das be- 
liebig große Moment ‚DM einwirken, und zwar ehe die wage- 
rechte Wand angeschlossen ist. Die senkrechte Wand wird 
um einen gewissen Winkel geknickt, den wir der Bequem- 


lichkeit halber gleich 1 annehmen; die wagerechte Wand 


bleibt unverändert. Wird nun der Träger auf die Stützen 
gelegt, so kommt er mit allen sowohl wagerecht wie senk- 


Fig. 14. 


A 
A 8 C D 


recht in Berührung, mit der Ausnahme, daß er senkrecht 
über der Stütze A um 1200 cm zu hoch liegt, Fig. 14, so 
daß für die Verbindung eine gewaltsame Einwirkung erfor- 
derlich ist. Die linken Seiten der Elastizitätsgleichungen 
bleiben unverändert, rechts hat man der Reihe nach die 
Werte — 1300, 0, 0, 0; die erste Zahl hat das negative Vor- 
zeichen, well die entsprechende Strecke auf der Seite liegt 
wo wir die negativen Ordinaten annehmen. ' 


Daraus ergeben sioh die Stütgendrücke: 


A.s = — 0,09248 t An = — 0,00896 t 

B. = 0,20323» Ba = 0,05915 » 

Cy = — 0,12902 » Cn = — 0,09142 > 

D: = 0,01827 > D, = 0,04123 > 

n | 

und die Verschiebungen: 
Qs = —23,2116 Be = 20,4133 Yo 25,8262 A = —24,0219 0m 
Qa = 58,9696 Pa == —96,0481 Yaza 15,1874 Ör = 21,8911> 


Hiermit sind die wichtigsten Punkte der beiden Kurven 
gegeben; ea ist aber nicht leicht, sich auch ein angenähertes 
Bild von deren Verlauf zu machen. Die betreffende Mo- 
mentenfläche hilft über alle Schwierigkeiten hinweg; die 
maßgebenden Momente, nach den oben angegebenen Formeln 
berechnet, sind: 


100 000 ‚Ma = — 130,968 tem 

100000 Me = 38,448 >» 

100000 Wa = — 32,160 » 

100 000 Me = 19,044 > 
Außerdem weiß man, daß die senkrechte Biegungslinie 
unter B einen Knick aufweist, und zwar mit dem Tangenten- 
winkel=1 in der Wirklichkeit, auf der Zeichnung gleich 
dem Maßstab der Längen dividiert durch den Maßstab der 
Momente. In Fig. 15 sind die Längen im Maßstab 1: 400 


Fig. Lë. „Ma-Linte. 


Länge 1: 400. 1 cem = 100 tem. 


v Ny 


aufgetragen, und 1 cm stellt 100 tcm dar. Der Winkel ist 
also 4 im Sinne der graphischen Statik. Nach der 


rechnerischen Ermittlung einer Tangente läßt sich der ganze 
Linienzug der Tangenten konstruieren, worin die Biegungs- 
linie mit der gewünschten Genauigkeit eingezeichnet werden 
kann. Aus den Einflußlinien für die Stützenmomente werden 
am besten alle übrigen eingeleitet. 

Es empfichlt sich, die Elastizitätsgleichungen sehr genau 
zu lösen, weil alle daraus abgeleiteten Werte aus Differenzen 
bestimmt werden; kleine Fehler können demnach einen ziem- 
lich großen Einfluß haben, der sich dank den scharfen Kon- 
trollmitteln (Reziprozität der Verschiebungen, Beziehungen 
zwischen Momentenfläche und Tangentenzug usw.) unange 
nehm bemerkbar macht. 


So ist die Aufgabe im wesentlichen gelöst; der geübte 
Statiker wird danach ohne Schwierigkeiten die Einflußlinien 
für die Durchbiegung des Trägers, den Einfluß unbeabsich- 
tigter Senkungen der Stützen und ungleichmäßiger Erwär- 
mung des Bauwerkes und dergl. mehr rechnerisch feststellen. 
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Untersuchung eines 
im Betrieb aufgerissenen Kupferrohres. 
Von C. Bach. 


~ Durch Vermittlung des Vereines deutscher Ingenieure 
ist mir ein in der zweiten Hälfte des vorigen Jahres aut- 
geplatztes Kupferrohr von 250 mm Lichiweite, bestimmt zur 
Fortleitung von überhitztem Dampf, zur Untersuchung über- 
wiesen worden. Der Unfall hat dadurch eine weitergehende 
Bedeutung erlangt, daß zwei Menschen getötet und drei ver- 
brüht wurden. 


Nach den erhaltenen Mitteilungen gehört das 6,25 m 
lange Rohr, Fig. 1, der Hauptdampfleitung für 4 Wasserrohr- 
kessel von je 250 qm Heizfläche an. Jeder dieser Kessel 
hat seit rd. 8 Jahren einen Ueberhitzer von rd. 70 qm Heiz- 
fläche. Die Anlage arbeitet mit 12 at Ueberdruck. Der 
Dampf soll im Ueberhitzer durchschnvittlich Temperaturen 
von 200 bis 210°C gezeigt haben. Das Rohr war rd. 
10 Jahre im Betrieb. Kurz vor dem Aufreißen des Rohres 


Fig. 1. 


TA d eege ee vg 


hat der Kesselheizer 
nach ` seiner Angäbe 
11,4 at am Kesselmano- 
meter abgelesen. 

Fig. 2 zeigt den für 
die Untersuchung ver- 
wendeten Teil des auf- 
gerissenen Rohrstückes. 
Durch Bohren und Frä- 
sen wurden Streifen 
herausgearbeitet und 
aus diesen Probcstäbe 
für die mechanische 
Prüfung hergestellt, so- 
wie Stücke für die me- 
tallographische Unter- 

suchung entnommen. 


I. Mechanische Untersuchung. 


Es wurden bestimmt: Zugfestigkeit, Bruchdehnung (auf 
50 mm Meßlänge bei rd. 0,5 qem Querschnitt) und Ouer, 
schnittsverminderung je bei 20, 100, 200 und 300°C. on 
Die Ergebnisse der Versuche mit 4 Stäben sind in 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig, 
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den Darstellungen Fig. 3 bis 5 enthalten. Sie gelten für lange 
Versuchsdauer Wie ersichtlich, sinkt die Zugfestigkeit von 
2059 bis auf 900 kg/gem, die Bruchdehnung von 31,8 bis auf 
7,6 vH und die Querschnittsverminderung von 39,3. auf 12,0 vH. 


II. Metallographische Untersuchung, 
ausgeführt von R. Baumann. 


l Einen Teil des der Lötnaht folgenden Risses zeigt Fig. 6. 
Fig. 7 gibt einen Querschnitt bei A-A, Pie 6 


nicht festgestellt 
werden. Anrisse 
unmittelbar neben 
dem Bruch sind 
auf Fig. 6 bei A 
zu bemerken. 
Wie aus Fig. 7 
ersichtlich ist, hat 


Achse der Zugf8#stigkeifen 


Fig. 4. 


l = 50 mu, 
f= 0,5 qeın. 


Achse der Bruchdebnu, 


das Kupfer bei a und d grobes, bei c feines Korn. Deut- 

licher geht der Unterschied aus Fig. 8 und 9 hervor, die 
das Gefüge bei a und e, Fig. 7, rd. 40 fach vergrößert wieder- 
eben. 

e Das grobe Korn bei a und d rührt von der hohen Er- 

hitzung des Materials beim Löten her. Fern von der Naht 

ist das Gefüge feinkörnig. Anzeichen für eigentliche Ueber- 


 hitzung oder für Verbrennen sind nur stellenweise, in ge- 


ringer Ausdehnung und in nächster Nähe der Lötschicht bc- 
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obachtet worden. Als. Beispiel diene 
Fig. 10 (Vergrößerung rd. 150fach). 
An manchen Orten nahe der Lötnaht 
war ferner Kupferoxydul in reichlicher 
Menge vorhanden, wie aus Fig. 11 
(Vergrößerung rd. 150 fach).hervorgeht. 


HI. Schlußbemerkung. 
"= Fig. 12 zeigt die Lötnaht des 


Rohres mit Angabe der Bruchstelle 


(vergl. auch Fig. 7). Sie läßt erkennen, 
daß an den Rändern der Ueberlappung 
außer der Zugbeanspruchung, die der 
innere Ueberdruck von 12 at bei ge- 
nauer Kreiszylinderform 
allein schon in der Höhe 


Fig. 6. 


Teil des der Lötnaht folgenden Risses. 


gebung und Ausfüllung der Fuge 
durch Lot) ab!). Die vorliegende Aus- 
führung muß als schlecht bezeichnet 
werden. 

‘ Erwägt man, daß die Zugbean- 
spruchung von 300 kg/qcm mehr als 


ein Viertel der Zugfestigkeit bei rd. 


D Wird bei einem in normaler Welse 
durch die Kraft P auf Zug beanspruchten 
geraden Stab von 5 mm Stärke durch irgend 
einen Umstand der Angriff der Kraft um 
1 mm aus der Mitte verschoben, so ergibt 
sich ein biegendes Moment von der Größe 
0,1 P und bei 1 cm Stabbreite eine Biegungs- 
anstrengung 

0,1 P 
dÉ e 1-0,5 
= 2,4 P kg/qcm. 


0L = 


von ex | 
25.12 l Fig. T; Schnitt A-A aus Fig. 6. 
- —— = 300 kg/gqcm l g Somit wird sich zu der Zug- 
2-0,5 Vergrößerung 1,7 fach. 


hervorruft, auch noch be- 
deutende Biegungsbean- 
spruchungen auftreten 
müssen, ähnlich wie sie 
sich in Ueberlappungsnie- 
tungen bei Dampfkesseln 
einstellen. Die Höhe die- 
ser Biegungsspannungen 
hängt von der Ausführung 
der Ueberlappung (Form- 


DH 


spannung 


P 
= 2 P (für das 
„5 


untersuchte Rohr 800 kg/gem) 
die zusätzliche Bilegungsspan- 
nung 2,4 P gesellen. Wenn 
auch die Verhältnisse in dem 
ringförmigen Rohrquerschnitt 
„andre sind als in dem geraden 
Stab, so zeigt das Beispiel doch, 
in welch hohem Maße Biegungs- 
spannungen Kinfluß nehmen 
können. 


Vergrößerung rd. 40 fach. Vergrößerung rd. 40fach. 


Fig. 10. 


Jig. 8. Gefüge bei a Fig. 7. ` = Fig. 9. Getüge bei c Fig. 7. 
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Fig. 11. 
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250°C und cin Drittel der Zugfestigkeit bei 300° C ausmacht, 
ferner daß man bei Erzeugung von überhitztem Dampf im 
allgemeinen mit der Möglichkeit mehr oder minder starker 
Ueberschreitung der beabsichtigten Ueberhitzung rechnen muß, 


Fig. 12. Lötnaht und Bruchstelle. 


und daß das Material bei Ausführung der Lötung eine Schädi- 
gung erfahren haben kann, so muß zugegeben werden, daß zu- 
sätzliche Biegungsanstrengungen im Laufe der Zeit den Bruch 
herbeiführen konnten. Dabei braucht noch nicht einmal an- 
genommen zu werden, daß :Pulsieren. des Rohres, d.h. 


Die Beurteilung der Turbokompressoren 
auf thermodynamischer Grundlage. 
Von W. Schüle, Breslau. 


Der Aufsatz des Hrn. J. Fürstenau über das Turbinen- 
gebläse von C. A. Parsons, Z. 1907 S. 1125, und der Zu- 
schriftenwechsel auf S. 1283, durch den, wie mir scheint, der 
Gegenstand selbst nicht geklärt ist, veranlassen mich zu den 
nachfolgenden Ausführungen über die Beurteilung der Turbo- 
kompressoren auf thermodvnamischer Grundlage. 


Sig. 1. 


Volumen 


Wenn Dampf oder Gas infolge von adiabatischer, von 
Nebenwiderständen freier Ausdehnung Bewegungsenergie an- 
nimmt, so erhält man den Arbeitswert der letzteren aus der 
Fläche ABCD des Druckvolumendiagrammes, Fig. 1. Wenn 
umgekehrt Bewegungsencrgie in verlustfreier Weise und auf 
adiabatischem Weg in potentielle und Wärmceenergie ver- 
wandelt wird, so ist wiederum ABCD, Fig. 2, die dem Gas 
mitgeteilte Arbeit. 
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Erzitterung desselben, stattgefunden hat, wie sie infolge 
rasch wechselnder Dampfgeschwindigkeit in der Zuleitung 
von Kolbendampfmaschinen in starkem Maße auftretend 
häufig beobachtet werden kann. 

Angesichts dieser Sachlage ist die Verwendung 
von Ueberlappungslötung, wie in Fig. 12 darge- 
stellt, bei stark angostrengten Rohren überhaupt 
und bei wenig stark in Anspruch genommenen nach 
Möglichkeit zu vermeiden 3 

Daß Kupfer zur Fortleitung überhitzten Damp- 
fes von mehr als 250°C in der Regel nicht verwen- 
det werden soll, darf heute schon als anerkannte 
Bestimmung betrachtet werden. 

Stuttgart, den 28. Juni 1907. 

1) Vorzugsweise um dieser Feststellung willen habe ich geglaubt, 


hier über den Unfall und über die Ergebnisse der Untersuchung be- 
richten zu sollen. 


Wenn jedoch infolge von Strömungswiderständen bei 
der Ausdehnung, Fig. 1, die Druckvolumenkurve über die 
Adiabate gehoben wird (Dampfturbinen), so stellt A Bon 
nicht mehr die geleisteto Arbeit dar, diese: ist vielmehr 
kleiner als selbst die Fläche ABCD (vergl. Stodola: 
Die Dampfturbinen). Ebenso wenig stellt bei der adiabati- 
schen Verdichtung mit Strömungshindernissen ` (Turbokom- 
pressoren) die von der wirklichen Druckvolumenkurve ge- 
bildete Fläche AB'CD die auf die Luft übertragene Arbeit 
dar. Weiter unten wird dies ausführlich belegt werden. 

Der von Hrn. Fürstenau zur Bestimmung der Luftarbeit 
verwendete Ausdruck 427c,7 mit z als Temperatursteige- 
rung wird in Fig. 2 für den widerstandsfreien Vorgang durch 
die Fläche ABEF dargestellt. Die der Luftarbeit ent- 
sprechende Fläche ABCD ist Jedoch, wie leicht zu zeigen, 


x = k = 1,41 mal so groß, also = 427 Cf. Aus diesem 
Grunde (nicht aus dem von Hrn. Siegl angegebenen) kommt 
427 C&T weder für die Berechnung der reibungsfreien noch 
für die der wirklichen Luftarbeit in Betracht. Die von Hrn. 
ürstenau errechneten Werte für zwei Parsons-Gebläse müssen 
daher unzutrefiend sein. | 
Um für ein ausgeführtes Gebläse die Zustandskurve 
AB bestimmen zu können, müßte man zu einer Anzahl von 
Pressungen die Temperatur messen. Dann ist auch das 
spezifische Volumen gemäß Se ei bestimmbar (vergl. 
1 2 
Z. 1907 S. 36, Turbokompressor von Rateau). Bei den vor- 
liegenden Versuchen sind nur der Anfangs- und der Endzu- 
stand durch Messung bestimmt, Punkt 4 und Pr Die Kurve 
AB kann wegen der geringen Verdichtung mit hinreichen- 
der Genauigkeit eingezeichnet werden. 


Wird nun AB’ hiernach als bekannt vorausgesetzt, so 
ist die Luftarbeit weder für den ungekühltep noch für den 
gekühlten Kompressor (wie dies z. B. Barbezat, Schweizer 
Bauzeitung 1906 2. Teil S. 237, annimmt) mit der Fläche 
ARC D identisch. Die Luftarbeit ist vielmehr, zunächst für 
den ungekühlten Kompressor, in folgender Weise zu 
bestimmen, Fig. 3. | 

Man denke sich die vom Kompressor gelieferte Luft 
vom Druck p, Volumen CB und der Temperatur 7; (absolut) 
in einem Kolbenmotor zur Arbeitsleistung verwendet. Sie 
wird sich in diesem adiabatisch bis auf den Außendruck pı 
ausdehnen können; dabei sinkt die Temperatur au 5, > T), 
und es wird, wenn die Luft mit dem Druck pı vom Motor 
ausgestoßen wird, die Nutzarbeit CBGD geleistet. Diese ist 
größer als die Fläche ABCD. Da es nun nach dem Energie- 
gesetz unmöglich ist, daß die Druckluft mehr Arbeit leistet, 
als zu ihrer Herstellung verwendet wurde, so ist die letztere, 
also die Luftarbeit im Kompressor, mindestens gleich CBGD, 
also mindestens um BGA größer als die Fläche der 
»Zustandskurvex. Theoretisch ist die Leistungsfähigkeit 
der Druckluft in @ noch nicht erschöpft, da ihre Temperatur 
Ts noch über der Außentemperatur T, liegt. Man könnte 
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die adiabatische Expansion bis zur Temperatur T, (Punkt H) 
fortsetzen, wobei der Druck auf p' < m fiele, und auf der 
Kompressions-Isotherme HA wieder zum Außendruck p ge- 
langen. Dabei gibt die Luft noch die Arbeit AGH nützlich 
ab. Die gesamte Luftarbeit im Kompressor muß demnach 
mindestens gleich CBGHAD sein. 

Da jedoch die Zustandsänderung der Luft im Kompressor 
nieht umkehrbar ist (Reibung, Wirbelung, Stoß), so kann 
die fertige Kompressorluft tatsächlich nicht mehr die Arbeit 
abgeben, die sie bei ihrer Verdichtung aufgenommen hat. 
Die »Luftarbeit« ist daher auch noch größer als die Fläche 
CBGMAD. | 

Der Energieverlust, oder besser der Verlust an Arbeits- 
fähigkeit, der sich aus der nicht umkehrbaren Kompression 
ergibt, kann aus dem Entropiediagramm Fig. 4 hergeleitet 
werden. In Fig. 4!) entsprechen die Punkte A Bı Gı Hı den 
Punkten ABGH des Druckdiagrammes Fig. 3, die Kurve 
A B, der Kurve AB, BıHı der (gedachten) adiabatischen 
Ausdehnung BH und Aı Aı der isothermen Verdichtung H A. 
Die während der Verdichtung AB im Kompressor zugeführte 
Wärme, die gleich dem Wärmeiiquivalent der Reibungsarbeit 
W ist, wird durch die (senkrecht schraffierte) Fläche Ay A Bi Hi 
dargestellt. Von dieser Wärme ist nur der Teil BiA Ih Ga Bı 
wieder in mechanische Arbeit umsetzbar; ihm entspricht in 
Fig. 3 die Fläche BAHGB. Das (schrüg schraffierte) Recht- 
eck A'A Hı H stellt daher den bleibenden Verlust A W, an 
Arbeitsfähigkeit vor (A = Jar) 


Die Entropie wächst im Kompressor von Sı auf Na, und 


es ist AW, = (S: —Sı)Tı. 


, ki l ? ZEN 
Mt S = CeUln T—- = ln p) als Entropie der Luft er 
hält man (am raschesten über den Weg A M) 


S3 — Si = (Cp — &) In Ss 


und mit Cp — Cr = AR 


W. = RTıln E. 


Der Ausdruck RTı In z entspricht im Druckdiagramm 


Fig. 3 der isothermischen Arbeitsfläche AHJD. Um den 
Wert W, muß nun die oben abgeleitete Luftarbeit noch ver- 
mehrt werden. Die ganze Luftarbeit für die Kom- 
pression wird al»o in Fig. 3 dargestellt durch die 
Fläche CBGHJ=L. Da der Temperaturabfall von A bis 
H gleich 7, ist, so ist nach der im Eingang erwähnten Be- 
SR L= 427 Cp Ti. 


Diese Formel tritt also beim ungekühlten Kompressor 
an die Stelle des von Hrn. Fürstenau verwendeten Aus- 
druckes 427 &7ı. Die gesamte Widerstandsarbeit W im 


1) Fig. 4 ist aus Fig. 3 maßstäblich richtig (für Luft) entwickelt. 
T p 
Die Entropiewerte sind aus Sı — S = 0,5469 log ee = 


ı 
=! R = 929,269). Die Druckkurven in 
honet (ep = 0,2375, A ss lut: e 
nr Gei Sch in Fig. 1 und 2, sind im richtigen Verlauf einge- 
zeichnet. Die »Zustendskurven« sind sinngemäß gewählt. 


| 


schraffierten 
erheblich größer als der Verlust W,. 
kannter Zustandskurve ermittelt werden: 
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Innern des Kompressors ist gleich der Fläche HJDABGH, 
Fig. 3 


(ganze Schraffur), oder im Wärmemaß gleich der 
Fläche des Entropiediagrammes. Sie ist also 
Ihr Wert kann bei be- 


W Iı—Fläche ABCD. 
Bei den in Z. 1907 S. 1130 angeführten englischen Ver- 
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vu = Volumen 


suchen wird hiernach die Luftarbeit — 1,41 mal größer, 


(statt 197), wäh- 


Cp 


als a. a. O. berechnet, nämlich PS, = 278 


rend nur 270 PS elektrische Energie dem Antriebmotor zu- 
geführt wurden! Desglelchen erhält man für die Versuche 
des Hrn. Fürstenau (Z. 1907 S. 1132) 681- 1,41 = 960 PS 
(statt 717,5, nachdem noch ein bei der Berechnung des spe- 
zifischen Gewichtes untergelaufener Fehler beseitigt ist). 


Fig. 4. 
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Dies würde aber zu dem entschieden zu kleinen Dampfver 
brauch von rd. 4,8 kg für 1 PS. führen. 


Es ist hiernach sehr wahrscheinlich, daß die ee 
tursteigerung 7ı in beiden Fällen zu hoch gemessen S 
Was die Temperaturmessung strömender Gase betrifft, e 
merkt Zeuner in »Technische Thermodynamik« 2. GG 
219, »daß die Einführung der Temperatur die ns 
(Strömungsgleichung) sehr einfach gestaltet, doch ver 
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hervorgehoben zu werden, daß eine experimentelle Bestim- 
R mung der Temperatur strömender Gase, strömender Flüssig- 
| keiten überhaupt, nicht möglich sei, wenigstens nicht mit 
u Hülfe von Thermometern, weil Reibung und S oß der Flüs- 
sigkeit an der Thermometerkugel Einfluß auf deu Thermo- 
meterstand ausüben«. Es liegt also in der Tat di: Annahme 
nahe, daß das Thermometer in beiden obigen Fällen ctwas 
zu hoch angezeigt hat. Leider läßt sich demnach aus den 
gemessenen Werten etwas Bestimmtes über den mechanischen 
Wirkungsgrad und die Luftarbeit der Parsons-Gebläse nicht 
herleiten. e 
Se, Der thermodynamische Wirkungsgrad des Kom- 
pressorprozesses ist 
L-W | _W 


Li Li ’ 
denn dieser Wert gibt an, wie viel von der auf die Luft 
übertragenen Energie wieder mechanisch umsetzbar ist. Für 


W, = RT, In a. 
Dy 


läßt sich nach Umformung auch schreiben: 


Cp T» 
b er Tı D 
n: wo 7 die der Drucksteigerung von p; auf pı entsprechende 
,— adiabatische Endtemperatur ist. Daher ist 
Tı T» 
| DE EE Maike 
oder mt h- h=, TI bh =t: 

A T 
| - ln 


Ir In = pes 


Ti+ Ti 
Ti+ l 


| Fig. 5. 


_ Für den englischen Kompressor, Z. 1907 S. 1130, würde 

z. B. mit Ti = 273 + 13,9, 71 = 93,1, 7 = 53,1 
a nn = 0,667 
(wobei zu beachten, daß 93,1° — 7, wahrscheinlich zu hoch ist). 
| Mit z, = 80° würde sein 
Ce l Gen = 0,726. 
| | Die innere Widerstandsarbeit ist größer als 

1 — 0,667 = 0,333 bezw. 0,28 
der Gesamtarbeit. 


: Wäre der Zweck des Kompressors, Druckluft zur Kraft- 
| übertragung zu erzeugen, so wäre ta der höchste wärme- 
` theoretisch mögliche Uebertragungsfaktor und als solcher 
Auch ein Maß für die Güte des Kompressorprozesses an sich. 
"a Der tatsächliche Uebertragungsfaktor würde natürlich schon 
er wegen der unvermeidlichen Abkühlung der Preßluft beim 
 , -Transport erheblich kleiner. 


Wird hingegen die Gebläseluft einem Hochofen zugeführt, 

60 ist zwar zu beachten, daß die ganze der Luft mitgeteilte 
zu WW dër sich als Wärme in der Luft wicderfindet. Aber diese 
) `. pisch e, die von dem Antriebmotor durch Aufwendung mecha- 
nie m Arbeit geliefert wird, ist sehr teuer erkauft. Aehnliches 
pach DET See auch für den reibungsfreien adiabatischen Prozeß. 
vim " Wärme daß bei beiden Prozessen die Anhäufung von 
; ere der Luft ziemlich nutzlos ist, da dieselbe bis zum 

£ ungsort großenteils entweicht. Der adiabatische Pro- 
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j icht geeignet, und 
zeß ist daher als Vergleichmaßstab nic 
daher ebensowenig der von Hrn. Fürstenau benutzte sogenannte 


kg 
thermische Wirkungsgrad Er = m) Als praktischer 
Vergleichmaßstab kann vielmehr auch für Turbokompres- 
soren nur der verlustfreie isothermische Prozeß in Frage 
kommen, bei dem keine nutzlose und teure Erwärmung auf- 
tritt und daher die Betriebsarbeit auf ein Minimum beschränkt 
erscheint. Dieser Vergleich ist bereits von Barbezat für 
Rateau-Kompressoren durchgeführt worden (Schweizerische 
Bauzeitung 1906 2. Hälfte S. 239; Z. 1907 S. 33). ‚Der un- 
gekühlte Kompressor (Parsons) wird allerdings bei diesem 
Vergleich gegenüber dem gekühlten (Rateau) sehr benach- 
teiligt erscheinen. Bei dem geringen Verdichtungsgrad der 
Hochofengebläse wird der Nachteil freilich nicht so groß er- 
scheinen, wie er tatsächlich bei hohen Verdichtungs- ` 
graden ist. 
Für Turbokompressoren mit Kühlung sind die vor- 
stehenden Ableitungen wie folgt zu ändern. 
Ist AB die Zustandsänderung während der Kompression, 
so ist wieder die Luftarbeit größer als Fläche ABCD, Fig. 5. 
Die Arbeitsleistung, deren die Preßluft mit Rücksicht auf die 
als umkehrbar anzusehende Wärmeentziehung durch das Kühl- 
wasser fähig ist, wird nämlich durch dio Fläche CBGHAD 
dargestellt, wobei BGH als eine unter Zufuhr der Wärme- 
menge Q verlaufende Zustandsänderung zu denken ist. Die 
Polytrope, als welche man sich BGH denken kann, läuft 
| über AB; denn die bei der Kompression zugeführte Rei- 
bungswärme AW darf während der Expansion nicht wieder 
abgeleitet werden. Die spezifische Wärme der Polytrope ist 
bestimmt aus 


Q Q 


Gi — Ti EE Ti 
da auf dem Wege von B bis H, dem die Temperatursenkung 
— 7, entspricht, Q WE zuzuführen sind. 

Der bleibende Verlust an Arbeitfähigkeit wird wieder im 
Entropiediagramm, Fig. 6 bezw. 7 ?), durch das Rechteck 
Ay Aı Hı M’ = (S2: — Sı)Tı dargestellt. Je nachdem die End- 
temperatur 75 noch größer oder kleiner ist als die adiaba- 


? 


be) GIT) 
H e 


SE 
TE Ee 
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tische Endtemperatur P. nimmt das Entropiediagramm die 
Form Fig. 6 oder Fig. 7 an. Es stellt vor: die senkrecht 
schraffierte Fläche die Wärmemenge AW—Q, die wage- 
recht schraffierte Fläche Q, also die schraffierte Fläche 
Aı AıBıGı H, DA den Wert A W — Q+ Q=AW, d h. die 
Widerstandsarbeit bei der Kompression). 


Nach bekannten Sätzen über die polytropische Zustands- 
änderung ist nun der Exponent m der Polytrope 


T 
1) = ist das Verhältnis der adiabatischen reibungsfreien Lutt- 
i 


arbeit zur wirklichen (adiabatischen) Luftarbeit und insofern ein Güte- 
maßstab für die Verwirklichung des beabsichtigten adiabatischen Pro- 
zesses durch den Kompressor. Es entspricht genau dem Gütever- 
hältnis Ce bei Motoren, das das Verhältnis der mit dem Indikator. 
ermittelten (also tatsächlich nach außen geleisteten) Arbeit zur verfüg- 
baren, verlustfreien Arbeit darstellt. Beim Kompressor vertreten Ther- 
mometer und Manomet:r den Indikator. — Die Bezeichnung »Giüte- 


T 
verhältnis« für = wäre daher passender als 


»thermischer Wirkungs- 


grade. 


2 Fig. 6 ist schematisch gezeichnet, dagegen entsprechen ein- 
ander Fig. 5 und 7 maßstäblich richtig, wie oben 'Fig. 3 und 4. 


3) Die Beispiele Fig. 5 und 7 bezw. Fig. 3 und 4 sind so ge- 
wählt, daß bei beiden der Verdichtungsgrad (2) derselbe und außer- 
Di 
dem die Widerstandsarbeit ungefähr gleich groß ist. 
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Der bleibende Arbeits- 
verlust W, wird wieder, 
wie früher, im Druckdia- 
gramm durch die Fläche 
HADJ dargestellt, so daß 
die ganze Luftarbeit E: der 


Te le nn mn m nn n 


Fläche CBG HJ entspricht. 
Š Diese ist 
L= — 427m fe — ce) t, 
V A daher mit den Werten von 
EETA 
. GE m und e 


SM 
ee 


L=427Q-+ 427 Ti. 

Hiernach läßt sich beim 
gckühlten Kompressor die 
l.uftarbeit bestimmen, so- 
bald die für 1kg Luft ab- 
geleitete Wärmemenge Q 


INN 
SIR 


Sp 


N 


und die Temperätursteige- 

1 | lat 
ER ZS HM; Eniro Yung 7 der Luft bekannt 
ms, 1 sind. In der Schweize- 
Beil æd rischen Bauzeitung 1906 


S. 236 ist von Barbezat für 


einen Turbokompressor 
nach Rateau die Luftarbeit auf diesem : Wege berechnet 


worden, falls unter »les calories emport&cs par Vairs der 
Wert on zu verstchen ist. 


Der »thermodynamische Wirkungsgrad wird 


Du = 1 — = Sı) Ti 
ei Li 7 
wofür sich schreiben läßt: 
Ti Ti+ Ti 
u= B A. Ce 


ganz wie oben für den ungekühlten Kompressor. Hier ist 


jedoch Ze die der polytropischen Kompression mit dem 
Exponenten 


Q + pTi 
= d zk Gef ` 
entsprechende Erwärmung, also 


ai We 
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7, ist die wirkliche Erwärmung. — Für das Güte- 


verhältnis erhält man in ähnlicher Weise wie beim un- 
sckühlten Kompressor 


ein Ausdruck, der mit Q= 0 in den oben erwähnten Wert 


Se übergeht. 
d 


Bemerkt sei noch, daß die einfachen Formeln für die 
Luftarbeit auch durch Rechnen mit dem sogenannten Wärme- 
inhalt bei konstantem Druck sehr schnell abgeleitet werden 


können. Jedoch bietet dieses Verfahren keinen Einblick in 
die tatsächlichen Verhältnisse. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Das 50jährige Bestehen des Oberschlesischen 
Bezirksvereines deutscher Ingenieure. 


ün in der Reihe der 46 Bezirksvereine konnte 
vor ee Oberschlesische Bezirksverein deutscher In- 
genieure sein 50jähriges Jubiläum festlich begehen: Am 15. 
Februar 1857 wurde er im Königl. Hüttengasthause der Eisen- 
gießerei bei Gleiwitz unter Annahme der von R. En 
ausgearbeiteten Satzungen gegründet. Von on en 
lebt nur noch Hr. Peschke, der, als Mitbegründer des F al 
vereines bei dessen 50jährigem Jubelfeste zum Ehrenmitglie 
ernannt’), als einziger den zn von 50 Jahren miterlebt 
itfeiern konnte. l 
i De De am Sonnabend den 31. August in Katto- 
witz durch einen von der Stadt gegebenen SE 
eingeleitet. Am folgenden Sonntag fand vormittags wi r 
eine Festsitzung in Gleiwitz statt, bei der die an Ss 
schienenen Ehrengäste: Vertreter der staatlichen de ur 
hen Behörden, des Hauptvereines, befreundeter Bezirks- 
SEET und andrer Vereine, dem festgebenden Verein ihre 
Glückwünsche darbrachten. Der ul Zeche 
Müller, schilderte in längerer Ansprache unter ee ep 
dag mächtige Emporblühen der Industrie in Obersch a . 
Entwicklung des Vereines. Den Festvortrag über die Ent- 


—— —— 


Ia 7. 1906 S. 1005. 


| 
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wicklung der Krafterzeugung und Kraftverteilung in Ober- 
schlesien hielt Hr. C. Matschoß, Berlin. Unterstützt durch 
Lichtbilder und zahlreiche Zeichnungen, stellte er den Stand 
des Maschinenwesens von 1800 dem von 1900 gegenüber. 
An die Festsitzung schloß sich ein von der Stadt Gleiwitz 
gegebenes Frühstück. Es folgte sodann die Enthüllung ai 
vom Oberschlesischen Bezirksverein gestifteten Gedenktafe 
des für den gesamten deutschen Maschinenbau so überaus 
verdienten alten Kunstmeisters Holtzhausen’). Die en 
tafel (s. die Figur), entworfen und ausgeführt von Siegfrie 

Schelibach in Zernsdortf, Kr. Teltow, ist an der nenerbauten 
Kgl. Maschinenbau- und Hüttenschule angebracht. Nach en 
kurzen Ansprache übergab der zweite Vorsitzende en 1: 
Callenberg das Denkmal dem Oberbürgermeister der S Er 
Gleiwitz, der mit einigen Worten die Tafel als en 

Erinnerung an Holtzhausen in den Schutz der Stadt na I 
Hr.Fabrikbesitzer Schottelius, ein Neffe Holtzhausens, T 
namens der Angehörigen Holtzhausens den Dank d et 
Ehrung aus. Nachdem noch Hr. Regierungs- und Sc! y le 
Professor Kleinstüber den Schülern der RN 
den Kunstmeister als Vorbild, wie mit den an = i 
Großes zu schaffen ist, hingestellt hatte, schloß die x See 
einer Besichtigung der Maschinenbauschule, in der rs er 
zeichnungen ausgestellt waren. Um 6 Uhr fand ein Festma 


Is Z 1905 S. 901. 


weil durch sie erst all die andern Tätig- 
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Gruppen wurden die bedeutendsten industriellen Anlagen des 
oberschlesischen Industriebezirkes besucht. Ueberall fanden 
die Teilnehmer eine herzliche, die Verdienste des Vereines 
anorkennende Aufnahme. Die Feier schloß in Beuthen mit 


Das ganze vom Wetter ausnehmend begünstigte Fest, 


Entwicklung der Krafterzeugung und Kraftverteilung 
in Oberschlesien. 


Von C. Matschoß. 


»M. H., Jubiläen regen zum Rückschauen an. Sie gleichen 
kurzen Ruhepausen im rastlos vorwärts dringenden Entwick- 
lungsgang. Man macht Halt, blickt zurück, von wo man aus- 
gegangen ist, und sucht vielleicht 
auch etwas neugierig in die Zukunft 
zu schauen, wohin denn der Weg 
noch führen soll. Erst wenn man in 
dieser Weise das Einst mit dem Jetzt 
vergleicht, erhält man einen Maßstab 
für die Größe und Geschwindigkeit des 
Fortschrittes Die heutige Jubelfeier 
des Oberschlesischen Bezirksvereines 
deutscher Ingenieure legt es nahe, 
die Großtaten der Technik, die hier 
aus einem armen vergessenen Erden- 
winkel ein überall bewundertes reiches 
Industrieland geschaffen hat, näher zu 
betrachten. 

Es ist unmöglich, in der kurzen 
Zeit eines Vortrages die gesamte Ent- 
wicklung auf allen Gebieten zu be- 
handeln; es sei mir deshalb gestattet, 
aus der Fülle der Ingenieurarbeiten 
eine große Gruppe herauszugreifen, 
die insofern allerdings auch die be- 


deutendste genannt zu werden verdient, | A 
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keitsgebiete zu ihrer heutigen Bedeu- E 
tung kommen konnten. Es handelt sich dr E 
um die Entwicklung der Krafterzen- a her SR 
gung in Oberschlesien. 

Wer die Geschichte der Technik 
zu überblicken versucht, dem drängt 
sich immer von neuem wieder die 
epochemachende Bedeutung der Kraft- 
maschine auf. Ohne die Kraftmaschine 
sind sämtliche Arbeitsmaschinen höchst 
sinnreich erdachte Einrichtungen ohne 
jeden praktischen Zweck, und solange 
man sich mit der Muskelkraft von 
Mensch und Tier als Kraftquelle zufrieden geben mußte, war 
auch die Wirksamkeit der vorhandenen Arbeitsmaschinen noch 
äußerst beschränkt. Die Nutzbarmachung der Wind- und 
Wasserkraft brachte schon wesentliche Veränderungen her- 
vor, die sich besonders, soweit es die Wasserkraft angeht, in 
der Geschichte der Technik schon merklich abhoben. Aber 
bei der Windkraft war man von der Zeit, bei der Wasserkraft 
vom Ort abhängig, da man es noch nicht verstand, in zweck- 
entsprechender Form Kräfte weiter fort zu leiten. 

Der Bergbau, diese erste und gewaltigste Großindustrie, 
die schon frühzeitig auf mechanische Kräfte angewiesen war, 
mußte auch zuerst unter dem Mangel an Kraft leiden. In 
dem Kampf mit den unterirdischen Wassern ist gar mancher 
reiche Bergbau unterlegen, weil die alte Technik mit ihren 
Hülfsmitteln nicht ausreichte, der Wasser Herr zu werden. 
Gerade Oberschlesien weiß hiorvon auch ein Lied zu singen. 
Schon 1584 wird in einem Bittschreiben der Stadt Beuthen 
an ihren Landesherrn ausgeführt, daß all die großen Anlagen 
des Berg- und Hüttenwesens, die die Vorfahren besessen hät- 
ten, untergegangen seien, weil die Wassersnot zu groß ge- 
wesen sei. So oft sie auch wieder den Bergbau begonnen 
hätten, »so hatte doch die Gewalt des Wassers, sobald sie das 
angetroffen, jedesmal davon zu lassen abgetrieben«. Man hielt 
es für unmöglich, auf diesem Wege noch einmal den Berg- 
bau in Gang zu bekommen. 
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bekannten Hülfsmitteln zu erwehren, aber schließlich reichte 
menschliche und tierische Muskelkraft nicht mehr aus, und 
ausreichende Wasserkräfte waren nur selten da, wo man sie 


In dieser Not des Bergbaues, die überall, hier früher dort 


später, empfunden wurde, entstand vor 200 Jahren zuerst in 
England die Dampfmaschine, die dazu berufen sein sollte, in 


Das erste Jahrhundert Dampfmaschinengeschichte spielt 
sich in England ab; nicht vor Ende 
des 18. Jahrhunderts sind die ersten 
bemerkenswerten Dampfkraftanlagen 
auf dem Kontinent zu verzeichnen. 
Die erste deutsche Dampfmaschine, die 
dauernd praktische Tätigkeit ha 
hat, ist 1785 im Mansfeldschen erg- 
baurevier in Betrieb gesetzt worden. 
Der Verein deutscher ngenieure hat 
die allgemeine Bedeutung dieses Er- 
eignisses durch ein einfaches Denkmal 
ewürdigt, das er bei der 100jährigen 
iederkehr des Tages, an welchem die 
Feuermasphine zuerst ihre hölzernen 
und eisernen Glieder in Bewegung ge- 
setzt hatte, am Ort ihrer Aufstellung 
bei Hettstedt errichtet hat IL Auch 
diese Maschine war nur durch die Not 
des Bergbaues entstanden. Friedrich 
der Große hatte schon vorher, als er 
die ersten Berichte von der Feuer- 
maschine in England erhalten hatte, 
seine Minister darauf hingewiesen, wie 
sehr gerade die Feuermaschine dazu 
berufen wäre, dem Bergbau überall da 
zu helfen, wo es galt, die unterirdischen 
Së Wasser herauszubringen. Graf v. 
Er Reden, ebenfalls von der großen Be- 
deutung der Maschine überzeugt, setzte 
alles daran, die Einführung der Dampf. 
maschine in Deutschland zu fördern. 
Die Hettstedter Maschine, die Bückling, 
ein Bergbaubeflissener, erbaut hatte, 
nachdem er im Auftrage der preu- 
Bischen Regierung sich sämtliche 
Unterlagen hierzu heimlich aus Eng- 
land verschafft hatte, wurde in mehr 
als einer Beziehung bedeutend für die deutsche Industrie. 
Denn hier erwarb sich August Friedrich Wilhelm Holtz- 
hausen seine ersten Kenntnisse des Dampfmaschinenbaues, 
die er dann sehr bald in Oberschlesien in so umfassender 
Weise verwerten sollte. Holtzhausen, am 4. März 1768 in 
Ellrich, einem kleinen Städtchen des Südharzes, geboren, 
suchte sich zuerst 1790 in Andreasberg im Berg- und Ma- 
schinenfach weiter auszubilden. Er wurde dem Grafen 
von Reden, der einen Maschineninspektor für Tarnowitz 
suchte, als ein guter mechanischer Kopf warm empfohlen. 
Zuerst wurde er Bückling als Maschinenwärter für die Hett- 
stedter Maschine beigegeben, wo er sich zum »Engineer« aus- 
bilden sollte. Er benutzte diese Lehrzeit sehr eifrig, indem 
er sich in den Freistunden genaue Zeichnungen der nn 
Maschine anfertigte. Schon nach einem Jahr, Ende März 1792, 
mußte er nach Oberschlesien abreisen und dort als Feuer- 
maschinenmeister die drei bis dahin vorhandenen Dampf- 
künste übernehmen. X 
Die erste oberschlesische Dampfmaschine, die zweite 


. Preußens, hatte man noch in England bestellt, da man sich 


1784 bei einem neu aufgeschlossenen Schacht bei Tarnowitz 
der unerwarteten starken Wasserzuflüsse mit den Roßkünsten 
nicht mehr erwehren konnte; mit 100 Pferden bei einem 
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Kostenaufwand von jährlich 12 bis 15 000 Talern kam man 
nicht mehr aus. Man beauftragte also Samuel Homfray in 
Südwales mit der Anfertigung einer atmosphärischen Maschine. 
Einen Maschinenwärter, den man zugleich mit der Maschine 
haben wollte, be 


kam man aber nicht, da die englischen Ge- 
dër? die Auswanderung zu diesem Zweck damals schwer be- 
straften. 


Man hatte in Oberschlesien auch vergleichende Berech- 
nungen aufgestellt, aus denen sich ergab, daß man jährlich 
gegenüber den Roßkünsten mit der Feuermaschine 10300 Taler 
sparen konnte. Deshalb hatte man es mit der Inbetriebsetzung 
sehr eilig, und der spätere Staatsminister Freiherr von Stein 
mußte selbst bei Homfray vorsprechen und auf schnellste 
Lieferung der Maschine dringen. Im Mai 1787 konnte die 
Maschiae verladen werden; Ende Juni kam sie in Swine- 
münde an. Von Stettin wurde sie in drei Oderkähnen bis 
Breslau befördert, dann mußte umgeladen werden, und weiter 
ging es bis Oppeln und auf grundlosen Wegen bis Tar- 
nowitz, wo die Maschine Ende August 1787 eintrat. Am 
4. April 1788 konnte sie in regelmäßigen Betrieb genommen 
werden. Die beiden nächsten, in den Jahren 1790 und 1791 
auf der Friedrichsgrube errichteten Dampfkünste wurden 
schon teilweise in Oberschlesien erbaut; nur die Dampf- 
zylinder, und was unmittelbar damit zusammenhängt, ließ 
man sich aus England kommen. Bei der dritten Maschine 
dachte man schon daran, eine Wattsche Maschine statt einer 
atmosphärischen aufzustellen; die Bergbehörde wollte aber 
zunächst noch nichts davon wissen: »die Kohlenpreise seien 
zu gering, um sich denen mit allen Neuerungen verbundenen 
Hindernissen und denen in den Komplikationen liegenden 
Schwierigkeiten aussetzen zu dürfen«e. Auch bei dieser Ma- 
schine waren die mannichfachsten Schwierigkeiten zu über- 
winden; Reden mußte sich persönlich um alles kümmern. 
Die Tarnowitzer Bergbehörde konnte sich mit dem Erbauer 
der Masobine, dem kunstverständigen Friedrich, nicht ver- 
tragen. So beschwerte sie sich über seine Willkürlichkeit und 
Eigenmächtigkeit; er halte sich für unentbehrlich und glaube 
daher, er könne machen, was er wolle. Reden mahnte, aus- 
zuhalten: »Es kommt hier nicht darauf an, wer die Sache 
macht, sondern daß sie bald und gut gemacht werde.« Schließ- 
jich aber wurde Friedrich nach Malapane geschickt, und 
Holtzhausen hatte ihn beim Bau der Maschine zu ersetzen. 
Damit begann Holtzhausen, unter den schwierigsten Verhält- 
nissen mit den einfachsten und rohesten Werkzeugen und 
gänzlich ungeschulten Leuten Dampfmaschinen auch selbst 
zu erbauen. Von 1795 bis 1825 stellte er mehr als 50 Dampf- 
maschinen von zusammen etwa 770 PS fertig. Atmosphärische 
und Wattsche einfachwirkende Maschinen für Wasserhaltungs- 
zwecke und zuletzt auch Wattsche doppeltwirkende Maschinen 
für verschiedene Betriebe wurden von ihm errichtet. Die 
Maschinenteile a zuerst auf der Hütte zu Malapane, 
iwitz gefertigt. 
I Ge der Hand von Lichtbildern näher auf 
die auch technisch überaus interessanten Konstruktionen Holtzhausens 
ein. über die bereits in Z. 1905 S. 901 ausführlich berichtet worden 
ist. Das Kgl. Oberbergamt in Breslau, im glücklichen Besitz einer 
großen Zahl älterer Originalzeichnungen, hatte es in entgegenkommendster 
Weise ermöglicht, an dem Orte, wo Holtzhausen gearbeitet hat, seinen 
Berufsnachfolgern eine Sammlung seiner bemerkenswertesten Entwürfe 
r Augen zu führen.) 
R Was Holtzhausen als Ingenieur geleistet hat, sagen Ihnen 
die Zeichnungen; was seine Maschinen wirtschaftlich zu be- 
deuten hatten, das steht in der Geschichte des oberschlesischen 
Bergbaues verzeichnet. Ohne leistungsfähige Woasserhaltungs- 
maschinen hätte auch damals wieder der Bergmann den 
unterirdischen Wassern das Feld überlassen müssen. ‚Der be- 
scheidene Kunstmeister, der am 1. Dezember 1827 sein taten- 
reiches Leben hier in Gleiwitz beschlossen hat, ruht auf dem 
alten Hüttenfriedhof unmittelbar neben der Stätte seiner jahr- 
zehntelangen Wirksamkeit. Der Oberschlesische Bezirksverein 
deutscher Ingenieure aber will uns heute durch Enthüllung 
der von ihm gestilteten Gedenktafel Holtzhausens große Ver- 
- dienste ins Gedächtnis zurückrufen. Von der Kgl. Maschinen- 
. bau- und Hüttenschule wird sein Bild auf uns herabschauen 


und uns auch durch den Ort, wo CR angebracht ist, darauf 


j isen, wie Holtzhausen durch seine Taten als Lehrer des 
EE Maschinenbaues segensreich gewirkt hat. Denn 
hier aus Oberschlesien. von ihm erbaut, gelangte die a. 
Dampfmaschine nach Westfalen und gab dort unmittelbar ie 
Veranlassung, daß ein andrer Kunstmeister, Dinnendahl'), den 
Dampfmaschinenbau aufnahm. Ein Schüler Holtzhausens hat 
dann auch 1819 den Dampfmaschinenbau in der Qutehofinungs- 


hütte eingeführt. Bei den ersten Anfängen des Berliner 
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Dampfmaschinenbaues war ebenfalls Holtzhausen beteiligt, 
und im Königreich Sachsen pflegte der große Kunstmeister 
Brendel, als er zuerst anfing, sich mit Dampfmaschinen zu 
beschäftigen, die Begutachtung Holtzhausens besonders hoch 
einzuschätzen. So wurde Oberschlesien in mehr als einer 
Beziehung die Wiege des ganzen deutschen Maschinenbaues, 

Diesem glänzenden Anfang entsprach leider nicht die 
spätere Entwicklung. Die Regierung blieb nicht bei den 
Grundsätzen, die Friedrich der Große zur Unterstützung der 
Industrie aufgestellt hatte. Man wollte von einer Unterstützung 
der Fabriken nichts mehr wissen. Der wahre Vorteil des 
Landes berahe nur in einem auf die Landwirtschaft gestützten 
Handel, und man dürfe diesen wahren Vorteil des Landes 
nicht den Fabriken opfern: das war die neue Weisheit, der 
die meisten Staatsbeamten huldigten. Diese Wirtschaftspolitik 
im Verein mit den Folgen der vielen Kriege hat es zuwege 
gebracht, daß sich die Dampfmaschine, die zuerst so tatkräftig 
gefördert wurde, nur sehr langsam weiter verbreitete. Die 
Werkstätten und Maschinenfabriken in Malapane und Gleiwitz, 
die sich im Anfang des Jahrbunderts erfolgreich mit den 
englischen Fabriken messen konnten, verloren ihre Bedeutung. 
Berlin, das seine erste Dampfmaschine auch aus Schlesien er- 
halten hatte, entwickelte sich zu einem Mittelpunkt des deut- 
schen Maschinenbaues und lernte Oberschlesien als Absatz- 
gebiet besonders auch für seine Maschinen, die von Epgells, 
Borsig oder Hoppe erbaut waren, schätzen. 

Der zweite große Abschnitt in der oberschlesischen Indo- 
striegeschichte wird wieder durch Anwendung der Dampfkraft 
eingeleitet. Jetzt war es die Dampflokomotive, die in Ver- 
bindung mit der Eisenbahn Oberschlesien in das große euro 
p&ische Verkehrsnetz mit einzuweben begann. Die Strecke 
von Oppeln bis Königshütte wurde am 31. Oktober 1845 in 
Betrieb gesetzt. Vor 50 Jahren wurden auf den oberschlesi- 
schen Bahnen 953 000 t Güter befördert, 1885 dagegen allein 
an Steinkoblen, Koks und Briketts über 8 Mill. t, 1906 über 
21 Mill. t. In den letzten 21 Jahren ist eine Steigerung von 
über 160 vH, in den letzten 10 Jahren eine solche von 60 vH 
eingetreten. Kommt hierbei in erster Linie auch die ziesige 
Entwicklung der oberschlesischen Bergwerksindustrie, auf die 
sich diese Zahlen beziehen, in den letzten zwei Jahrzehnten 
zum Ausdruck, so kennzeichnen sie doch auch mehr, 


als 
viele Worte es vermögen, die ungeheure Bedeutung der Lo- 
komotiveisenbahnen für Oberschlesien. 


Auf die gesamte Entwicklung der Dampfmaschine in allen 
ihren Auwendungsgebieten hier näher einzugehen, verbietet 
mir die Zeit. lich möchte daher zwei der wichtigsten Ma- 
schinengruppen herausgreifen, die zugleich auch den Vergleich 
mit den von Holtzhausen erbauten Maschinen ermöglichen. 
Es handelt sich um die Entwicklung der Wasserhaltungs- und 
der Fördermaschinen. Die Wasserhaltungsmaschinen blieben 
zunächst noch in Wirkungsweise und Anordnung die gleichen 
wie früher; es waren einfachwirkende Hubmaschinen mit 
Balanzier. Die Fortschritte des allgemeinen Maschinenbaues 
kamen ihnen naturgemäß zugute. Die hölzernen Teile, zu- 
letzt der hölzerne Balanzier, wurden durch eiserne Konstruk- 
tionen ersetzt. Die Steuerungen hatte man hier und da wohl 
etwas vereinfacht, im ganzen blieben auch sie die gleichen. 
Die Maschinen hatten riesige Abmessungen, denn der Dampl- 
druck war sehr niedrig und die Hubzahl sehr gering. In 
den 60er Jahren kamen dann sogenannte direktwirkende Me- 
schinen in Aufnahme, bei denen der Zylinder unmittelbar 
über dem Schacht stand und die nach unten austretende 
Kolbenstange am Gestänge angriff. Ein Hülfsbalanzier mit 
Gewichtbelastung hatte das oft sehr beträchtliche Gestänge® 
gewicht auszugleichen. Bei größeren Leistungen baute man 
die Maschinen auch als Woolfsche. Als dritte Bauart führte 
sich dann die Balanziermaschine mit Drehbewegung ein. De 
wöhnlich wurden auch hier die Zylinder unmittelbar über 
dem Schacht aufgestellt und der Balanzier unter die Zylinder 
gelegt. Das waren die teuersten jemals gebauten Wasser 
haltungsmaschinen. Sie waren aber zwangläufig und orhöhlen 
dadurch die Betriebsicherheit. Auf der Ferdinandgrube 1 
heute noch eine dieser großen Woolfschen Maschinen, = 
Hoppe in Berlin erbaut, im Betrieb. Sehr vielfach sind auci 
bei den oberirdischen Wasserhaltungsmaschinen Rittinger 
Pumpensätze verwendet worden. Im ganzen sind heute Se 
etwa 6 oberirdische l)ampfwasserhaltungen, von nn 2 
älteste 1859, die neueste 1891 erbaut ist, im Betrieb. Die 0 = 
irdischen Maschinen wurden schließlich durch unterirdise 
verdrängt. Der Bergmann wollte aber anfangs vom ae 
in der Grube nichts wissen, und die ersten EE 
schienen ihm in jeder Richtung recht zu geben. er e 
bei den ersten unterirdischen Maschinen nur auf S Vë 
Preis gesehen und Maschinen, die man übertage nie wt, 
wendet hätte, für untertage noch als ausreichend erac 
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Zuerst benutzte man verschiedene englische Hubpumpen, die, 
mangelhaft ausgeführt, jede Zuverlässigkeit, auf die der Berg- 
mann gerade bei Wasserhaltungsmaschinen den größten Wert 
legen mußte, vermissen ließen. Schließlich aber siegte doch 
die unterirdische Wasserhaltungsmaschine über die außer- 
ordentlich teure oberirdische Maschine, zumal diese bei den 
verlangten Leistungen schon an der Grenze der Ausführbar- 
keit angekommen war. Heute werden in Oberschlesien zu- 
meist Zwillings-Tandemmaschinen mit zwei Hoch- und zwei 
Niederdruckzylindern und Kondensation ausgeführt. Sie sind 
verhältnismäßig billig und sparsım im Brennstoffverbrauch. 

Auch die Entwicklung der Dampffördermaschine weist 
höchst bedeutsame Fortschritte auf. Die normale Ausführung 
der Dampffördermaschine ist die der liegenden Zwillingsima- 
schine. Während die Leistung der Maschine früher kaum 
100 PS erreichte, sind heute Maschinen von 2000 PS im Be- 
triebe. Die früher allgemein verwendete Kulissensteuerung 
ist der Nockensteuerung gewichen. Ventilsteuerung ist allge- 
mein üblich; nur wenige alte Maschinen arbeiten noch mit 
Schiebersteuerung. Die älteste heute noch im Betrieb befind- 
liche Fördermaschine wurde 1864 von Egells erbaut. Von 
63 Fördermaschinen, über die mir ausführlichere Angaben zur 
Verfügung stehen, stammen 39 aus der Zeit nach 1390. Auch 
dies zeigt, wie die oberschlesische Industrie gerade in den 
letzten Jahren auf die Erneuerung ihrer Maschinenanlagen 
bedacht gewesen ist. Die Verbundwirkung hat hier noch 
nicht wie sonst überall, die Zwillingsmaschine zu ersetzen ver- 
mocht. Für größte Leistungen sind aber auch in Oberschle- 
sien schon einige Zwillingstandemmaschinen in Gebrauch. 

Je mehr wir uns in der Betrachtung der Industrieentwick- 
lung Oberschlesiens der neuesten Zeit nähern, um so rascher 
geht die Entwicklung vorwärts. 

Diese neueste Entwicklung, und damit der dritte Abschnitt 
in der oberschlesischen Industriegeschichte, vom Standpunkt 
der Kraftmaschine aus betrachtet, beginnt aber mit der Ein- 
führung des eiektrischen Stromes. Wer hätte wohl vor noch 
nicht 30 Jahren, als am 1. August 1878 die erste Bogenlampe 
Ostdeutschlands auf einem Schlackenbahnhof in Königshütte 
brannte, daran denken können, daß derselbe Strom, der dieses 
Wunderlicht erzeugte, am Anfang des 20. Jahrhunderts in so 
einschneidender Weise den gesamten Kraftbetrieb würde um- 
gestaltet haben? Wer hätte vorher sagen können, daß heute 
rd. 2000 Elektromotoren mit rd. 73000 PS allein in der ober- 
schlesischen Bergwerksindustrie tätig sein würden? Ueberall 
erheben sich heute aufs neueste eingerichtete elektrische Zen- 
tralen, die die einzelnen Betriebe mit Licht und Kraft ver- 
sorgen. Die Zentralisierung, die in geschäftlicher und ver- 
waltungstechnischer Beziehung so große Erfolge erzielt hat, 
hat auch die technischen Betriebe erfaßt; denn seitdem der 
elektrische Strom in so unübertrofiener Weise ermöglicht, 
Energie auf beliebige Entfernungen zu verteilen, macht die 
Zentralisierung der Krafterzeugung die größten Fortschritte. 
Das beste Beispiel, welche Erfolge sich hier erzielen lassen, 
gewähren die Oberschlesischen Elektrizitätswerke, die 1895 ge- 
gründet, heute den ganzen Industriebezirk mit elektrischem 
Strom versorgen und, was räumliche Ausdehnung und Ge- 
samtleistung ihrer Maschinen anbetrifft, an der Spitze aller 
Ueberlandzentralen Deutschlands stehen. Der Uebersichts- 
plan des Leitungsnetzes zeigt, wie weit die elektrische Kana- 
lisierung des Landes, wie man diesen Vorgang trefiend be- 
zeichnet bat, schon vorgeschritten ist. 

Kehren wir zur Wasserhaltungs- und Fördermaschine zu- 
rück, so sehen wir, wie sich gerade auch auf diesem Gebiet 
die elektrische Kraftübertragung eingebürgert hat. Ueber 
83 oberschlesische Wasserhaltungsmaschinen liegen mir aus- 
führlichere Angaben vor. Diese Maschinen haben zusammen 
rd. 312 cbm/min auf rd. 206 m Höhe 7u fördern. Davon sind 
48 Dampfwasserhaltungen mit 206,7 obm/min, 33 elektrische 
Wasserhaltungen mit 95,6 cbm und 2 hydraulische mit 10 cbm. 
Die elektrischen Wasserhaltungen sind ausnahmslos Kinder des 
20. Jahrhunderts; denn 1903 gab es deren erst 6. Besonders 
bemerkenswert ist auch hier die Tatsache, daß sich die Pumpe 
durch Einführung der Hochdruck-Kreiselpumpe dem Elektro- 
motor in weitgehender Weise angepaßt hat. Bis zu welchen 
riesigen Leistungen man hier schon fortgeschritten ist, kann 
man daraus ersehen, daß jetzt auf der Cleophasgrube eine 
Hochdruck-Zentrifugalpumpe aufgestellt wird, die 1600 PS An- 
triebleistung erfordert. Die Pumpe wird durch einen Dreh- 
strommotor mit 3000 V betrieben; sie hat 10 obm/min auf 450 m 
Höhe zu fördern. 

Auf dem Gebiete der Förderanlagen eroberte sich der 
elektrische Strom zunächst das Gebiet der kleineren Förder- 
haspel. Bei Kraftleistungen bis zu 500 PS gelang es noch, 
Förderanlagen mit reinem Drehstrom betriebsicher auszufüh- 
ren. Als man auch daran ging, Hauptschachtfördermaschinen 
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mit Leistungen von Tausenden von PS einzurichten, ‚mußte 
man andre Wege einschlagen. Die Hauptschwierigkeit lag 
hier in der betriebsicheren Regelung der Geschwindigkeit. 
Man löste die Aufgabe durch Benutzung von Gleichstrom unter 
gleichzeitiger Verwendung der von Ilgner zuerst angewandten 
Schwungradumformer zum Ausgleich der Belastungsschwan- 
kungen'!). Die Aenderung der Umlaufzahlen des Fördermotors 
und damit die Geschwindigkeit der Fördermaschine wird durch 
einen einfachen Nebenschluß-Regulierwiderstand, der die Feld- 
stärke der Dynamos ändert, erreicht. Die Fahrtzeit wird 
durch einen kleinen Umschalter in der Feldrichtung der Dy- 
namos geändert. Der große wirtschaftliche Vorteil dieser För- 
dermaschine liegt darin, daß durch die Regelung des Magnet- 
feldes der Anlaßdynamo praktisch keine Energieverluste beim 
Anfahren, bei Seil- und Schachtuntersuchungen auftreten. 
Durch den Schwungradumformer wird ein nahezu vollkomme- 
ner Ausgleich der Belastungsschwankungen erreicht. Die da- 
durch mögliche gleichmäßige Belastung der Maschine sowie 
des Kraftwerkes und der Kesselanlage gestattet einen wirt- 
schaftlichen Betrieb mit geringem Brennstoffverbrauch. Bei 
neuen Schächten kann man die elektrischen Förderanlagen 
stufenförmig ausbauen und ist nicht gezwungen, von vorn- 
herein für die späteren Verhältnisse ausreichende Förderma- 
schinen aufzustellen. Mehrere technisch sehr bemerkenswerte 
derartige Anlagen, die in ihrem elektrischen Teil von den 
großen deutschen Elektrizitätsfirmen ausgeführt sind, arbeiten 
heute auf @berschlesischen Gruben. 

Der Elektromotor bleibt stets der Sekundärmotor. Er läßt 
sich nicht, wie es so oft in sogenannten volkstümlichen Dar- 
stellungen geschieht, mit der Dampfmaschine in Parallele 
stellen. Die Dampfmaschine ist nicht durch die Elektrotech- 
nik abgelöst, sondern im Gegenteil: ihr Wirkungsfeld dadurch 
außerordentlich erweitert worden. Am Ende eines jeden 
elektrischen Leitungsdrahtes muß auch heute noch eine Kraft- 
maschine stehen, und diese Kraftmaschine ist in der weitaus 
größten Zahl aller Fälle eine Dampfmaschine. Die Zahl der 
Dampfmaschinen ist gegen früher geringer geworden, ihre 
Gesamtleistung aber ganz außerordentlich gestiegen. Auch 
auf dem Gebiete der Krafterzeugung sind gerade in den letz- 
ten Jahren auch in Oberschlesien sehr bedeutungsvolle Ver- 
änderungen eingetreten. Der alten Kolbenmaschine mit ihrer 
Vereinigung von hin- und hergehender und drehender Bewe- 
gung ist in der Dampfturbine ein Mitbewerber ersten Ranges 
erstanden. Immer von neuem hat man in hartnäckigster Weise 
versucht, die Dampfturbine, die älter als die Dampfmaschine 
ist, für die Praxis brauchbar zu machen. Wer einmal in das 
Innere einer Dampfturbine hineingeschaut hat, wem aus dem 
Gewirr der Schaufeln klar geworden ist, daß hier ein Milli- 
meter mehr bedeutet als ein Zoll im alten Maschinenbau, und 
wer die Genauigkeit, die hier Bedingung eines jeden Erfolges 
ist, dem gegenüberstellt, was sich günstigenfalls mit den alten 
Werkzeugmaschinen und Werkzeugen erreichen ließ, der wird 
verstehen, daß es erst in der Zeit unsrer heutigen hochent- 
wickelten Werkstattechnik gelingen konnte, praktisch brauch- 
bare Dampfturbinen auszuführen. Ebenso, wie die ersten 
brauchbaren Kolbendampfmaschinen, stammen auch die ersten. 
für den Großbetrieb brauchbaren Dampfturbinen aus England. 
Der Name Parsons’ wird in der Geschichte der Dampfturbine 
in der gleichen Weise fortleben wie der Name des großen 
Schotten Watt in der der Kolbendampfmaschine. Eine Parsons- 
Turbine war es, die als erste in Oberschlesien 1902 in Betrieb 
kam. Der beispiellose Siegeslauf der Dampiturbine in Ver- 
bindung mit der Elektrotechnik tritt durch das überaus rasche 
Anwachsen der Turbinenanlagen deutlich in die Erscheinung. 
Neben den Parsons-Turbinen, deren Bau Brown, Boveri & Cie. 
so überaus erfolgreich aufgenommen haben, sind in Ober- 
schlesien Turbinen der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
und in neuester Zeit vorwiegend auch Zoelly-Turbinen, die in 
Deutschland von mehreren namhaften Dampfmaschinenfabriken 
gebaut werden, im Betrieb. 

Als weitere wesentliche Fortschritte der letzten Jahre auf 
dem Gebiete der Krafterzeugung sind zu nennen: die Ver- 
wendung überhitzten Dampfes und die Anlage von Zentral- 
kondensationen. Schon im vorjährigen Geschäftsbericht konnte 
der Oberschlesische Dampfkessel-Ueberwachungs- 
Verein feststellen, daß die Verwendung überhitzten Dampfes 
immer mehr Fortschritte macht. 163 Kessel waren mit Ueber- 
hitzern ausgerüstet. Auch für den Bergwerkbetrieb kommt 
es mit jedem Jahr mehr darauf an, die Dampferzeugungs- 
kosten zu verringern. Das war in Oberschlesien bisher im 
gleichen Maße nicht immer der Fall, denn die meisten Kessel- 
besitzer waren auch Kohlenproduzenten und stellten bei der 
Dampferzeugung nur die Selbstkosten in Rechnung. Wäh- 
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rend man aber vor noch 10 bis 15 Jahren die minderwertige . 


Staubkohle als fast wertlos auf die Halde warf, wird sie heute 
infolge der seit jener Zeit eingetretenen Preissteigerung fast 
ausschließlich als Brennstoff unter den Kesselanlagen benutzt 
und hat deshalb gegen früher einen sehr erheblichen Verkauf- 
wert. Alle Mittel, den Dampfverbrauch und damit die Betriebs- 
kosten zu verringern, werden deshalb heute auch in Ober- 
schlesien benutzt. Hierhin gehören ferner auch die Zentral- 
kondensationen, die sich in den letzten 5 Jahren im ober- 
schlesischen Industriegebiet stark eingebürgert haben. Auch 
die erste Abdampfturbinenanlage ist in diesem Kapitel von 
der besseren Dampfausnutzung zu nennen. 

Bei den oberschlesischen Kondensationsanlagen mußte 
man auf die schlechten Wasserverhältnisse Rücksicht nehmen. 
Nur mit wenigen Ausnahmen konnten Mischkondensationen 
benutzt werden; meistens mußte man zu Oberflächenkonden- 
sation schreiten. Gerade auch in Verbindung mit den Dampf- 
turbinen haben die Kondensationsanlagen sehr an wirtschaft- 
lichem Wert gewonnen. 

Kann man so auf allen Gebieten gerade in der letzten 
Zeit eine rasche Entwicklung der Dampfkraftanlagen nach 
Größe, Leistungsfähigkeit, Betriebsicherheit und wirtschaft- 
licher Ausnutzung des Brennstofies feststellen, so würde doch 
das Bild der heutigen oberschlesischen Krafterzeugung un- 
vollständig sein, wenn wir die Gasmaschine, die so unerwartet 
mit der Großdampfmaschine in Wettbewerb getreten ist, ver- 
gäßen. Die Großgasmaschine hat es ermöglicht, die wirt- 
schaftlich so bedeutungsvolle Verwertung der Neb@hprodukte 
der Eisenindustrie weiter auszudehnen. Die Gase, die man 
vor 50 Jahren noch unbenutzt entweichen ließ, dann in oft 
unvollkommener Weise in gewaltigen Kesselanlagen zur 
Dampferzeugung benutzte, werden heute schon unmittelbar 
in riesigen Maschinenanlagen zur Kraftabgabe für die ver- 
schiedensten Gebiete verwendet. In Oberschlesien ging die 
Friedenshütte mit der Einführung der Hochofengasmaschine 
voran. Bereits 1894 ließ Generaldirektor Meier zunächst eine 
12pferdige Versuchsgasmaschine aufstellen. Die erste Groß- 

asmaschine neuerer Bauart, ebenfalls wie die vorhergehenden 
asmaschinen der Friedenshütte von der Gasmotorenfabrik 
Deutz geliefert, kam Mitte 1903 in Betrieb. Heute stehen auf 
dem genannten Werk bereits 8700 PS an Gasmaschinen zur 
Erzeugung elektrischen Stromes zur Verfügung. Die Don- 
nersmarckhütte hat 1899 die erste Hochofengasmaschine in 
Betrieb genommen. 1901 folgten zwei weitere, 1902 kam eine 
Körtingsche Zweitaktmaschine in Betrieb. Die Maschinenfabrik 
der Donnersmarckhütte hat die Berechtigung erworben, die 
Körtingsche Maschine auszuführen. Die erste in Oberschlesien 
selbst gebaute Hochofengasmaschine läuft seit 1903 und be- 
weist, daß der oberschlesische Maschinenbau imstande ist, auch 
solche hochwertige Feinarbeit zu leisten, wie sie der Bau von 
Gasmaschinen verlangt. 
Auch die überschüssigen Gase der Koksöfen hat man be- 


reits auf mehreren Hüttenwerken Oberschlesiens in Gasmaschi- 
nen verwertet. 


[Auch der heutige Stand des Kraftmaschinenbaues wird an Hand 
von Lichtbildern vom Vortragenden kurz besprochen.) 


M. H., ich konnte Ihnen in Wort und Bild das Einst und 


Jetzt durch den für die Menschheitsgeschichte kurzen Zeit- 
raum von 100 Jahren getrennt vorführen. Es sei mir ge- 


stattet, zum Schluß auch noch mit wenigen Zahlen das Mag 
der Geschwindigkeit zu kennzeichnen. Vor 50 Jahren wurden 
im ganzen Regierungsbezirk Oppeln 315 Dampfmaschinen und 
Lokomotiven mit zusammen 11823 PS gezählt. Heute stehen 
dem Steinkohlenbergbau an ortfesten Betriebskräften rund 
268000 PS, also 22,6 mal so viel wie damals dem ganzen Re. 
gierungsbezirk, zur Verfügung. In ganz Preußen gab es vor 
50 Jahren etwas über 3000 Dampfmaschinen mit rd. 62000 PS, 
Die oberschlesische Bergbauindustrie zählt heute allein rd. 
336000 PS an Dampfmaschinen. Rechnet man sämtliche Be- 
triebskräfte zusammen, so ergeben sich über 400000 PS; das 
oberschlesische Berg- und Hüttenwesen beansprucht also heute 
fast "mal so viel Pferdekräfte wie vor einem halben Jahr- 
hundert das ganze Königreich Preußen. Weiter ergibt sich, 
daß, wenn man nur den Steinkohlenbergbau ins Auge faßt, in 
den letzten 20 Jahren die Zahl der Maschinen um mehr als 
das 2,5fache, die Leistung dieser Maschinen aber um das 
4,s5fache gestiegen ist. Rechnet man die Elektromotoren 
noch hinzu, so ist die Leistung in den letzten 20 Jahren 
um das 5,fache gestiegen. Zieht man nur dieses Jahrhun- 
dert, das noch so jung ist, in Betracht, so ist in diesem kur- 
zen Zeitraume die Leistung der Kraftmaschinen des Stein- 
kohlenbergbaues auf das 2,s4fache gesteigert worden. In dem 
Zeitraume von 1890 bis 1900 war eine Steigerung um das 
1,82fache zu verzeichnen. Auch der Vergleich dieser beiden 
letzten Zahlen verrät wieder eine große Beschleunigung der 
Entwicklung. 

Vergleichen wir die Zahl der Pferdestärken mit der der 
Arbeiter, so läßt sich feststellen, daß die Unterstützung mensch- 
licher durch maschinelle Arbeitskraft sehr erhebliche Fort- 
schritte gemacht hat. 1885 kamen im oberschlesischen Stein- 
kohlenbergbau 1,16 PS auf einen Arbeiter, 1906 3 PS. Stati- 
stisch pflegt man eine Maschinenpferdestärke gleich 12 Men- 
schenkräften zu rechnen; das würde heißen, daß jedem Ar 
beiter des oberschlesischen Steinkohlenbergbaues vor 20 Jahren 
14, heute 35 eiserne Sklaven zur Verfügung stehen, gewiß 
ein hoher kultureller Fortschritt, der das allgemeine Bestreben 
der Technik, den Menschen von der schweren, aufzehrenden 
Muskelarbeit zu befreien, glänzend zum Ausdruck bringt. 

Hier beginnt die rein wirtschaftliche Wertschätzung der 
Technik überzugehen in ihre soziale und ethische Bewertung, 
und wenn die Ansichten auf diesem Gebiet je nach der Stel- 
lung, die der Beurteiler im Wirtschaftsleben einnimmt, auch 
noch weit auseinander gehen, das eine wird auch heute all- 
seitig zugegeben: die Technik hat eine Kulturaufgabe aller- 
ersten Ranges zu erfüllen. Die Ingenieure da draußen im 
praktischen Leben, die mit Aufbietung ihrer ganzen Arbeits- 
kraft ihr Wissen und Können in den Dienst dieser Kultur- 
aufgabe stellen, verdienen den Dank und die Anerkennung 
der Allgemeinheit. Sie schaffen nicht nur für sich und ihre 
Arbeitgeber, sie arbeiten an der industriellen Machtstellung 
des deutschen Volkes, sie wirken mit für den Fortschritt der 
Menschheit, an den zu glauben jedem tatenfrohen Menschen 
ein Bedürfnis ist. Mögen die Ingenieure der oberschlesischen 
Industrie, die Mitglieder des Oberschlesischen Bezirksvereines 
deutscher Ingenieure, die in den letzten 50 Jahren so Großes 
geschaffen haben, nicht müde werden in ihrer Arbeit zum 
Nutzen des Gemeinwohles. Der Erfolg ihrer Arbeit wird 
ihnen wertvoller sein, als anerkennende Worte. »Die Tat ist 
alles, nichts der Ruhm.« 


RE 


Bücherschau. 


DO Jahre Ingenieurarbeit in Oberschlesien. Eine 
Gedenkschrift zur Feier des 50 jährigen Bestehens des Ober- 
schlesischen Bezirksvereines deutscher Ingenieure. Im Auf- 
trage des Vereines und unter Mitarbeit seiner Mitglieder be- 
arbeitet von C. Matschoß. 286 S. mit 145 Figuren. Berlin 
1907, Julius Springer. Preis 10 A. 

Ueber den Rahmen der üblichen Festschriften hinaus- 
gehend, hat C. Matschoß verstanden, unter der Mitwir- 
kung der Mitglieder des Oberschlesischen Bezirksvereines ein 
Bild von Oberschlesiens Industrie und ihrem Werdegang zu 
geben, ‚das der Bedeutung dieses in sich geschlossenen Ge- 
bietes In vollem Maße gerecht wird. Die natürlichen Ver- 
hältnisse des oberschlesischen Industriebezirkes, das gleich- 
zeitige Vorkommen von Kohle und Erzen, stellen den Berg- 
bau und das Hüttenwesen an die Spitze der Industriezweige; 
sie sind dementsprechend in der Festschrift auch am einge- 
hendsten besprochen. Weitere Abschnitte behandeln die Ver- 
Seinerungsbetriebe der Eisenindustrie, Land- und Forstwirt- 


schaft, Verkehrswesen, allgemeine Wohlfahrt und das tech- 
nische Vereins- und Bildungswesen. In allen Abschnitten ist 
ein kurzes Bild der Verhältnisse zu Beginn des 19. Jahr 
hunderts entworfen und dann in großen Zügen die Entwick- 
lung der maschinellen Hülfsmittel und Einrichtungen, vornehm- 
lich in den letzten 50 Jahren, unter besonderer Berücksichti- 
gung der Mitwirkung des Ingenieurs gekennzeichnet. 

Bei der großen Zahl von Mitarbeitern, die herangezogen 
werden mußten, sind natürlich die einzelnen Kapitel ver- 
schieden ausgefallen. Stellenweise hat sich die eeneg 
rückhaltend gezeigt, aber im großen und ganzen ist ep u 
Herausgeber gelungen, ein erschöpfendes Bild zu geben. Beson 
ders wertvoll ist die Benutzung von Schaulinien, die ein T 
sichtliches Bild der Entwicklung geben und den scheet) e 
gen Zahlentafeln vorzuziehen sind. Die Zahlentafeln über = 
Walzwerkeinrichtungen der oberschlesischen Eisenhüttenwer i 
die von Oberingenieur Kunze zusammengestellt worden e 
erscheinein in solcher Ausführlichkeit hier zum erstenmā 
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19. Oktober 1907. 


Von besonderem Interesse ist der Abschnitt über das Ge- 
biet allgemeiner Wohlfahrtspflege, da sich in Oberschlesien in 
bezug auf Wasserversorgung, Kanalisation und Elektrizitäts- 
versorgung unter eigenartigen Verhältnissen Zentralanlagen 
entwickelt haben, die über den Rahmen der örtlichen Ge- 
meinden hinaus größere Bezirke versorgen. 

Ein Verzeichnis der oberschlesischen Berg- und Hütten- 
werke, in welchem auch das Besitzverhältnis mit angegeben 
ist, beschließt das Buch. In einem Vorwort ist kurz die Ge- 
schichte des Oberschlesischen Bezirksvereines und dessen 
Stellung innerhalb des Gesamtvereines deutscher Ingenieure 
behandelt. 

Jedem, der Oberschlesien und seine Industrie kennen 
lernen will, wird das Buch ein guter Führer sein. 

Fr. Frölich. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Erster Bericht der Kommission zur Bekämpfung 
des Rauches in Königsberg i. Pr. Von Dr. Ascher, 
Kobert, Rolin sowie Dr. Hurdelbrink. Königsberg i. Pr. 
1907, R. Leupold. 34 S. mit 3 Fig. 

Sonderabdruck aus den Schriften der Physikalisch -ökonomischen 
Gesellschaft. XLVII. Jahrgang, Heft II, 1907, Königsberg i. Pr. 


Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. XC? 
Gruppe. 13. Heft: Das Material und die statische er se 
nung der Eisenbetonbauten. Unter besonderer Berücksic 


gung der Anwendung im Bauingenieurwesen. No nn 
Foerster. Leipzig 1907, Wilhelm Engelmann. 245 S. mi 
93 Fig. Preis 6 M. 

Posts chemisch-technische Analyse. Handbuch 


der analytischen Untersuchungen zur Beaufsichtigung chemi- 
scher Betriebe, dir Handel und Unterricht. 3. Aufl. Von 
Dr. B. Neumann. 1. Bd. 3. Heft: Eisen, Metalle (außer 
Eisen), Metallsalze. Braunschweig 1907, Friedr. Vieweg 
& Sohn. 324 S. mit 198 Fig. Preis 7 M. 


Desgl. 2. Bd. 2. Heft: Rübenzucker, Stärke, Bier, 
Wein, Spiritus, Essig. Braunschweig 1907, Friedr. Vieweg 
& Sohn. 448 S. mit 200 Fig. Preis 10 A. 


Enzyklopädie der mathematischen Wissen- 
schaften mit Einschluß ihrer Anwendungen. Heraus- 
gegeben im Auftrage der Akademien der Wissenschaften zu 
Göttingen, Leipzig, München und Wien sowie unter Mitwir- 
kung zahlreicher Fachgenossen. Bd. VI. Heft 4: Kinetische 


Theorie der Materie. Von L. Boltzmann und J. Nabl. 
Kapillarität. Von H. Minkowski. Leipzig 1907, B. G. 
Teubner. 613 S. mit 22 Fig. Preis 3,60 M. 
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Bergbau. 

Die Theorie der Bewegung des Spülstromes in Bohr- 
löchern. Von Sorge. (Glückauf 28. Sept. 07 S. 1259/1300*%) Rech- 
nerische Feststellung der durch die Woasserbewegung hervorgerufenen 
Drücke beim Eintritt des Spülwassers durch das Bohrgestünge oder 
durch das Futterrohr. Zahlenbeispiele. 


Chemische Industrie. 


Elektroanalytische Fuorschungsergebnisse. 
Schluß. (Glückauf 28. Sept. 07 S. 1300/04) 
1. Sept. 07. Wismut, Zink, Zinn. 


Dampfkraftanlagen. 


The power plant of the Elgin National Watch Works. 
(Eng. Rec 14. Sept. 07 S. 294/96*) Die Kraftanlage besteht aus 4 
liegenden Wasserrohrkesseln, 2 Turbodynaınos von 500 KW und einer 
von 200 KW Leistung, die Drehstroın von 225 V Spannung liefern. 


Dampfanlage der »Münchner Neuesten Nachrichten«. 
Von Eberle. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Sept. 07 S. 187/89) Ver- 
Suche an der insgesamt rd. 260 PS liefernden Anlage, deren Dampfver- 
brauch bei 248 bis 2250 Eintritteinperatur, 9,3 bis 9,1 at Anfangsdruck 
und 0,1 at Kondensatordruck 6,76 bis 6,47 kg PSi-st beträgt. 


An english boiler improvement. (Iron Age 19. Sept. 07 S. 
161/63%) Um bel Wasserrohrkesseln die Rohre stets wasserbespült zu 
erhalten, baut die Temperly Transporter Co., London, durchlöcherte 
Abzugrohre für den Dampf in die Rohre ein. Außerdem ist der Kessel 
in einen unteren Teil zur Dampferzeugung und in einen oberen zum 
Erwärmen des Wassers im Gegenstrom mit den Feuergasen geteilt. 
Versuchsergebnisse eines umgebauten Belleville-Kessels sowie eines 
Babcock E Wileox-Kessels vor und nach dem Umbau. 
` Ein neuer Economiser. (Z Dampfk.-Vers.-Ges. Sept. 07 S. 
117) Die einzelnen Teile des Vorwärmers sind Rohre aus feuerbe- 
ständigem Gußeisen nach Art der Field-Rohre, die in Reihen an Sam- 
angeschlossen sind. Das Wasser wird im Gegenstrom durch- 

rt. 

Design ot engines for the use of highly superheated 
an Von Toltz. (Proc. Am. Soc. Mech. Eng. Sept. 07 S. 63,73* 
EE Se Allgemeines über überhitzten Dampf, über Bauarten und 
q üngen von Ventilen sowie über die zweckmäßigste Konstruktion 
es Dampfzylinders. 

j ee type steam turbines. Von Naylor. (Engineer 
FORA S 349/51*) Berechnung der Schaufelwinkel, der Geschwin- 


di 
SE und der Energieausnutzung für Jede Stufe einer Turbine mit 
Schaufelreihen. 
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l 
Ge hole der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
Die Zel in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 
Jahresheften 7 oTitenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
und SC zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
ma für a Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
T den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Von Peters. 
S. Zeitschriftenschau v. 


Spannung und Geschwindigkeitswirkung in einer Düse 
mit 3 Oeffnungen. Von Hagemann. (Z. f. Turbinenw. 30. Sept. 
07 S. 408/11*) Rechnerische Untersuchungen über eine Düse, in deren 
mittlere Unterbrechung das Laufrad mit mehreren Schaufeln eintaucht, 
so daß dem Dampfstrahl ein Teil seiner lebendigen Kraft noch vor 
völliger Entspannung entzogen wird. 

Eisenbahnwesen. 

Reisebeobachtungen aus Italien un 
der Mailänder Ausstellung 1906. Von Cauer. Schluß. (Glaser 
1. Okt. 07 S. 129/’33*) Bemerkungen über die italienischen Kisen- 
bahnen und sonstigen Verkehrsmittel. 

Le materiel roulant des chemins de fer 
de Milan. Von Georges. Forts. (Rev. gén. Chem. de Fer Sept 
07 S. 193/237* mit 5 Tat.) Uebersicht über die ausgestellten Lok. 


motiven und Tender, geordnet nach dem Kupplungsverhältnis. 
lokomotiven. Forts. folgt. 


Mallet locomotives in America. 
347*) Die neuere Bauart der Great Northern-Bahn hat 2x3 gekup- 
pelte Achsen und eine vordere und eine hintere Laufachse und wiegt 
162 t bei 144 t Adhäsionsgewicht, während die neueste 2 x /-gekup- 


pelte Lokomotive der Erie-Bahn sogar 152 t Betriebs- und Adhäsions- 
gewicht erreicht. Abmessungen. l i 


Die elektrischen Bahnen der 
Amerikas. Von Törpisch. Forts. 
Oberbau. Betriebsmittel. 

Some facts and problems bearing on 
line operation, discussion at New York. (Proc. Am Inst. EI 
Eng. Aug. 07 S. 1293/1332) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriften. 
schau v. 21. Sept. 07 erwähnten Aufsatz. 

High-voltage direct-current and alternating-current 
Systems for interurban railways” Von Davis. (Proc. Am. Inst 
El. Eng. Aug. 07 S. 1353/58) Die Verwendung von Gleichstrom son 
600 bis 1200 V und von hochgespanntem Wechselstrom bei amerikar ` 
schen Ueberlandbahnen. Kostenberechnungen. S 

Regeneration of power with single-phase electric rail- 
way motors. Von Cooper. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Aug. 07 8 
1233 '44*) Theoretische Behandlung der Frage unter Voraussetzung 
eines Reihenschlußmotors, der als Nebenschlußmotor geschaltet SE 


d insbesondere von 


A V’Exposition 


Tender- 


(Engineer 4. Okt. 07 8S. 


Vereinigten Staaten 
(Glaser 1. Okt. 07 S. 133/38*) 


electric trunk- 


kann. Vorschlag, um dies zu erreichen. 
Track-circuit signaling on electrified roads. Von Ho- 
ward. (Proc Am. Inst. El. Eng. Aug. 07 S. 1277/92*) Elektrisch 


betriebene Blocksignalvorrichtungen auf neueren elekt 


rischen Bahnen mi 
eigenem Bahnkörper unter Benutzung von 2 Schienen 


und von 1 Schlene. 
Eisenhüttenwesen. 

Steel and meteoric iron. Von Berwerth. (Engng. 4. Okt 

07 8. 472/73) Uebersicht der bis Jetzt vorliegenden Ergebnisse von 

Untersuchungen über die Bestandteile von Meteoreisen, die zeigen sollen 

daß das Meteoreisen und das eisenhüttenmiännische Eisen im wesent- 


lichen aus ähnlichen physikalischen und chemischen Vorgängen ent- 
standen sind. 
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Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The proportioning of steel railway bridge members. 
Von Prichard. (Eng. News 19. Sept. 07 S. 301/04*) Zulässige Be- 
anspruchungen des Baustoffes. Sicherheitsziffern. Berücksichtigung des 
Anwachsens der beweglichen Last. Dynamische Wirkungen der be- 
weglichen Last. 

The new steel viaduct between Kansas city, Mo., and 
Kansas city, Kan. (Eng News 26. Sept. 07 S. 323/27*) Die 2520 m 
lange Brücke verbindet die beiden durch das 30 m tiefe Tal des Kaw- 
Flusses getrennten hochliegenden Städte und besteht aus zwei 91,5 m 
weiten Flußöffnungen und 39 kleineren Landöffnungen. Sie trägt 1 Fahr- 
weg und 2 Straßenbahngleise. Eine Verbreiterung von 15,9 auf 27,7 m 
ist in Aussicht genommen. Konstruktive Einzelheiten, Gründung und 
Aufstellung. 

The erection of the Las Vacas Viaduct. (Eng. Rec. 
14. Sept. 07 S. 297/98*) S. Zeitschriftenschau v. 23. Febr. 07. Der 
Bau der Brücke in einer abgelegenen und schwer zugänglichen Gegend. 

The suspended falsework of the cantilever arms of the 
Quebec Bridge. (Eng. Rec. 21. Sept. 07 S. 323/25*) Ergänzung 
zu dem ip der Zeitschriftenschau vom 21. Sept. 07 erwähnten Aufsatz. 

Test of the reinforced concrete viaduct of the Rich- 
mond and Chesapeake Bay Ry. (Eng. Rec. 21. Sept. 07 8S. 
328/29*) Beschreibung und Uebersicht über die Ergebnisse der Be- 
lastungsproben von Brückenträgern mit 7 bis 20,2 m Spannweite. 

A concrete power-plant reservoir. (Eng Rec. 21. Sept. 07 
S. 312/13*) Der für die kalte Jahreszeit mit Dampfheizung versehene 
Behälter hat 2300 cbm Inhalt bei 24 m Dmr. und 4,6 m Höhe. Zur 
Versteifung dienen eingelegte Drahtseile und Drahtgewebe. 


Elektrotechnik. 


Die Berliner Elektrizitätswerke zu Beginn des Jahres 
1907. Von Wilkens. (ETZ 3. Okt. 07 S. 959/64*) Die gesamte 
Maschinenleistung beträgt rd. 80000 KW, die 1906 nutzbar abgegebene 
Arbeit rd. 138 Mill. KW-st einschließlich des Bahnstromes, der Anschluß- 
wert rd. 120000 KW für Licht und Kraft. Verteilung der Energie 
durch die Drehstrom-Gleichstromanlage. Die Kohlenförderanlage, die 
Dampfkessel, Dampfmaschinen und Dampfturbinen. Forts. folgt. 

Loeh Leven water power works. (Engineer 4. Okt. 07 S. 
336/37*) Das Im Bau befindliche, für die Erzeugung von Aluminium 
bestimmte Kraftwerk wird durch einen 5,6 km langen Oberwassergraben 
von 2,4 x 2,4 qm Querschnitt und 6 eiserne Druckleitungen von 
0,99 m Dmr. mit 270 m Gefäll aus einem Staubecken von rd. 76 Mill. 
cbm gespeist, das bei 12 km Länge einen Damm von rd. 800 m Länge 
und 24 m größter Höhe erhält. Darstellung des Baues. 

Gleichstrom-Turbogeneratoren. Von Beyer. Forts. (El. 
u. Maschinendb. Wien 6. Okt. 07 S. 768/71*) Die genuteten Anker der 
Stromerzeuger. Die Kollektoren. Schluß folgt. 

Beschreibung einer 5000 KW-Drehstrommaschine. Von 
Hobart und Punga. (EI. Kraftbetr. u. B. 4. Okt. 07 S. 541/48*) 
Ausführliche Veröffentlichung der mit der Maschine auf dem Versuch- 
stande der Siemens-Schuckert-Werke vorgenommenen Versuche. Ab- 
messungen der Dynamo, Leerlaufcharakteristik, Kurzschlußlinie. Forts. 
folgt. 

Zur Trennung der Verluste in Asynchronmaschinen. 
von Linke. (ETZ 3. Okt. 07 S. 964/67*) Beschreibung eines Ver- 
fahrens. durch das die einzelnen Verluste bei Asynchronmaschinen aus 
den Auslauflinien bei unerregtem und erregtem Drehfeld in Verbindung 
mit einem Leerlaufversuch ermittelt werden. 

Commutating-pole direct-eurrent railway motors. Von 
Anderson. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Aug. 07 S. 1265/75*) Elek- 
trische und magnetische Vorgänge in Gleichstrom- Wendepolmotoren für 
Eisenbahnbetrieb bei verschiedener Schaltung. 

Fractional pitch windings for induction motors. 
Adams, Cabot und Irving. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Aug. 07 S. 
1245/63*) Untersuchung der Wirkungsweise von Wicklungen mit ge- 


teiltem Schritt bei Induktionsmotoren mit Ausnahme von Kurzschluß- 
motoren. 


Von 


Erd- und Wasserban. 


Die Engländer am Nil. Von v. Le Monnier Schluß. (Z. 

österr. Ing.- u. Arch.-Ver. A. Okt. 07 S. 698/703) S. Zeitschriftenschau 
v. 12. Okt. 07. 

S Den auf Eisenbetonpfählen beim Bau des 
olize enstgebäudes in Charlottenburg. (Zentralbl. B 

9. Okt. 07 S. 530:35*) A Se D 
Baugrundes. Herstellung der Eisenbetonpfähle. 

und Schutz gegen Besch 

Pfähble beim Rammen. 


s Anleitung für Bau und Betrieb von Sammelbecken in 
Preußen, Von Mattern. (Zentralbl. Bauv. 2. Okt. 07 S. 525/27) 
Inhaltsangabe der unter obigen Titel im Ministerialblatt der Verwaltung 
für Landwirtschaft, Domänen und Forsten erschienenen Vorschriften 
Completion ofthe Cross River dam, Croton water-works 
system. (Eng. Rec. 14. Sept. 07 S. 281/33*) Der Damm bei Katonah 
N. Y., der für den erhöhten Wasserbedarf von New York 34 Mill. cbin 


Rammen der Pfähle 
ädigung. Mitteilungen über das Verhalten der 


Bodenbeschaffenheit und Untersuchung des 


| 


aufstauen soll, ist 270 m lang, 51 m hoch, unten 34,5 m, oben 6,9 m 
breit und aus Stampfbeton gebaut. Die kurze Bauzeit von au Monaten 
ist durch gewaltige Hülfsanlagen erreicht worden, die beschrieben 
werden. 

The Selby Hill Street railway tunnel, St. Paul, Minn. 
(Eng. Rec. 21. Sept. 07 S. 306/09*) Die Twin City Rapid Transit 
Co. hat bei Einführung des elektrischen Betriebes eine Steigung von 
16,5 vH, die bis dahin von einer Kabelbahn überwunden wurde, durch 
einen mit Anfahrrampen 510 m langen Tunnel ersetzt, der 7 vH Stel- 
gung aufweist. 

Cost and methods of construction of tunnel for water 
pipes under Mystic River, Boston, Mass. Von Saville. (Eng. 
News 26. Sept. 07 S. 332/35*) Der gemauerte, wagerecht 42,3 m 
lange Tunnel hat einen Kreisquerschnitt von 1,8 m Dmr. und endet 
beiderseits in einem 19,2 m hohen, teils ausgehobenen, teils aufge- 
mauerten Schacht, in dem das Wasserleitungsrohr von 610 mm Dmr. 
emporgeführt wird. Bau und Kosten des Tunnels. 


Gasindustrie, 


Die Erzeugung des Wassergases mit Hülfe des Dampf- 
schlußmelders. Von Strache. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Sept. 
07 S. 885/89*%) Um den rechtzeitigen Schluß des Dampfventiles zu 
erreichen, ist eine im Wasser schwimmende Glocke, die durch Gewichte 
beliehig belastet werden kann, in die Leitung eingeschaltet. Sinkt die 
sekundlich erzeugte Gasmenge unter den festgesetzten Mindestwert, so 
sinkt infolge des abnehınenden Druckes die Glocke und setzt eine elek- 
trische Klingel in Bewegung, wodurch der Arbeiter veranlaßt wird, das 
Daınpfventil zu schließen. Eine weitere Vorrichtung bezweckt die Fin- 
stellung des Dampfimelders entsprechend dem gewünschten Kohlensäure- 
gehalt des Wassergases. Versuchsergebnisse der Wassergasanlagen in 
Königsberg und Itzehoe. 


GießBerei. 


Wie kann die Rentabilität der Eisengießereien geho- 
ben werden? (Gießerei-Z. 1. Okt. 07 8. 591/604) Untersuchung 
der Fehlerquellen in Kalkulation und Betrieb, welche die Ursache für 
den Mißerfolg in Gießereien bilden können. Zweckmäßige Einrichtung 
von Gießereien verschiedener Art. Anleitung zu einer übersichtlichen 
Aufstellung der Herstellkosten. Ermittlung des für den einzelnen Fall 
günstigsten Zweiges des Gießereibetriebes. 


Hebezeuge. 


The electric elevator equipment for a tall office buil- 
ding. (Eng. Rec. 21. Sept. 07 S. 309/10%) Eingehende Beschreibung 
der durch einfachen Seiltrieb von den zugehörigen Elektromotoren be- 
tätieten Aufzuganlage der Otis Elevator Co. in dem neuen 18stückigen 
Gebäude aın Broadway in New York. Die 6 poligen Gleichstrommotoren 
für 250 V Spannung und 60 Uml./min sind unmittelbar über dem 
Aufzugschacht von 5,2 x 1,5 qm Querschnitt aufgestellt. Die Geschwin- 
digkeit der Aufzüge beträgt 2,5 m sk bei 680 kg Belastung. 


Heizung und Lüftung. 

The vacuum heating system {in the Godfrey Block, 
Grand Rapids. (Eng. Rec. 14. Sept. 07 S. 300/01*) Heizanlase 
mit insgesamt 232,5 qm Heizkörperfläche für ein vierstöckiges Gebäude 
von 81 x 33 qm Grundtläche. | 

Gemauerte Kamine für Zentralheizungen. Von Hottinger. 
(Gesundhtsing. 28. Sept. 07 S. 633/36*) Ableitung von Formeln für 
Druckhöhe, Kaminhöhe und Kaminquerschnitt. Praktische Anwendung 
der Formeln sowie Allgemeines über den Bau gemauerter Kamine. 


Holzbearbeitung. 

Ein Beitrag zur Frage der schnellaufenden Sägegatter. 
Von v. Denffer. (Dingler 5. Okt. 07 S. 632/35*) Die zeichnerische 
Darstellung der im Gatter auftretenden Kräfte ergibt die Ueberlegen- 
heit der langhubigen Gatter. Ausführliche Berechnung eines senkrech- 
ten Vollgatters von 800 mm lichter Rahmenweite und 500 mm Hub bei 
215 Uml.'min der Triebwelle. f 

Nouveau procédé d'injection des bois (système Rüping). 
Von Lantier. (Rev. gen. Chem. de Fer Sept. 07 8. 338/49") Durch 
das dargestellte Verfahren soll verhindert werden, daß unter dem 
Druck der Schienen das Kreosot nachträglich aus den Schwellen ber- 
ausgepreßt wird. Die Hölzer werden zunächst unter hobem Druck = 
tränkt und hierauf ausgesogen, um den Ueberschuß an Kreosot zu en 
fernen. 


Kälteindustrie. 

The cooling plant for Walter Baker & Co., Bee nn 
chester, Mass. (Eng. Rec. 21. Sept. 07 S. 325/26) En 
Beschreibung der aus 3 Maschinensätzen bestehenden Anlage, auf 
3210 Itr Chlorkalziumlösung von 1,24 spez. Gewicht von — 17,8 
— 23,4? abkühlt. 


Lager- und Ladevorrichtungen 


A Eng. 

Strength tests of a contractor’s dumping wagon Se 

News 19. Sept. 07 S. 309/10*) Festigkeitsversuche an en Se 
Kippwagen, ausgeführt von Prof. W. R. Hatt, Purdue Un 
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Untersucht wurde das Verhalten des Wagens bei Belastung sowie die 
Festigkeit der Hinterachse und der Hinterräder. 


Maschinenteile. 


Die Trägheitskräfte einer Schubstange Von Enßlin. 
Schluß. (Dingler 5. Okt. 07 S. 625/27*) Rechnungsbeispiele. Zusam- 
menfassung. 

Power transmission by friction driving. Von Goß. (Proc. 
Am. Soc. Mech. Eng. Sept. 07 S. 35/61* mit 2 Taf.) Untersuchungen 
über Kraftübertragung mit Reibrädern aus gepreßtem Stroh, Leder 
u. dergl. in Verbindung mit Rädern aus Eisen, Aluminium und Lettern- 
metall. Beschreibung der Versuchseinrichtung, Besprechung und zeich- 
nerische Darstellung der Ergebnisse. 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Von 
Schäfer. Forts. (Dingler 5. Okt. 07 S. 628/31*) Die Elastizität 
des Wassers: Stöße in einem Druckwassersammler unter Berücksichti- 
gung der Elastizität des Wassers. 


Materialkunde. 


Physical characteristics of cast iron. Von Christie. 
(Iron Age 19. Sept. 07 S. 772/73*) Abhängigkeit des Siliziumgehaltes 
und der Festigkeitseigenschaften von der Größe des Gußstückes. Festig- 
keit eines Niet- oder Lochmaschinenbügels. 

Ueber die Bestimmung von Wolfram im Stahl bei 
Gegenwart von Chrom. Von Hinrichsen. (Stahl u. Eisen 2. Okt. 
07 S. 1418/20) Das angegebene Verfahren gestattet bei genügender 
Genauigkeit die Bestimmung von Wolfram neben Chrom in Stählen auf 
einfache Weise und in kurzer Zeit. 


Meßgeräte und -verfahren. 


North-Eastern Railway dynamometer car. (Engineer 4. 
Okt. 07 S. 334/35* mit 1 Taf.) Der vierachsige Wagen ist mit einer 
aus 30 Blättern bestehenden Feder zum Messen der Zugkraft sowie 
mit den üblichen Einrichtungen für Geschwindigkeits-, Winddruck- und 
andre Messungen ausgerüstet. 

Einiges über Dynamometer und Messung des Kraft- 
bedarfes der Arbeitsmaschinen. Von v. Denffer. Schluß. 
(Riga Ind. Z. 31. Aug. 07 S. 201/04*%) Dynamometer von J. Amsler- 
Lafon & Sohn, Schaffhausen, und Kugeltachometer von A. Amsler, 
Schaffhausen. 


Ein neues Drehspul-Galvanometer für Gleichstrom. 
Von Schortau. (ETZ 3. Okt. 07 S. 971/72*) Durch besondere An- 
ordnung des magnetischen Feldes und einer Doppelspule mit entgegen- 
gesetzten Stromrichtungen werden eine Reihenschaltung mehrerer Leiter 
und proportionale Drehwinkel erreicht. Das Galvanoımeter zeichnet 
sich durch sehr hohe Empfindlichkeit aus. 

Die Bestimmung der Nutzleistung bei schnellaufenden 
Maschinen, insbesondere bei Dampfturbinen. (Z. bayr. Rev.-V. 
30. Sept. 07 S. 185/87*) Konstruktion und Anwendung der Torsions- 
indikatoren von Hopkinson und Thring, s. zZeitschrittenschau v. 29. 
Juni 07, sowie von Archib. Denny und Ch. Johnson, s. Zeitschriften- 
schau v. 27. April 07. 


Metallbearbeitung. 


The engineering and machinery exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 4. Okt. 07 S. 446/49*) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 12. Okt. 07. Andre Ausstellungsgegenstände. 

The camming of automatic screw machines. I. Von 
Goodrich und Stanley. (Am. Mach. 28. Sept. 07 S. 355/60*) Die 
Winkel der Führungsleisten auf den Schalttrommeln Jür den Drehkopf 
und die Anordnung der sonstigen Getriebe und Schaltteile der selbst- 
tätigen Schraubenbank von Pratt & Whitney werden rechnerisch und 
zeichnerisch ermittelt. 

l Machine-molded teeth on large cast gears. (Am. Mach. 
28. Sept. 07 8. 367/71*) Darstellung einer Formmaschine der Mesta 
Machine Co. zur genauen Herstellung der Zähne von großen Winkel-, 
Stirnu- und Schneckenrädern. 

The universal composite shear. (Iron Age 19. Sept. 07 S 
774/75%) Die Schere der Commonwealth Machine Co. dient zum Aus- 
schneiden von dünneren Blechen mit unregelinäßiger Begrenzungstläche. 

Multiple drilling attachment for flanges. Von Pratt. 
(Am. Mach. 28. Sept. 07 S. 366%) Die Aufspannlade ist nur für eine 
bestimmte Flanschgröße bestimmt und hat 8 Bohrbüchsen. 

The oxy-acetylene blowpipe. Von Lightfoot. (Iron Age 
19. Sept. 07 S. 770/71*) Allgemeines über die Azetylen-Sauerstoff- 
und über die Sauerstoff-Wasserstoff-Flamme. Verschiedene Arten und 
Anwendung der Azetylen-Sauerstoff-Brenner. i 


Motorwagen und Fahrräder. 


, Schweizerisch e Motorlastwagen. Von Vogt. Forts. 
(Schweiz. Bauz 5. Okt 07 S. 171/72*) Der Lastwagen »Orion« der Orion 
A.-G., Zürich, ist für 3000 kg Nutzlast gebaut. Der Zweizylinder-Vier- 


taktmotor mit gegenüberliegenden Zylindern liegt wagerecht vorn unter- 
halb des Führersitzes. | 
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Brennstoffe. Von Warschauer. (Motorw. 30. Sept. 07 S. 
798/801) Umfang der gegenwärtigen Benzinerzeugung. Neuere Handels- 
bezeichnungen für Benzin. Vergasung von Petroleum. 

Ueber die Federung von Fahrzeugen. Von Hofmann. 
Schluß. (Motorw. 30. Sept. 07 S. 804/06) Erörterungen über die 
Rechnungsergebnisse und Schlußfolgerungen. 


Pumpen und Gebläse. 


Dampfpumpen-Dimensionjierung. Von Beneke Schluß. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 2. Okt. 07 S. 412 13*) Zusammenstellung der 
Zylinderverhältnisse von vierfachwirkenden Verbunddampfpumpen. Be- 
rechnung der Zylinderverhältnisse der schwungradlosen Dreifach- 
expansions-Dampfpumpen. Zahlentafeln. 

Glatter Diffuser bei Zentrifugalpumpen. Schluß. Von 
Fischinger. (Z. f. Turbinenw. 30. Sept. 07 S. 401/03*) Bericht 
über die Ergebnisse von Versuchen mit einer elektrisch betriebenen 
Pumpe. Vergleich der Wirkungsgrade bei feststehendem und bei um- 
laufendem Diffuser. 

Boiler feed-pumps at Olympia. Constructed by Messrs. 
Thwaites Brothers, Limited, Bradford. (Engng. 4. Okt. 07 
S 459*) Stehende Dampfspeisepumpe mit hohlem Dampf-Drehschieber 
und Drillingspumpe, deren Saugventile angehoben werden können, um 
die Leistung zu vermindern. 


Schiffs- und Seewesen. 


Single screw steam light vessels. Schluß. (Marine Eng. 
Okt. 07 S) 400/03) Zum Antrieb dient eine Verbundmaschine von 406 
und 787 mm Zyl.-Dmr. und 610 mm Hub, die von zwei Kesseln vom 
2,58 m Dmr. mit Fox Wellrohren Dampf von 7 at erhält. Hülfsmaschinen. 


Textilindustrie. 


"Woolen carding. Forts. (Text. World Rec. Sept. 07 S. 92/93*) 
Verschiedene Aufgehbevorrichtungen für Wollkrempeln. 

The manufacture of braid in the United States. Von 
Thun. Forts (Text. World Rec. Sept. 07 8. 127/29*) Klöppel- 
maschinen für kreuzweise Bindung Zweiköpfige Maschine mit 27 Klöp- 
peln. Maschine mit 36 Klöppeln. 


Unfallverhütung 


Die Lagerung der Mineralöle und der leichten Kohlen- 
wasserstoffe. Von Braune. (Sozial-Technik'!) 1. Okt. 07 S. 125/31*) 
Abdruck der vom Regierungs-Präsidenten von Köln erlassenen Polizei- 
verordnung und Darstellung von Entlüftvorrichtungen für große Brenn- 
stoffbehälter. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Thermal and power losses in internal-combustion en- 
gines. Von Burnand. (Engng. 4. Okt. 07 S, 445/46*) Der Ver- 
fasser unterscheidet zwischen Motoren mit Aussetzerregelung und sol- 
chen mit veränderlicher Umlaufzahl. Erörterungen über die Ergebnisse 
der im Hartley University College angestellten Versuche an einem Ein- 
zylindermotor von 1:0 mm Zyl.-Dmr., 381 mm Hub und 200 Uml./min 
init Glührohr- und Hochspannungszündung. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


The new water and sewerage systems of Manila. (Eng. 
Rec. 14. Sept. 07 S. 292/94*) Die im Bau befindliche Wasserversor- 
gung besteht aus einer Talsperre von 7,6 Mill. cbm Inhalt und einer 
12 km langen Wasserleitung. die zum Tell als genietetes Eisenrohr von 
106 em Dmr., zum Teil als offenes Gerinne ausgeführt ist. Beschrei- 
bung der Abwässeranlage. 

The circular tanks at the Lancaster filtrat 
(Eng. Rec. 14. Sept. 07 S. 2983'300°) Die een 
Wasserversorgung von 34000 ebm täglicher Leistung besteht aus einer 
Gruppe von Behältern für die chemische und 2 Gruppen für di 
mechanische Reinigung. Dic in Eisenbeton "hergestellten Bebälter +i S 
zum Teil kreisrund und haben ringförmige gleichachsige Kamm SS 

Direet and indireet methods of electrical ee Ge 


of water. Von Letfmann. (Journ. Franklin Inst. Sept. 07 xw 
205/16*) Beschreibung verschiedener Einrichtungen zum o ni S 
von Trinkwasser. Versuchsergehnisse. ` zonisieren 


Zementindustrie. 
Electricity for cement 
S S plants. Von Po 
21. Sept. 07 S. 313/14*) Allgemeines über de a 
für Drehöfen und Mühlen in Zeinentfabriken 


(Eng. Rec. 
n elektrischen Antrieb 


Zucker- und Stärkeindustrie, 
Bemerkenswerte technisch 
e Neueru 
dar Zuckerlabrikation im ersten a E Ge 
tift. Forts. (Dingler 5. Okt. 078 635/38*) ee Nee 
rgebnisse 


des Preß-Diffusionsverfahrens 
: von g 
Böhmisch-Brod. Hyroß-Rak in der Zuckerfabrik 
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Fig. A bis 3: Universal-Aufspannvorrichtung. 


Für Werkstük- 
ke, die in ver- 
schiedenen Lagen 
namentlich auf 
der Bohrmaschine 
und auf kleineren 
Fräsmaschinen 
bearbeitet werden 
sollen, wird von 
der Gasmotoren- 
fabrik Deutz 
seit einiger Zeit 
| der Universal- 


NN 
DER 


ET EE 
augen Aufspann- und 
\ Wendebock, Bau- 
art Wolfensber- 


| 
| ger, mit gutem 
| Erfolg angewen- 
S det. Die Vorrich- 
tung, Fig. 1 bis 3, 
| die in verschiede- 
nen Größen aus 
geführt wird, be- 
S steht aus zwei 
fi oder mehreren 
ne ee ste Aufspannplatten, 
die mit der Hand 
durch Schnecken- 


oder Schraubenantrieb um zwei aufeinander senkrechte Achsen 
gedreht werden können. Die Platten sind zu diesem Zweck 
in einem Balken gelagert, der selbst in zwei Lagern drehbar 
ist und je nach der Bestimmung der Vorric 


an der Seite des Aufspanntisches, 
Richtplatte aufgestellt werden kann, 


messungen, z. B. ganze Maschinenrahmen, 8. Fig. 5, bequem 
bearbeiten; nur werden in diesem Falle die beiden Säulen, 


a 
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die den Balken tragen, neben der Maschine auf dem Boden 
aufgestellt. Bei Stücken, an denen viele verschiedene Bohr- 
arbeiten auszuführen sind, läßt die Vorrichtung die kost- 
spieligen, nur bei der Herstellung in großen Mengen wirt- 
schaftlichen Bohrkasten entbehrlich erscheinen und ermöglicht 
dennoch, Zeitverluste, die durch das häufige Umspannen der 
Werkstücke verursacht werden, zu vermeiden. 


Der in Fig. 6 bis 8 dargestellte Eisenbahnfährdampfer 
»Lucia Carbo« soll zur Verbindung der Endbahnhöfe in 
Buenos Aires mit den im Mündungsgebiet des La Plata in 
der argentinischen Provinz Entre Rios endigenden Eisenbahn- 
linien dienen'). Das Schiff soll Personen- und Qüterzüge 
aufnehmen und sio 
über eine Strecke 
von etwa 80km im 
Flußgebiet des La 
Plata befördern. Das 
von A.& J. Inglis Ltd. 
in Glasgow gebaute 
Fahrzeug ist 90 m 
zwischen den Loten 
lang, 17 m breit und 
vom Kiel bis zum 
Hauptdeck 5,8 m 
hoch. Um die drei 
Gleise aufzunehmen, 
ist das Hauptdeck 
besonders kräftig anf 
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Fiq. 6 und T. 


Der Eisenbahnfährdampfer »Imceia Carbo«. 
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395 qm Kübhlfläche. Die Handhebel zum Bedienen der Ent- 
wässerhähne, der Dampfzylinder, der Absperrventile und der 
Umsteuermasohinen sind so angeordnet, daß beide Maschi- 
nen von nur einem Maschinisten bedient werden können. 
Dampf wird mit 12 at in vier gewöhnlichen Zylinderkesseln 
von zusammen 688 qm Heizfläche und 19 qm Rostfläche er- 
zeugt. 
Bei den Probefahrten erreichte das Schiff bei 150 Uml (min 
der Maschinen eine Geschwindigkeit von 14,5 Knoten. Seit- 
dem ist es unter eigenem Dampf in ungefähr vier Wochen 
von Glasgow nach dem La Plata gefahren, um dort demnächst 
in den Betrieb eingestellt zu werden. 


Die grofse Mallet- 
Verbundlokomotive 
der Baltimore and 
Ohio-Bahn, die auf 
der Ausstellung in 
St. Louis 1904 vor- 
geführt worden ist'), 
wird durch neuere 
Ausführungen weit 

_ übertroffen. Eine 
TF im Jahr 1906 für 
Pa die Great Northern- 

j Bahn erbaute 6/s-ge- 
kuppelteLokomotive, 

= die im Gegensatz zu 
der vorstehend er- 


]-Querträgern gelagert. Ankerwinden, Verholspille und Steuer- 
maschine sind, um das Hauptdeck nach Möglichkeit frei zu 
halten, auf dem Unterdeck im Vorschiff untergebracht. Auch 
die Räume für die Besatzung, Küche usw. befinden sich hier. 
Den Fahrgästen, die während der längeren Reise natürlich 
nicbt in den Eisenbahnwagen bleiben werden, stehen bequem 
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eingerichtete Räume auf dem luftigen Oberdeck zur Ver- 
fügung, das auf zwei seitlich angeordneten Reihen von Gitter- 


trägern ruht. : 
Zum Antrieb des Fährschiffes dienen zwei Dreifach-Expan- 


sionsmaschinen von zusammen 2250 PS; mit 432, 711 und 1168 mm 
Zyl-Dmr. und 762mm Hub. Der Abdampf der Maschinen 
strömt in einen gemeinsamen Oberflächenkondensator von 


1) Engineering 6. Septeinber 1907 S. 332. 


wähnten für den regelmäßigen Zugdienst verwendet wird, 
hat geringeres Adhäsionsgewlcht bei größerem Gesamtgewicht 
und ist mit einer vorderen und einer hinteren Laufachse ver- 
sehen, um Krümmungen bis 175 m Halbmesser befahren zu 
können. Eine andre, an die Erie-Eisenbahn gelieferte Loko- 
motive ist 3,,-gekuppelt und bei 182 t Betriebs- und Adhäsions- 
gewicht wohl überhaupt die größte bis jetzt gebaute Loko- 
motive der Welt. Nachstehend sind die wichtigsten Abmes- 
sungen der genannten Lokomotiven zusammengestellt. 


; Baltimore! Great 
Eigentümer . . . 202020. { and Ghlo Nörthern Erte 
Anordnung der Achsen. . . . 3-3 1-3-3-1 4-4 
Zyl.-Dınr. Hochdruck . . . . mn 508 946 635 

v Niederdruck . . . . > 812 ` 838 ., 990 
Hü > 4-3, m sm wei 812? > 813 711 
Treibraddurchmesser s & 1425 | 1400 1295 
Gesamtachsstand . . . . . . m 9,35 13,7 11,95 
Zugkraft (Verbundwirkung) . . kg 32000 32600 43000 
Adhäsionsgewicht . . . E 152 143,5 182 
Dienstgewicht `, . . 2.2.2.9 152 | 162 182 
on } auf dem Tender { s 11,8 | 11,8 14,5 

asservorrat cbm | 22,7 30,3 32,1 


Nach dem II. (statistischen) Teil des Jahresberichtes des 
Vereines für die bergbaulichen Interessen im Oberbergamts- 
bezirk Dortmund für das Jahr 1906 hat die Kohlengewin- 
nung der ganzen Welt im Jahr 1906 aunähernd 1000 Mill. t 
betragen, gegenüber 940 Mill. t im Vorjahre. Davon entfallen 
19 vH auf Deutschland, das zusammen mit den Vereinigten 
Staaten und Großbritannien wie im vorhergehenden Jahre 
s2 vH zur Welterzeugung beigetragen hat. Die Steinkohlen- 
gewinnung des Deutschen Reiches hat 137,1 Mill. t betragen 
und um 13.04 vH gegen 1905 zugenommen, Der Wert der 
deutschen Steinkohlenförderung stellt sich auf 1225 Mill. A 


K s. Z. 1904 S. 1992; 1905 S. 1748, 
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gegen 1050 Mill. A im Vorjahr, also auf 8,93 Mit, oder 27 Pfgit 
mehr als im Vorjahr. Einschließlich Braunkohlen und Koks 
wird der Gesamtwert der deutschen Bergwerkerzeugnisse auf 
1637 Mill. A geschätzt und weist gegen 1905 eine Steigerung 
von 219 Mill. A (15,45 vH) auf. In bezug auf den gesamten 
Kohlenverbrauch zeigen die Vereinigten Staaten mit 368 Mill. t 
. seit 1895 die größte Zunahme; dagegen ist ihnen Großbritan- 
nien mit 180 Mill t in der Höhe des auf den Kopf bezogenen 
Kohlenverbrauches (4,1 gegen 4,0 t) noch immer überlegen. Der 
gesamte Kohlenverbrauch Deutschlands von 191,6 Mill. t (3,2 t 
auf den Kopf) hat im Berichtjahre denjenigen Großbritanniens 
zum erstenmal um 11,7 Mill. t übertroffen; allerdings ist für 
Deutschland der Verbrauch an Braunkohle mit etwa is der 
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gebaut, daß sie auch unter Güterwagen mit größerer Belastung 
gedreht werden kann. 
Die Drehscheibe von 8500 mm Dmr. stützt sich auf einen 
einstellbaren Königstuhl mit stählerner Spurplatte und Spur- 
fanne aus Bronze und wird am äußeren Umfang durch 
6 Laufrollen geführt. Der Drehscheibenkörper trägt vier in 
Gitterwerk ausgeführte, an ihrem oberen Ende zu je zweien. 
verbundene Türme, an denen vier Spindeln gelagert sind. 
Auf den Muttern, die auf diesen Spindeln laufen, ruht mittels 
Querbalken mit Kugelbewegung eine Plattform von etwa 
8,5 x 1, m, die die Fahrschienen trägt. Die Muttern bestehen 
aus zwei Teilen, um den toten Gang möglichst zu vermindern. 
Durch Gegengewichte, die in den Gitterirägern geführt und 


Fig. 9 bis 41, Drehscheibe mit Hebewerk. 
Maßstab 1:100. 
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Gesamtziffer eingerechnet. Die 


nachstehende Zahlentafel gibt 


endlich eine Uebersicht über di 
dienstes in den wichtigsten preu 


e Steigerung des Jahresver- 
ßischen Steinkohlenbezirken 


seit 1856. 


Jahresverdienst Jahresverdienst 
eines Mannes feines unterirdisch 
der Gesamt- beschäftigten 
belegschaft Bergarbeiters 

N M 
1886 | 1906 | 1886 1906 

| 
Oberbergamt:bezirk Dortmund . 112 1102 S84 1664 
Oberschlesien . DENG 490 924 n36 1037 
Saarbezirk 809 1146 836 : 1253 
Niederschlesien EE 586 924 615 993 
Aachener Bezirk (seit 1590). 878 1354 9914 1484 


emm 


Für die Spiegelmanufaktur Stolberg in St. Gobain haben 
die Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke in Frankfurt 
a. M. ein eigenartiges Hebewerk geliefert, dessen Konstruk- 
tion die Aufgabe zugrunde lag, normalspurige Eisenbahn- 
wagen von einem an der Fabrik entlang laufenden Anschluß- 
gleis abzuheben und einem im ersten Stockwerk des Fabrik- 
baues befindlichen, mit dem Anschlußgleis einen Winkel bil- 
denden Fabrikgleis zuzuführen. Die Wagen müssen also ge- 
hoben und gedreht werden. Zu diesem Zweck wurde von 
der liefernden Firma ein mit einer Drehscheibe vereinigtes 
Hebewerk entworfen und mit elektrischem Antrieb ausge- 
rüstet; 8. Fig. 9 bis 12. Die Einrichtung, deren mechanischer 
Teil in den Werkstätten von C. Schenck, Darmstadt, herge- 
stellt wurde, ist in ihrer Durchbildung bemerkenswert und 
möge daher im folgenden kurz beschrieben werden. 

Der Höhenunterschied zwischen dem Anschlußgleis und 
dem Fabrikgleis beträgt 3,s m. Die Hubgeschwindigkeit ist zu 
0,06 m/sk angenommen, 50 daß der Hub in einer Minute vollen- 
det wird. Die Drehung der Wagen beträgt 90° und beansprucht 
an ek, Die zu hebenden Wagen haben 2000.kg Eigengewicht 
und 5000 kg Tragfähigkeit; doch ist die Scheibe so kräftig 
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durch Drahtseile mit der Plattform verbunden sind, ist das 
Gewicht dor letzteren nebst Nutzlast zum Teil ausgeglichen, 
und es ist so eine möglichst gleichmäßige Beanspruchung GEN 
Motors erzielt. Die Spindeln haben in der Richtung ei 
Schienen 5230 mm, quer dazu 3500 mm Achsenabstand un 
stützen sich unten auf Kugellager, während sie oben in el 
stellbaren Halslagern geführt sind. i ' 
Zum Antrieb der Scheibe und des Hubwerkes dient ein 
gemeinschaftlicher Nebenschlußmotor von 7 PS, der Wi 
eines Umkehrschalters gesteuert wird. Die einzelnen Det 
gungen werden mit Klauenkupplungen eingerückt, die V 
Führerstand aus durch einen Handhebet zu betätigen de 
Damit das Hubwerk nicht über seine Endstellungen D 


ist mit den zugehörigen 
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ist mit ua. 12. soll weiter für den Ver- 
ea er Sig Ve kehr der regelmäßigen 


seiner Stirnradvorgele- 
gewelle eine Vorrich- 
tung verbunden, die 
den Steuerschalter, so- 
bald die höchste oder 
tiefste Stellung der Platt- 
form erreicht ist, in sel- 
ne Nullstellung zurück- 
führt. Diese Vorrichtung 
besteht im wesentlichen 
aus einer durch einen 
drehbaren Rahmen hin- 
durchtretenden Spindel, 
auf der eine Mutter 
läuft. Diese ist im 
Rahmen geführt und 
kuppelt in ihren End- 
stellungen, die denen 
des Hubwerkes entspre- 
chen, Rabmen und Spin- 
del, so daß ersterer ge- 
dreht wird und den mit 
ihm durch Gelenkketten 
verbundenen Steuer- 
schalter in die Nullstel- 
lung zurückführt. Eine 
mit der Endausschaltung 
verbundene, auf die 
Motorwelle wirkende 
Bremse bringt den Motor 
und damit das Hubwerk 
bei Erreichung der End- 
stellungen sofort zum 
Stillstand. 

Der Wendeschalter 


Widerständen seitlich 
auf der Drehscheibe auf- 
gestellt. Mit der rechten 
Hand bedient der Führer 
den Schalthebel, mit der 
linken den Kupplungs- 
hebel. Ein dritter am 
Führerstand angebrach- 
ter Hebel betätigt eine am Umfange der Drehscheibe ange- 
ordnete Verriegelung. Die Eisenbahnwagen werden auf der 
Plattform durch eine Sperrung festgehalten, die nach Er- 
reichung der unteren Endstellung des Hubwerkes selbsttätig 
und beim Auf- und Abfahren der Wagen in der höchsten Stel- 
lang durch einen Fußhebel gelöst wird. ©. 


Unter den für die französische Marine zurzeit im Bau 
begriffenen Unterseenooten befinden sich mehrere von ver- 
hältnismäßig großer Geschwindigkeit. Ihre Abmessungen sind 
in der nachstehenden Zusammenstellung verzeichnet: 
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Im vergangenen Monat ist die letzte Hafenmauer, welche 
den Abschluß des neuen Seehafens in Dover bildet, vollendet 
worden. Der Ausbau des gewaltigen neuen Hafens wurde im 
Jahr 1896 begonnen; bis die endgültigen Einrichtungen des 
gesamten Hafens und der Nebenanlagen fertiggestellt sind, 
werden noch etwa zwei Jahre vergehen. In einem großen 
Teile des Hafenbeckens beträgt die Tiefe heute bereits 12 m 
bei Ebbe. Der übrige Teil des Hafens soll auch auf minde- 
stens 10,6 m bei Niedrigwasser vertieft werden. Die drei 
hauptsächlichen Hafenmauern, welche den Schutz nach der 
Seeseite bilden, sind zusammen rd. 3 km lang; hierzu ist noch 
die bereits früher gebaute alte Hafenmauer, der Admiralty 
Pier, von 609 m Länge zu rechnen. Dieser Teil des Hafens 


Drehscheibe mit Hebewerk der Spiegelmanufaktur Stolberg in St. Gobain (Rhld.). 


Postdampferlinien Ost- 
ende-Dover und Calais- 
Dover benutzt werden. 
Rd. 20 Mill. Æ sind noch 
ausgeworfen, nur um 
diese Anlagen weiter 
auszubauen. Die Ge- 
samtkosten für die neuen 
.Hafenanlagen in Dover 
werden nach endgülti- 
ger Fertigstellung rd. 
100 Mill. X betragen. 
Um das Hindernis, 
das die etwa 70 km lan- 
ge Kap Cod-Halbinsel 
der Küstenschiffahrt 
zwischen New York und 
Boston bereitet, zu be- 
seitigen, ist der Bau des 
seit vielen Jahren ge- 
planten Cod-Kap-Kana- 
les von der Firma Aug. 
Belmont & Cie. nunmehr 
in Angriff genommen 
worden. Der Kanal ist 
rd. 13km lang und ver- 
bindet in fast gerader 
Linie die Kap Cod-Bai 
bei Sandwiob mit der 
südlich die Halbinsel be- 
spülenden Buzzard-Bai, 
in der noch eine 6,4 km 
lange Fahrrinne auszu- 
baggern ist. Der Kanal 
erhält 7,6 m Mindesttiefe 
bei niedrigem Wasser- 
stande, 38 m Sohlen- 
breite, 75 bis 90 m 
Wasserspiegelbreite und 
vier verbreiterte Aus- 
weichstellen. Die Ko- 
sten, die auf 42 Mill. A 


veranschlagt sind, sollen durch Kanalgebühren gedeckt werden. 
Der Vorteil des Kanales liegt nicht nur darin, daß der Wasser- 
weg vun New York nach Boston um 90 Seemeilen abgekürzt 
wird, sondern auch darin, daß die Sicherheit der Wassertrans- 
porte bedeutend erhöht ist; denn auf die Umgebung des Cod- 
Kaps entfallen 23 vH aller Schiffsunfälle an der Küste zwi- 
schen Norfolk und Maine. (Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 2. Okt. 1907) 

Die dritte transatlantische Reise der »Lusitania« ist er- 
folgreicher gewesen als die beiden vorangegangenen, da hier- 
bei auf der Strecke von Daunts Rock (Irland) nach Sandy 
Hook eine mittlere Geschwindigkeit von 24,0 Knoten er- 
reicht wurde. Die Fahrtdauer zwischen den genannten Punk- 
ten betrug 4 Tage 19 Stunden 52 Minuten, die Etmale 590, 
608, 617, 600 und 324 Knoten. Hiermit ist ein neuer Schnellig- 
keitsrekord aufgestellt, trotzdem die »Lusitania« noch nicht 
die in den Baubedingangen festgesetzte mittlere Ozeange- 
schwindigkeit von 24,5 Knoten erreicht hat. Aus der dies- 
maligen Reise läßt sich ferner folgern, daß die Befürohtun- 
gen, das Schiff könne wegen der starken Erschütterungen des 
Schiffskörpers die Turbinen nicht voll beanspruchen, anschei- 
nend nicht berechtigt sind. Ueber den Koblenverbrauch wer- 
den noch keine genaueren Angaben gemacht. Es läßt sich 
aber nach den bisherigen Versuchen mit Turbinenschiffen 
ohne weiteres annehmen, daß bei vollerer Ausnutzung der 
Turbinen der Kohlenverbrauch im Verhältnis zur Leistune 
niedriger wird. = 

Ueber die Leistungen des neuen Schnelldampfers des 
Norddeutschen Lloyds »Kronprinzessin Cecilic«'), der bereits 
seine vierte transatlantische Reise gemacht hat, ist noch wenig 
bekannt geworden. Da das Schiff etwas stärkere Maschinen 
als der Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm II« erhalten hat, dem 
es im übrigen ziemlich ähnelt, so hatte man mit einer Ge- 
schwindigkeit von etwa 23,5 Knoten gerechnet. Wenn man 
nach den Erfahrungen, die mit den älteren deutschen Schnell- 
dampfern gemacht sind, urteilen will, so wird der Dawpfer 
»Kronprinzessin Cecilie« nach etwa halbjährigem Betrieb die 
höchste Geschwindigkeit erreichen. 


1) vergl. Z. 1907 S. 1551. 
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Die Zugbeleuchtung durch hängendes Gasglühlicht hat 
sich auf den Preußischen Staatseisenbahnen so gut bewährt, 
daß ihre allgemeine Einführung beschlossen ist. Es wird nun 
wieder reines Fettgas verwendet, da das bisherige Mischgas 
Kieselsäure enthielt, welche die Glühstrümpfe in kurzer Zeit 
zerstörte. Infolge der Anwendung von hängendem Gasglüh- 
licht wird trotz Erhöhung der Leuchtkraft der Gasverbrauch 
geringer als bei Mischgasbeleuchtung. Die bisher versuchten 
Glühstrümpfe für hängendes Glühlicht haben den Anforde- 
rungen des Eisenbahnbetriebes in jeder Beziehung entsprochen, 
da sie sich trotz der ständigen Erschütterung monatelang ge- 
balten haben. 


Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Wengernalpbahn') ist von der Bahngesellschaft nach einem 
von der Elektrizitätsgesellschaft Alioth ausgearbeiteten 
Plan beschlossen worden. Als Betriebstrom wird Gleichstrom 
von 1500 V Spannung benutzt, der von einem Umformerwerk 
in Wengen geliefert wird. Das Umformerwerk wird aus den 


l) 8. Z. 1398 S. 457. 
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Kraftwerken Burglauenen und Lauterbrunnen mit Drehstrom 
von 7000 V und 40 Per./sk gespeist. Zur Unterstützurg der 
drei in Wengen vorgesehenen Zweimaschinenumformer wird 
eine Doppel-Akkumulatorenbatterle mit 2% 736 Zellen von 
513 Amp-st Kapazität in zwei parallelen Gruppen benutzt, und 
außerdem soll hier zum erstenmal in Europa eine fahrbare 
Umformerstelle verwendet werden. Der Strom wird den Lo- 
komotiven durch einen Fahrdrabt zugeführt. Zum Betriebe 
der Züge sollen Lokomotiven mit je zwei 150 pferdigen Reihen- 
schlußmotoren dienen, die wegen der hohen Fahrdrahlspan- 
nung ständig hintereinander geschaltet sein müssen. 


In dem neuen Programm 1907/08 der Technischen 
Hochschule zu Berlin sind zum erstenmale Vorlesungen 
und Uebungen über Werfteinrichtungen und Werftbetrieb 
enthalten; mit dem Unterricht in diesen Fächern, die auch in 
die Diplomprüfung aufgenommen sind, ist Professor W. Laas 
vom Minister beauftragt worden. Mit diesem neuen Unter- 
richt geht die Abteilung für Schiff- und Schifismaschinenbau 
wieder einen Schritt vorwärts in der praktischen Ausbildung 
der Schiffbauingenieure. > | 


Patentbericht. 


Ki. 7. Nr. 186978. Ausführrohre für Schrägwalzwerke. O. Heer, 
zürich. Die die Dornstange k tragenden Ausführrohre a sind in 
Böcken d an Armen b derart schwingbar gelagert, daß jedes der 
beiden Rohre, die wechselweise In Gebrauch genommen werden, in die 
gieiche zentrische Lage zu dem Walzwerk e gebracht werden kann. 


Auf ihnen befestigte kegelförmige Stücke f und g, die in entsprechende 
Bohrungen am Walzengestell 7? und am Ständer m mittels der ste- 
henden Gleitzunge h eingepreßt werden, sichern während des Wal- 
zens die zentrale Lage der Rohre a. In dem Stück y führt sich das 
die Dornstange k tragende Druckstück í, das unter dem Einfluß der 
Spindel n steht. 


K1. 49. Nr. 186752. Verfahren zum Langlochbohren und Fräsen. 
L. Lubin, Clichy, Frankr. Dem Schneidwerkzeug y, dessen Schneid- 
kanten nicht über den Werkzeugschaft e hervorragen, wird außer der 
Drehbewegung. um die eigene Achse noch 
eine Schwingbewegung um einen festen 
Puukt f in der Längsrichtung des L.ng- 
loches erteilt. Da hierbei das Werkzeug in 
den Endstellungen schräg zu den Wandungen 
des Langloches gerichtet ist, so kann es, auch wenn es nur geringen 
Durchmesser hat, nicht von der Wand abgebogen werden. Infolgedessen 
bleiben die Lochwandungen, sofern nur der Ausschlag der Arbeit- 
spindel e unverändert bleibt, parallel zu einander. 


in der Ebene der Kettenräder liegen- 


deren Umfang legen. 


Kl. 10. Nr. 188934. Doppelter Koksofenverschluß. Heinrich 
Koppers, Essen (Ruhr). Vor den Ofen- 
kammern h ist ein bis auf eine obere ver- 
schließbare Oeffnung g und eine vordere 
Türöffuung allseitig geschlossener Vorbau ce 
hefestigt, in dem eine feuerfeste, durch die 
Oeffnung g hochziehbare, als Feuerschirm 
dienende Tür i gelagert ist. Der Vorbau 
wird nach außen durch eine Tür n abge- 
schlossen, die mittels eines elastischen Kör- 
pers r auf dem vorspringenden Wulste m des 
Vorbaues r abgedichtet wird. Der Raum 
zwischen den beiden Türen wird während 
der Verkokung mit Gas gefüllt gehalten, das 
aus der Gasrückleitung u durch ein Rohr t 
eingeleitet wird. Auf der Koksausdrückseite 
wird beim Ausdrücken des Kokskuchens ein 
Wagen mit umlegbarer Brücke y und Seiten- 
führungen x vorgefahren, wodurch die Verbindung zwischen der Koks- 
kammer h und dem Koksplatz z hergestellt wird. ; 


Kl. 49. Nr. 186911. Treibkette 
für Bohrmaschinen. F Bartsch, KO- 
nigsberg i. Pr. Die aus abwech- 
selnd offenen und geschlossenen, leicht 
in einander zu hakenden Gliedern be- - 
stehende Kette hat an den offenen, 


den Gliedern b runde Treibzapfen d 
die sich in halbrunde Vertiefungen e 
der Keitenrollen legen, während sich 
die geschlossenen Glieder c gegen 


TE E 


Zuschriften an die | Redaktion. 


Schornsteinwärmespannungen. 


Verehrliche Schriftleitung! 


In einer Zuschrift, die sich auf meine Arbeit (Z. 1907 
S. 1315) bezieht, sagt Hr. Duffing (Z. 1907 S. 1520), daß vor 
der Abhandlung des Hrn. Lorenz (Z. 1907 S. 743) die tech- 
nische Literatur über diesen Gegenstand (Temperaturspan- 
nungen in Hohlzylindern) nichts gebracht habe. Es dürfte 
daher nicht unangebracht sein, wenn ich einige Arbeiten 
nenne, die schon früher erschienen sind: Der Schornsteinbau 
1906, Hannover, Helwig; Zur Theorie der Wärmespannungen 
runder Schornsteine, Allgemeine Ingenieurzeitung 1904; Span- 
nungen und Formänderungen eines Hohlzylinders und einer 
Hoblkugel, unter Annahme eines linearen Temperaturver- 
teilungsgesetzes, Z. f. Math. u. Physik 1905; Ueber die Tem- 
peraturspannungen in runden Schornsteinen, Czasopismo Tech- 
niznego 1906 (s. auch Föppl, Bd. V der Vorlesungen über 
technische Mechanik); Ueber die Wärmespannungen in runden 
Schornsteinen, Verlag Fromme 1906; Ueber Wärmespannungen 
Bautechniker 1905; exikon des Schornsteinbaues und deren 
Reparaturen, Köln 1906, Verlag Büschl; Die Schornsteinwärme- 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. 
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(Ohne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


spannungen, Bautechniker 1907 (15. Februar; enthält ver 
gleichende Rechnungen; 8. auch Dinglers polytechn. u 
1907 S. 316 und Oesterr. polytechn. Zeitschrift 1907 S; 108 usw.) 
Hochachtungsvoll 


Wien, 5. Oktober 1907. Altons Leon. 


—— 


Messungen an Motorwagen. 


Geehrte Redaktion! Ben 
Hr. Fehrmann hat mich darauf utmerksam gemat h 
daß die in meiner Arbeit »Messungen an Motorwagen,. g- 
Nr. 40 dieser Zeitschrift ausgesprochene Kritik seines ee 
verfahrens mißverständlich auf. den ganzen Umfang Fi Ber 
Versuchsarbeit ausgedehnt werden könnte. Ich ‚nehme an 
keinen Anstand, zu erklären, daß das von mir keineswegi 
beabsichtigt worden ist. Meine Kritik stützt sich auf die Gi 
mir mitgeteilten Versuchser ebnisse und trifft na 
gemäß in erster Linie diejenigen Wagen, an denen diese 
gebnisse ermittelt worden sind. | 
Berlin, 14. Oktober 1907. A. Heller 


Behbade, Berlin N. 
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Die Entwicklung und Bedeutung der Dampfschaufeln.') 


Von ®Dipl.:3ng. R. Richter, Berlin. 


Nach Angaben des Amerikaners Herrmann wurde die 
erste Dampfschaufel im Jahr 1840 von Otis konstruiert und 
ihm darauf auch ein Patent erteilt; aber erst etwa 30 Jahre 
später fand diese Maschine etwas allgemeinere Verbreitung. 
Amerika bot gerade zu jener Zeit ein vorzüglich geeignetes 
Anwendungsgebiet: zahlreiche lange Eisenbahnlinien waren 
möglichst rasch bis 


vorzügliche Verlademaschine für Massengüter. Der Bau des 
Panamakanales wäre ohne Verwendung von Dampfschaufeln 
wohl kaum denkbar. 

Firmen, die sich mit dem Bau von Dampfschaufeln be- 
schäftigen, sind die Marion Steam Shovel Company, Ohio, deren 
größte Schaufel 95 t Konstruktionsgewicht und 3,8 cbm Bagger- 

löfielinhalt hat und 


weit in das Innere Fig. 1. bei etwa 300 Dë 

des Landes hinein größter Hubmaschi- 
5t- z - P kanales. i 

zu bauen, Arbeits- 95 t-Bucyrus-Schaufel für den Culebra-Einschnitt des Panamakanales nenleistung und 5m 

kräfte waren nur Hubhöhe des Bagger- 


schwer und gegen 
hohen Lohn zu ha- 
ben; dabei war der 
Boden meist schwie- 
rig zu bearbeiten, oft 
genug waren Ein- 
schnitte durch festes 
Gebirge zu machen. 
Hierfür konnte der 
stetig arbeitende Ei- 
merkettenbagger teil- 
weise gar nicht in 
Frage kommen; es 
war meist eine Gra- 
bemaschine erforder- 
lich, die, wenn sie 
cinmal ein Stück 
zähen, wurzeldurch- 
wachsenen Bodens 
oder einen sehweren 
Stein gefaßt hatte, 
dieses Stück auch 
betriebsicher aufneh- 
men und in den 
Transportwagen ver- 
laden konnte. So er- 
klärt sich die außerordentlich große Verbreitung der Dampf- 
schaufel, insbesondere im Vergleich zum Eimerkettenbagger, 
in Amerika. Dabei ist die Dampfschaufel nicht bloß eine 
sehr brauchbare Grabemaschine, sondern allein schon eine 
T ŮĖ— 
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1) Sonderabdräcke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder posifrei für 45 Pfg gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppel- 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
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löffels für eine größte 
Schnittweite von et- 
wa 20 m bei Ein- 
schnittbetrieb be- 
stimmt ist; ferner die 
Vulcan Iron Works 
Company, Toledo, 
Ohio, deren größte 
Schaufel mit rd. 4,8 
cbm Löffelinhalt ei- 
nen normalen zwei- 
achsigen Güterwagen 
mit zwei Bagger- 
löffelentleerungen 
füllen kann, die 
Bucyrus Company, 
South Milwaukee, 
Wisc., dio eino große 
Anzahl Schaufeln für 
den Bau des Panama- 
kanales geliefert hat, 
Fig. 1, die Atlantic 
Equipment Company, 
New York, die Thew 
‚Automatic Shovol 
Company, Ohio, die 
Toledo Foundry and Machine Co., Toledo, Ohio, die Alis- 
Chalmers Co., Milwaukee, Wisc., u. a. m. 

Als Kennzeichen der amerikanischen Bauart können im 
allgemeinen gelten: 

vorwiegende Benutzung der konstruktiv sehr gefälligen 
A-Rahmenkonstruktion, 

möglichste Verwendung des Dampfeinzelantriebes zur 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Schaufel, 
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Herstellung von Dampfschaufeln allergrößter Leistungs- 
fähigkeit, bis zu 100 t Konstruktionsgewicht. 

Zu Anfang des Dampfschaufelbaues, als man zunächst 
mehr darauf sah, eine Grabemaschine zu haben, die auch 
in schwierigem Boden nicht versagte, während die An- 
sprüche an eine große Massenleistung noch nicht so hoch 
gingen, kam man mit einer einzigen Dampfmaschine aus, 
von der durch Reibkupplung und Kegelräder-Wendegetriebe, 
wie beim fahrbaren Dampfdrehkran, alle Bewegungen für 
Heben, Schwenken und Fahren abgeleitet wurden. Mit den 
stetig wachsenden Ansprüchen an die Leistung kam man dann 
ganz von selbst zu einer andern Form, zur Dreimotoren- 
Schaufel. 

Bei der Dreimotoren-Schaufel kann der Ausleger während 
des Hebens des Baggerlöfiels geschwenkt werden, es ist also 
bei getrenntem Hub- und Schwenkwerk ein wesentlich rascheres 
Arbeiten möglich. l 

Vorschub-Triebwerk und Schwenkwerk erfordern eine viel 
ecringere Maschinenleistung als das Hubwerk, etwa nur ein 
Drittel; die beiden Maschinen für die erstgenannten Zwecke 
können maßgleich gemacht werden, und da bei ihnen der 
Dampfverbrauch nicht sehr ins Gewicht fällt, können sie mög- 
lichst billig, mit einfachem zentralem Einlaßdrosselschieber 
und einfacher Hubsteuerung ausgeführt werden. Ferner gc- 
stattet die getrennte Ausführung von Vorschub- und Schwenk- 
triebwerk eine bequcemere Handhabung des Baggerlöffels, ins- 
besondere auch zur Herstellung einer möglichst ebenen Sohle. 
Die Hubwerkmaschine braucht nur für die reine Hebeleistung 
gebaut zu werden und kann mit Kulissensteuerung versehen 
sein. Bei Einzelantrieb fallen endlich die lästigen Ueber- 
tragungsmittel, wie Wellenleitungen, Kegelräder und Reib- 
wendegetriebe, fort, das Triebwerk wird einfacher und be- 
triebsicherer gegenüber den stark wechselnden Arbeitswider- 
stinden, der Kraitverbrauch geringer und die Bedienung un- 
gefährlicher. l 

Beim allgemeinen Aufbau der Dampfschaufel unterscheidet 
man zwei Formen: 

die Drehscheibenform, die hauptsächlich für leichtere 
Schaufeln Verwendung findet, und 

die A-Rahmenform für größere Leistungen. 

Die Dampfschaufel wird für Einschnitt-, Seiten- und 
Riückwärtsbaggerung benutzt. 


Bei der Einschnittbaggerung oder Baggerung vor Kopf, 
wo ein Eisenbahn- oder Wegeinschnitt durch entsprechendes 
Gelände herzustellen ist, muß sich die Schaufel erst ihren 
Weg bahnen, und es können deshalb die Transportgleise nur 
bis an die Schaufel heran-, nicht aber an ihr vorbeigeführt 
werden. Die Wagenbewegung ist demnach unstetig und etwas 
umständlich. Verhältnismäßig am vorteilhaftesten arbeitet in 
diesem Falle noch die Drehscheibenschaufel, weil sie nicht 
bloß rechts und links neben sich, sondern auch im Rücken 
noch einen oder zwei Transportwagen zu beladen gestattet: 
s. Fig. 2. Zweckmäßig ist dabei die Schaufel noch mit einem 
Spillkopf zu versehen, der die Transportgefäße zu verholen 
gestattet. 

Der Eimerkettenbagger ist als Hochbagger mit fester seit- 
licher Eimerleiter für diese Einschnittbaggerung überhaupt 
nicht zu gebrauchen. Sicht man von andern Möglichkeiten 
ab, so ist der in diesem Falle bei uns übliche Handbetrieb 
natürlich wesentlich teurer, vor allem bei festerem Boden oder 
gar Gestein, als die Arbeit der Dampfschaufel. Insbesondere 
für steinigen Boden liegt deshalb auch bei uns ein größeres 
Anwendungsgebiet für die Dampfschaufel vor. 


Bei den beschränkten Verhältnissen der Einschnittb: gge- 
rung kann man zum Materialtransport mcist nur schmalspu- 
rige Kippwagen verwenden, die natürlich schwierieer zu be- 
laden sind als Eişenbahnwagen und deshalb niemals ganz 
gefüllt werden sollen. 

Der übliche Fall für die meisten Erdgewinn- und Ab- 
räumarbeiten ist die Seitenbaggerung, Fig. 3. Hierbei arbeitet 
die Dampfschaufel an der Halde des Berges oder des Haufen- 
lagers entlang, während neben ihr das Transportgleis unge- 
hindert durchgeführt werden kann. Dabei ist es möglich 
die Leistungsfähigkeit der Dampfschaufel voll auszunutzen. 
wenn man möglichst ununterbrochen einen Arbeitzug nach 
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dem andern zu allmählicher Füllung an der Schaufel vorbei- 
schiebt. Bei der Seitenbaggerung arbeitet die Dampischanfe! 
auch deshalb am zweckmäßigsten, weil hierbei der Bagger. 
löfel nur um 90° bis höchstens 180° zu schwenken ist 
Diese Art der Baggerung wird deshalb soviel als möglich an- 
gewendet. Beispielsweise schlitzt man zur Herstellung eines 
zweigleisigen Einschnittes zunächst mit einem kleineren 
Bagger einen eingleisigen Einschnitt, in dem dann das durch- 
gehende Transportgleis für die nachlherige Seitenbaggerung 
zur Erweiterung des Einschnittes durchgeführt wird, Fir. 4 
Die Höhe der Wand, an welcher gebaggert wird, hänst 
natürlich ganz vom Material ab. Ä j 

Je nach der Stellung der Schaufel zum Transportgleis 
kommen zwei verschiedene Arbeitweisen vor: 

Entweder liegt das Transportwagengleis in gleicher Höhe 
wie das Arbeitgleis der Dampfchaufel, und das ist der nor- 


Fig. 2. 


Einschnittbetrieb. 


Fig. 3. 


. Seitenbaggerung. 
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male Fall für die meisten Gewinnungs- und Abräun 
arbeiten, wo von der Halde in die Transportgefäße verladen 
werden soll; Ä 
oder aber es liegt das Dampfschaufelgleis wesentlich 
tiefer als die Fahrbahn der Transportwagen. Dies komm! 
insbesondere vor bei nachträglicher Beseitigung von Steigun- 
gen im Eisenbahnbau, wie sie jetzt gerade in den Vereinigten 
Staaten bei gewaltig gestiegenem Zugverkehr einzelner Strecken 
zur Verminderung der beträchtlichen täglichen Betriebsunkosten 
infolge von Vorspanndienst usw. vielfach ausgeführt wird. 
Fig. 5 gibt die schematische Darstellung einer o 
Bucyrus-Schaufel!), die rechts von der Mittellinie auf gro + 
Schnittweite arbeitet, während sie links unter Verwendung 
ihrer größten Hubhöhe 9 cbm fassende Eisenbahnkippv 7 
der Western Wheeled Scraper Company, Aurora, Ill, belä 
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Fig. A. Herstellung eines zweigleisigen Einschnittes mittels der Vulcan-Schaufe!. 


Für etwas größere Hubhöhen als die normale liefern die 
meisten Firmen Sonderkonstruktionen. 

Für besonders große Hubhöhen, wie sie im Kanalbau 
vorkommen, baut Victor, Toledo, eine Schaufel, die am Ver- 


Fig. 5. 


`  Schematische Darstellung einer 60 t-Buoyrus-Schaufel. 
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Ladend auf größte Hubhöhe. Schneidend auf größte Weite. 
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wendungsort nach den Zeichnungen des Herstellers vom Ab- 
nehmer zusammengesetzt werden kann, wie Fig. 6 und 7 
zeigen. Solche Schaufeln sind bis zu 9 m freier Schütthöhe 
bei etwa 18 m größter seitlicher Ablagerungsweite gebaut 


worden, während die normale 64 t-Schaufel höchstens 6 m 
Schütthöhe bei etwa 8 m Schütthalbmesser gestattet. Als er- 
zielte Höchstleistung in gewöhnlichem Boden werden für 
10stündige Schicht etwa S00 cbm bei 1,15 cbm Becherinhalt 
angegeben. 

Die Vergrößerung der nutzbaren Hubhöhe der gewöhn- 
lichen Schaufel um etwa 1m in der Weise, daß man die 
Schaufel um diese Höhe unterhalb ihres Fahrgleises arbeiten 


läßt, ist nicht zu empfehlen, da dies umständliche Schwellen- 


unterbauten erfordert und zudem einen ungünstigen Angrifi- 
winkel für den Baggerlöfiel ergibt. 

Zuweilen kann bei Sceitenbaggerung eine andro Arbeit- 
weise vorteilhafter sein, die für solche Fälle von Menck & 
Hambrock in Hamburg, der einzigen Firma, welche zurzeit 
in Deutschland Dampfschaufeln herstellt, empfohlen wird. 
Die Dampfschaufel braucht sich dabei nicht ihren Weg an 
der Halde entlang zu bahnen, indem sie vor ihren Fahr- 
schienen den Fuß der Halde allmählich abgräbt, sondern sie 
kann sich auch auf einem durchgehenden Gleis längs der 
unteren Haldenböschung stetig fortbewegen, wobei sie das 
Material ausschließlich seitlich, nicht vor Kopf entnimmt, 
den gefüllten Baggerlöffel dann um 180° schwenkt und ilın 
auf der andern Seite des Arbeitgleises über einem stillstehen- 
den Transportwagenzug ausschüttet, dessen gleichfalls durch- 
gehendes Gleis parallel zum Arbeitgleis der Dampfschaufel 
verlegt ist; s. Fig. 8 und 9. 

Hierbei muß allerdings stets fast um volle 180 Grad ge- 


Fig. 6 und (. = Vietor-Schaufel für große Schütthöhe und Schüttwelite. 
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dreht werden, was etwas mehr Zeit als die amerikanische 
Arbeitweise erfordert, wenn auch die zusätzlichen 90 Grad 
mit der größten Auslegergeschwindigkeit durchlaufen wer- 
den. Immerhin beeinträchtigen diese nach Sekunden zäh- 
i lenden Zeitverluste die Stundenleistung des Baggers bereits 
nicht unbedeutend. Von Vorieil ist diese Arbeitweise aber 
insofern, als der Transportwagenzug während seiner Be- 
ladung stillstcht, also nicht rangiert zu werden braucht. so 
daß die Rangierlokomotive samt Bedienungspersonal erspart 
wird. Im Gegensatz zu den amerikanischen, wohl stets 
für unmittelbaren Eisenbahnversand gebauten Schaufeln ha- 
ben die Drehscheibenschaufeln von Menck & Hambrock eben- 
so wie die englischen Bauarten eine größere Spurweite 
als die normale, damit dio Schaufel bei jeder Auslegerstel- 
lung und bei jedem Arbeitwiderstand in sich standfest ist. 
Für die größte Drehscheibenschaufel der Firma mit 45 t Kon- 
ce 6 m größter Ausladung und 2 ċbm 
egerlöfelinhalt betriäe i ` . : 
Ee gt die Spurweite 2600 mm. Diese 
zugleich auch eine 
möglich-t große Aus- 
ladung des Bagger- 
löfels, damit bei 
durchgehendem Ar- 
beitgleis das kostspic- 
lige seitliche Gleis- 
verschicben mög- 
lichst selten vorge- 
nommen zu werden 
braucht. Bei der an- 
dern Art der Seiten- 
baggerung mitstumpf 
endigendem Arbeit- 
gleis braucht das Vor- 
bauen nicht so oft zu 
erfolgen, weil recht 
lange Gleisstücke, 
beispielsweise von 
Gm bei den zuvor 
erwähnten großen 
Drehscheibenschau- 
feln, vorn angebaut 
werden können. 

Schließlich er- 
wähne ich noch, daß 
die Schaufeln von 
Menck & Hambrock 

mit überhitztem 
Dampf arbeiten, was 
in Amerika und Eng- 
land, den Ländern 
der billigen Kohlen, 
bisher nicht gesche- 
hen ist. 

Zur Einschnitt- 
und Seitenbaggerung 
ist in der letzten Zeit 
noch die Rückwärts- 
baggerung zur Her- 
stellung von Gräben 
hinzugekommen, Fig. 
10. Wie bei allen 
richtig gebauten Gra- 
benbaggermaschinen 
darf der Transport- 
wagen hier nur auf 
gewachsenem Boden 
fabren, also nur hin- 
ter sich baggern und 
nicht eiwa die Gra- 
benränder belasten. 
Derartig zweckmäßig 

gebaute Graben- 
schaufeln baut zZ. B. 
die Marion Shovel 
Co., Ohio. 
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Die A-Rahmen-Schaufeln. 

Am meisten wird gegenwärtig in den Vereinigten Staaten 
die 64 t-Schaufel benutzt, die nunmehr an Hand der in Fie, 11 
bis 14 dargestellten Ausführung der Marion Steam Shovel Co. 
Marion, O., im einzelnen beschrieben werden soll. ' 

Hauptabmessungen und Verhältnisse: 
Inhalt des Baggerlöffels ee 1,9 cbm 
' mindestens 2 volle Löffel- 


Leistung in schwerem Boden EEE 
spiele in der Minute 


Fig. 8 und 9. 


Dampfschaufel für Seltenbaggerung von Menck & Humbrock. 


größte Zugkraft am Flaschenzur . . . ...»t 
Hubhöhe des Baggerlöliels über SO . . . . 4sm 
- Schnittweite on 17 » 

Schwenkbereich des Auslegerss . . . . . . . 200° 

Schaufelgewicht . . .: 2 2 202. 64 t 
höchster Punkt des Auslegers über S.-O. . . . 7sm 
> » » 4A-Rahmens . e, 59>? 
Wagenlänge 10,6 » 
Wagenbreite 3,0 > 


Im einzelnen sind 
zu unterscheiden: 


der drehbare Aus- 
legor mit dem 
Baggerlöffel, 

die Stützenkonstruk- 
tion für den Aus- 
leger, 

der Wagen und 

die. ` Antriebvorrich- 

“tung. 
Der Baggerlöfel 


ist für das Arbeiten 


in schwierigem Bo- 
den ausgebildet. Die 
Vorderwand und die 
beiden Seitenwände 
bestehen aus einem 
einzigen 11 mm star- 
ken Stahlblech, die 
Rückwand aus cinem 


"Stahlgußstück,an das 


das ebengenamitc 
Stahlblech angenietet 
ist. Die Bodenklappe 
wird von einem 
19 mm starken Stahl- 
blech mit Querver- 
steifungen gebildet. 
Die schneidende 
Kante des Bagger- 
löffels ist eine Stahl- 
platte von 29 mm 
Dicke und 500 mm 
Höhe, die außen mit 
einer auswechsel- 
baren Abnutzplatte 
versehen ist. Wie 
bei dieser Größe üb- 
lich, sind 4 Schnei- 
dezähne vorhanden, 
deren aus Werkzeug- 
stahl gebildete Spit- 
zen für das Arbeiten 
in härterem Boden 
außerdem noch ge 
härtet werden. Beim 
Graben von Sand 
und Kies werden die 


Schneidzähne zweck- 


mäßig durch ein ein- 
ziges breites Stahl- 
messer ersetzt. In 
Sand und losem Kies 
wird der Baggerlöffel 
mit einem Male ge 
füllt, in schwerem 


Käre 
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Boden allmählich während des Fig. 10. besteht gus den beiden vorderen 


ganzen Hubes. Das Huborgan 
greift am Baggerlöffel entweder 
mit einem schmiedeisernen Bü- 
gel an, wenn es ein Flaschen- 
zug für Kette oder Seil ist; oder 
es ist unmittelbar befestigt, wenn 
direkter Seilzug angewendet 
wird. Durch den Tragbügel wird 
der Oeffnungsquerschnitt des 
Baggereimers etwas, wenn auch 
nicht bedeutend, verengt. 

Die aus Eichenholz oder 
Walzeisen bestehende Stange 
des Baggerlöfiels trägt am löffel- 
seitigen Ende ein Stahlgußstück 
mit Stelllöchern, um den Schneid- 
winkel des Löffels mit Hülfe 
kleiner Anschlußstangen verstel- 
len zu können. Gleichzeitig ent- 
hält dieses Gußstück eine Feder, 
die den Stoß der etwa zu stark 
aufschlagenden Bodenklappe auf- 
zunchmen hat. 

Der Teil, welcher dazu dient, 
die Baggerlöffelstange immer in 
richtigem Abstand von der Dreh- 
achse zu führen, besteht aus 
einem gußeisernen Zwischen- 
stück, das durch ein U-förmiges 
Rundeisen mit, einer stählernen 
Gleitplatte verbunden ist. Diese 
Gleitplatte hat Nuten, die beim 
Vorschub des Baggerlöffels die 
herausragenden Muttern für die 
durchgehenden Befestigungsbol- 


Rückwärtsebaggerung mit einer Vulcan-Grabenschaufel. 


Schrägstreben, die sich oben in 
einem schwebenden Kopflager 
vereinigen, während sie unten 
durch einen Kastenrahmen als 
Grundschwelle miteinander ver- 
bunden sind. Daran schließen 
sich die beiden rückwärtigen 
Zugstreben. Der feststehende 
Teil des oberen Halslagers ist 
ein zweckmäßig ausgebildetes 
Stahlformgußstück. Die Grund- 
schwelle ist ein kräftiger Kasten- 
träger aus Stahlformguß von et- 
wa 300 mm Breite, der quer 
über den ganzen Wagen geht 
und die Oberflansche der einzel- 
nen Längsträger miteinander ver- 
bindet, während diese Verbin- 
dung an den Unterflanschen in 
der Mittelebene des vorderen 
Drehgestelles einem besondern 
-J-Eisen zufällt. 

Die rückwärtige Zugstrebe 
ist ein einfaches Flacheisen. Dio 
4-Spreizen sind aus der Quer- 
ebene durch die Drehachse her- 
ausgerückt und geneigt ange- 
ordnet, damit die Auslegerdruck- 
strebe nicht gehindert wird, bis 
in die Lagen rechtwinklig zur 
Gleisrichtung und noch darüber 
hinaus zu schwingen. Bei den 
ganz großen Schaufeln ist noch 
eine Ueberschreitung um 5° mög- 
lich, bei den kleineren und 


zen der Zahnstange unmittelbar durchlasscn. Ueber den | kleinsten, wenn sie in der A-Rahmenform ausgeführt werden, 
U-förmigen Bügel ‘zwischen Gleitplatte und Zwischenstück sogar einc solche von 40°. 

sind Beilagen geschoben, wodurch leichte Justierbarkeit ver- Der Zapfen des unteren Schwenkspurlagers hat 330 mm 
schieden dicker Löffelstangen erreicht wird. Dmr. bei 343 mm Höhe. Das Gußstück des Spurlagers ver- 


Der 4-Rahmen zur Aufnahme des Auslegerkippmomentes bindet vorn die beiden mittleren Längs-J-Eisen des Wagens. 


e 


Fiq. 11 bis 13. 


64t-Schaufel der Marion Steam Shovel Co. 


Hubwindwerk: Kurbelwellen-Gegenrad: 
Kurbelwellenritzel: D = 722 mm, b= 102 mm 
d = 311 mm, = 150 mm Seiltrommel-Vorgelege: 
Trommelzahnrad: ‚259 Hub 305 Dnr Ritzel: 
D = 1372 mm, b = 140 mm Gi Ve Ger Fi SEN — d = 212 mm, = 140 mm 
Trommel: D = 381 mm, B = 710 mm Trommelrad: 


D = 825 mm, ò = 127mm 


Kctte: 32 mm Gliedstärke. 
Fahrwerk: 

Vorgelegeritzel: d = 635 mm, b=102ımm 

Vorgelege-Gegenrad: D = 925 mm 

Treibkette: 25 mm Gliedstärke 
Schwenkwerk: 


Seiltrommel: D = 584 mm 
Schwenkselle: d = 25 mm 
Vorschubgetriebe: 
Kurbelwellenritzel: d = 168 mm 
Gegenräder: D = 910 mm 


Dampfmaschinen-Vorgelege: Zahnstangenritzel: 
Kurbelwellen-Ritzel: d = 230 mm, t= 60 mm 
d = 200 mm, b= 114 mm z= 12, b= 102 >» 


213 


1690 


Richter; Die Entwicklung und B 


edeutung der Dampfschaufeln. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 14. 


Dampfschaufel der Marion Steam Shovel Co. 


Nach rückwärts erstreckt es sich bis an die Grundschwelle 
des A-Rahmens, mit der es durch Schrauben kräftig verbunden 
ist. Für eine betriebsichere Ueberleitung der wagerechten 
Schubkräfte des unteren Halslagers und auch der A-Rahmen- 
Grundschwelle ist durch besonders aufgenietete Paßstücke auf 
den Längsträgern gesorgt. 

Der Ausleger wird mittels zweier Seile geschwenkt, die 
um cine Scheibe von 2,4 m Dmr. geschlungen sind. 


Fig. 15. 


Seitlich sind am Wagen ausschwenkbaro. Arbeitstützen 
angebracht, welche die Stabilität der arbeitenden Schaufel in 
ihrer Stellung rechtwinklig zum Fahrgleis zu sichern haben. 

Die Drehgestelle des Wagens sind besonders für die 
Aufnahme des seitlichen Arbeitsdruckes konstruiert, der ent- 
steht, wenn der Ausleger rechtwinklig zur Gleisrichtung arbei- 
tet; ein jedes hat ungefähr das gleiche Gewicht zu übertragen. 

Fiir leichtere Schaufeln verwendet man statt der Eisen 
bahnlaufachsen auch Achsen mit Landstraßenrädern, so daß 


vietor-Dampfschaufel. 
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sich solche Schaufeln auf einigermaßen festem Boden unab- 
hängig von der Eisenbahn von einer Arbeitstätte zur andern 
bewegen können; vergl. Fig. 4 und Fig. 15, Vietor-Dampf- 
schaufel von etwa 18 t Gewicht. D 
Die Vorschubmaschine ist eine umsteuerbar® Zwillings" 
maschine mit 178 mm Zyl.-Dmr. und 203 mm Hub, die auf 
die Welle des Zahnstangenritzels arbeitet. Sie leistet etwa 
40 PS., und der Druck in der Zahnstange kann etwa 6000 kg 
betragen. 
Die Schwenkmaschi- 
ne ist aus Konstruk- 
tions- und Betriebsrück- 
sichten maßgleich mit 
der Vorschubmaschine 
ausgeführt. Die Lager 
der Schwenktrommel- 
welle sind im Grund- 
rahmen der Hubmaschi- 
ne untergebracht. Die 
Trommel, auf welcher 
sich das ziehende Seil- 
trum aufwickelt, wäh- 
rend sich gleichzeitig 
das lose Ende abwickelt, 
liegt in der Längsachse 
des Wagens 50 hoch, 
daß die Seile über die 
Hubtrommel hinweg- 
gehen; sie hat 584 mm Dmr. und ist mit Spiralnuten a 
Aufnahme eines 25 mm starken Sciles versehen. Die a 
samtübersetzung zwischen Maschine und Trommel berec 
net sich zu 1: 53,5. Bei 200 Uml /min der Nascht 
würden hiernach 3,74 volle Umdrehungen des Auslegers " 
der Minute erzielt werden, entsprechend 2,6 m/sk Schwenkg 
schwindigkeit für die Achse der Auslegerkopfrolle; man ee 
also, daß der Baggerlöffel auch bei Berücksichtigung des 3 
fahrens und Stoppens sehr rasch geschwenkt werden kann. 
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Links- und Rechtsschwenken erfolgt durch einfaches Um- 
steuern der Maschine. 

Die Hubwinde ist eine liegende Zwillingsmaschine von 
254 Zyl.-Dmr. bei 305 mm Hub mit Kulissenumsteuerung. 
Man benutzt die letztere aber nur als reine Umsteuerung 
und arbeitet im übrigen mit unveränderlicher Füllung von 
solcher Größe, daß die belastete Maschine in joder Stellung 
anspringt. Zum Regeln benutzt man ausschließlich den 
Einlaß-Drosselschieber, der entlastet und als Kolbenschieber 
ausgeführt ist. Mit Hülfe dieses Schiebers können die Zy- 
linder auch mit dem Auspuff verbunden werden, so daß die 
Maschine beim Auftreffen auf einen zu großen Widerstand 
rückwärts laufen kann, ohne daß die Bandreibkupplung ge- 
löst zu werden braucht. 

Die Windentrommel des Hubwcerkes von 381 mm Dmr. 
und 710 mm Länge, die lose auf der Welle sitzt, hat an den 
beiden Stirnwänden zylindrische Kränze für eine Bandreib- 
kupplung und für eine gewöhnliche Bandbremse. An den 
Speichen des großen Trommelstirnrades ist cin kleiner Dampf- 
zylinder von 114 mm Bohrung und 152 mm Hub befestigt, 
dessen Kolben die Reibkupplung mittels eines Hebels be- 
tätig. Die Bremse wird im allgemeinen gelüftet gehalten, 


Fig. 16 um 17. 


Atlantio-Dampfschaufe!l. 
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indem der unbelastete Kolben durch eine am Hebel an- 
greifende Feder zurückgezogen wird. Der Dampf wird 
durch cino zentrale Bohrung in der Trommelwelle nach dem 
Dampfzylinder geleitet. Die Hubwerkketto hat 32 mm Eisen- 
stärke. 

Die Hubwerkmaschino leistet bei 75 vH Füllung und 
6,7 at mittlercem Dampfdruck rd. 185 PSı. Wird der Gesamt- 
wirkungsgrad des Triebwerkes mit 0,60 — reichlich ungünstig 
— angenommen, so ergibt sich eine Hubleistung von etwa 
110 PS. Bei 200 Uml./min der Maschine, 381 mm Aufwick- 
lungsdurchmesser und einer Ucberseizung des Hubwerkvor- 
geleges von 1:4,42 ergibt sich die Hubgeschwindigkeit zu 
0,326 m/sk, woraus die Nutzlast = 25000 kg folgt. 

Die an den Zähnen des Baggerlöflels selbst verfügbare 
Kraft ist teilweise wesentlich kleiner als die Hubkraft des 
Flaschenzuges, entsprechend dem Verhältnis der Hebelarme 
des Flaschenzuges und der Baggerlöffelstange. In der un- 
günstigsten Lage des Zugorganes, bei senkrecht herab- 
hängender Löffelstange, beträgt dieses Hebelverhältnis etwa 
50 vH, bei wagerechter Stellung der Löffelstange und größter 
Ausladung des Baggerlöffels ctwa 60 vH, bei den Schaufeln 
mit unmiltelbarem Seilzug im letzteren Fall etwa 66 vH, weil 
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bei gleicher Länge der Auslegerdruckstrebe durch die große 
feste Seilrolle ein etwas günstigerer Angriffwinkel erzielt 
wird; bei 45° Neigung der Löffelstange und einer mittleren 
Ausladung ist dagegen das Hebelverhältnis 1:1. 

Wenn die normale Dampfschaufel noch unterhalb ihrer 
Fahrschienen graben soll, wird der Angriffwinkel des Zug- 
organes natürlich noch ungünstiger. Deshalb baut man die 
normale 64 t-Schaufel so, daß sie höchstens noch etwa 11/3 m 
unterhalb ihres Fahrgleises graben kann. 

Bei den meisten Bauarten mit A-Rahmen ist die Hub- 
winde wie im vorliegenden Fall auf der Wagenplattform be- 
festigt, und das Huborgan, Seil oder Kette, wird vom fest- 
stehenden Wagen an einer oder zwei Ablenkrollen vorbei auf 
den drehbaren Ausleger übergeleitett. Da das Schwenken 
und Heben zeitweilig gleichzeitig erfolgt, so wird das Hub- 
organ in sich verdreht und stärker in Anspruch genommen, 
als wenn sich die Hubwinde auf der drehbaren Plattform 
selbst befindet. Nur bei der Atlantic-Schaufel, Fig. 16 und 
17, sitzt die Winde an dieser Stelle, und es ist zweifellos 
richtig, daß dabei die Seilführung sehr einfach und solide 
wird. Die Vermehrung der Belastung des drehbaren Teiles, 
welche die A-Rahmen-Bauart auf das geringste Maß be- 
schränken will, ist ver- 
schwindend gegenüber 
den wirkenden Kräften; 
ebenso ist das Trägheits- 
moment des verhältnis- 

mäßig nicht großen 
Hubwerkes unmittelbar 
an der Achse einflußlos 
gegenüber dem Träg- 
heitsmoment des Aus- 
legers mit dem gefüllten 


Baggerlöfiel. 

Als Huborgan verwendet man von Anfang 
an und auch jetzt noch ziemlich allgemein die 
gewöhnliche Kette, die von der feststehenden 
Hubwinde auf der Wagenplattfiorm nach der 
Auslegerspitze geht und von dort mit einem 
Flaschenzug mit der Uebersetzung 1:3 am 
Baggerlöfiel angreift. Ein unbestrittener Vor- 
teil der Kette ist, daß man mit kleineren Trom- 
meldurchmessern auskommt als bei Seilen glei- 
cher Tragfähigkeit. Dem stehen aber folgende 
Vorteile der Seile gegenüber: 

Das Seiltriebwerk und insbesondere die 
Seilrollenflaschenzüge haben einen günstigeren 
Wirkungsgrad als die entsprechenden Organe 
für die Kette; 

das Seil macht bei eintretender Abnutzung 
frühzeitig auf die Ersatzbedürftigkeit aufmerk- 
sam; eine abgenutzte Kette aber reißt bei 
Ueberlastung plötzlich, ohne vorher das ge- 
ringstoe Warnungszeichen zu geben; 

bei den meist hohen Kettengeschwindigkeiten (bis 2 m/sk) 
ist die Abnutzung der Kette bei angestrengtem Betriebe be- 
trächtlich;; 

das Seil arbeitet geräuschlos, die Seiltrommel wird kürzer. 

Bei kleineren Schaufeln kommt ferner namentlich in Be- 
tracht, daß das Seil bei leidlich gutem Gesamtwirkungsgrad 
eine größere Uebersetzung im Flaschenzug, also eine erheb- 
lich größere Umfangsgeschwindigkeit der Windentrommel ge- 
stattet als die Kette. 

Bei gleicher Uebertragungsfäbigkeit hat das Seil ein 
wesentlich geringeres Eigengewicht als die entsprechende 
Kette. Das macht sich insbesondere bei den größten Schau- 
feln mit Konstruktionsgewichten von 90 t und darüber sehr 
bemerkbar. So wiegt z. B. bei diesen großen Schanfeln die 
Hubkette allein fast 1 t. Da der Flaschenzug die nutzbare 
Hubhöhe des Baggerlöffels nicht unbeträchtlich verringert, 
auch der Tragbügel den Löffelquerschnitt ein wenig verengt, 


jet bei den Allis-Chalmers- und Atlantic-Schaufeln unmittel- 


barer Seilzug angeordnet, wobei zwei Seile symmetrisch zur 


‚Mittelebene des Auslegers an dessen hinterem Ende angreifen. 


Das Huborgan wird bei den meisten Maschinen mit 
A-Rahmen von der feststehenden Winde auf der Wagenplatt- 
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form über eine Ablenkrolle in.der Drehachse und an der 
Auslegerdruckstrebe entlang geführt. Bei der Vietor-Schaufel 
wird die Kette, Fig. 15, unter Verwendung zweier Ablenk- 
rollen durch die feststehende hoble Drehsäule bis zur Rahmen- 
spitze verdeckt emporgeführt. Die ausführende Firma rühmt 
dieser Konstruktion nach, daß bei einem Bruch der Kette die 
etwa in der Nähe stehenden Personen weniger gefährdet 
seien. 

Der Fahrantrieb wird von der Hubtrommelwelle abge- 
leitet. Die doppelte Kettennuß für die vordere und die 
hintere Treibkette, welche in Bronzebüchsen lose auf der 
Vorgelegewelle läuft, kann durch Kupplung mit dem treiben- 
den Zahnrad in Eingriff gebracht werden. Die Kettennuß 
muß zweiteilig sein, da sie sonst auf der Baustelle selbst 
nicht ausgewechselt werden könnte. Die kalibrierte Kette von 
25 mm Gliedstärke rutzt das Reibungsgewicht zweier Achsen 
aus, damit die Schaufel mit der kräftigen Hubwinde unter 
eigenem Dampf möglichst große Steigungen nehmen kann. 

Bei der Atlantic-S.:haufel, Fig. 16 und 17, muß der Fahr- 
antrieb von der Schwenkwerkmaschine abgeleitet werden, da 
sich die Hubwerkmaschine auf dem Ausleger befindet. 

Der Dampfkessel der Marion-Schaufel hat 1372 mm Dmr. 
bei 3800 mm Gesamtlänge und ist für 8,9 at gebaut. Er hat 
90 Siederohre und eine gesamte Heizfläche von 48 qm. An 
Armaturen sind die bei Lokomotiven üblichen vorhanden, 
insbesondere auch die Dampfpfeife zum Signalgeben. Die 
beiden Wasserbehälter fassen zusammen etwa 6 cbm, das ist 
etwa der halbe Tagesbedarf an Speisewasser. Der Kohlen- 
behälter nimmt einen Tagesbedarf auf. 

Die Doppeldrehgestell-Schaufel (Fig. 16 und 17) ist ganz 
allgemein mit liegenden Siederohrkesseln nach Art der Loko- 
motivkessel, höchstens etwas kürzer, ausgerüstet. Bei An- 
ordnung der Hubwerkmaschine auf der drehbaren Plattform 
bleibt genügend Platz, um auch den Lokomotivkessel von nor- 
maler Länge aufbringen zu können. Für die größte Schau- 
fel mit 4,8 cbm Löffelinhalt und 95 t Konstruktionsgewicht 
verwendet beispielsweise die Marion-Gesellschaft einen Loko- 
motivkessel von 1520 mm Dmr. bei etwa 4,5 m Gesamtlänge; 
die 86 t-Bucyrus-Schaufel hat einen Kessel von 1670 mm Dmr. 
bei 4,42 m Länge, die Atlantic-Schaufel für rd. 20 t Gesamt- 
seilzug bereits einen Kessel von 6, m Länge bei 1200 mm 
Dmr., also etwa den Kessel einer normalen Personenzuglo- 
komotive. 

Die Triebwerke müssen gegen Staub und andre Ver- 
unreinigungen nach Möglichkeit geschützt sein. Bei den 
Dampfmaschinen selbst läßt sich dies durch eine vollkommen 
geschlossene Bauart leicht erreichen, die Zahnrädervorgelege 
können eingekapselt werden, wenigstens die schnellaufenden 
ersten Vorgelege, der Dampfkessel dagegen braucht, wie bei 
Lokomotiven, keine besondere Ueberdachung. Wie bei diesen 
muß aber der Heizer wenigstens durch ein Schutzdach den 
Unbilden der Witterung entzogen sein, und ebenso muß der 
Baggerführer wenigstens ein kleines Schutzhaus erhalten; 
vergl. Fig. 16 und 17. Meist wird die ganze Dampfschaufel 
mit Kessel und Triebwerken in ein großes Schutzhaus ein- 
gekapselt. Bei geeigneter Gesamtanordnung liegt allerdings 
eine zwingende Veranlassung zu dieser Bauart nicht vor. 

Eine Werkzeugbank mit den erforderlichen Werkzeugen 
für kleinere Ausbesserungen vervollständigt die Einrichtung 
der Dampfschaufel. 

Zur Bedienung sind außer dem Heizer stets noch zwei 
Leute erforderlich: der Schaufelführer für die Bedienung von 
Hubwerk und Schwenkwerk und der Klappenwärter zur Be- 
dienung des Vorschubtriebwerkes und der Bodenklappe des 
Baggerlöffels.. Beide müssen in möglichster Uebereinstimmung 
an arbeiten, um eine große Baggerleistung zu er- 
zielen. 

Zu bedienen sind folgende Hebel und Griffe: ein Tritt- 
hebel für die Bandbremse an der Hubwerktrommel, die für 
gewöhnlich durch ein Gegengewicht gelüftet gehalten wird; 
ein Hebel zum Einrücken der Bandreibkupplung am Hub- 
werk; eine Stange zum Zurückziehen des Baggerlöfiels; eine 
Schnur zum Oeffnen der Bodenklappe des Löffels. 

Gleichzeitig mit dem Senken erfolgt das Zurückschwenken 
des Baggerlöffels, wobei die Reibkupplung gelöst ist und die 
Windentrommel unter dem Einfluß des Löffelgewichtes schnell 


abrollt. Die Bandreibkupplung wird dadurch gelöst, daß der 
Baggerführer den Dampf aus dem Zylinder am großen Zahnrad 
entweichen läßt, worauf eine Feder den Kolben zurückzieht. 
Es sei mir hier eine kurze Einschaltung gestattet. 
Bandreibkupplungen gestatten bei richtiger Kon- 
struktion (nicht zu kurzem Lüftungshub!) in wesentlich höhe- 
rem Maß als Reibkupplungen mit axialer Anpressung ein 
völlig stoßfreies Ein- und Abschalten der Windentrommel bei 
stetig in einer Richtung laufender Antriebmaschine, so daß 
die Gefahr von Zahnbrüchen, das Reißen des Huborganes 
oder dergl. infolge zu plötzlichen Einrückens ausgeschlossen 
ist; auch sind während des Ganges beim Auftreffen auf Hin- 
dernisse keine schädlichen Beanspruchungen des Triebwerkes 
möglich, da die Kupplung bei unzulässig hoher Umfangskraft 
sofort gleitet. Die rasch laufende Antriebmaschine braucht 
demnach nicht mit der Windentrommel zugleich stillgesetzt 
zu werden, sondern kann nach Abschaltung der Winden- 
trommel ruhig weiter laufen, während diese bei ihrer geringen 
lebendigen Kraft unter dem Einfluß der Bandbremse sofort 
stillstehen und gleich darauf rasch rückwärts ablaufen kann, 
da nicht einmal Vorgelege durchzuziehen sind. Das ist 
gerade für Winden mit kurzen Hubhöhen und kurzen Hub- 
pausen, wie es die Dampfschaufein sind, sehr wichtig, da 
hierdurch bedeutend an Zeit gespart und so eine größere 
minutliche Anzahl von Löflelspielen ermöglicht wird. 


Fig. 18. 


Bandreibkupplung von Ad. Bleichert & Co. 


Fig. 18 zeigt die Vereinigung von Bandreibkupplung und 
Bandbremse in einer Ebene nach einer Ausführung von Ad. 
Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis, während bei den betrachteten 
Dampfschaufeln Bandkupplung und Bremse getrennt auf beiden 
Seiten der Trommel liegen. Der Flansch in Fig. 16, auf dem 
die Bandreibkupplung aufliegt, ist ein Flansch der Winden: 
trommel; mit ihm zusammengegossen ist der äußere Flansch, 
auf den sich die gewöhnliche (hier nicht dargestellte) Band- 
bremse auflegt. 


Die Drehscheibenschaufeln. 


Die Drehscheibenschaufel entspricht in ihrem äußeren 
Aufbau dem fahrbaren Dampfdrehkran. Während bei der 
A-Rahmen-Schaufel die an der Drehung teilnehmenden Massen 
nach Möglichkeit beschränkt sind, dafür aber auch ein be- 
schränkter Schwenkbereich in den Kauf genommen wird, hat 
die Drehscheibenschaufel einen unbegrenzten Schwenkwinkel 
bei allerdings größeren Massenwiderständen beim Schwenken. 
Als Nebenvorteil des unbegrenzten Schwenkbereiches der 
Drehscheibenschaufel kommt in Betracht, daß sie das hinter 
ihr liegende Gleisstiick selbst aufnehmen, um 180° nach vorn 
schwenken und dort zu neuer Verlängerung des Arbeit- 


'gleises wieder absetzen kann. Bei der A-Rahmen-Schaufel 


hat man für diesen Transport der Gleisstücke auch wohl be- 
sondere kleine, an der Wagenplattform entlang laufende 


me e 
be 


‚scheibenschaufeln ein volles Löffelspiel 
in der Minute rechnen. 
‚des Auslegers kann teilweise durch einen 

'Seilflaschenzug ersetzt werden (Fig. 21 und 22), der in ein- 


. Band 51. Nr. 43. 
26. Oktober 1907. 


Fig. 19 und 20. 


32 t-Drehscheiben-Dampfachaufel 
.der Thew Automatic Shovel Co.. 


Hängebahnen angebracht. Das Triebwerk Je ëss 


der Drehscheibenschaufel läßt sich bei 
Anwendung von drei Motoren ebenfalls 
leicht und übersichtlich anordnen, die 
Bedienung wird bequemer, die Dampf- ` 
leitungen werden kurz und einfach, Dreh- EH 
stopfbüchsen können in Fortfall kommen. = 
Im Durchschnitt kann man bei den Dreh- 


Die Zugstrebe 
facher Weise die Veränderung der Ausladung und der Spit- 


zenhöhe, auch für die Verwendung als Kran, gestattet. 
Von amerikanischen Firmen baut meines Wissens nur die 


Thee Automatic Shovel Co., Lorrain, Ohio, Drehscheiben- 
'schaufeln, 


Fig. 91 und 22, 


12 t-Einmotorenschaufel von Wilson. 
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Fig. 19 und 20 zeigen eine Thew-Drehscheibenschaufel 
von 32t Konstruktionsgewicht mit Einzelantrieb für Heben, 
Schwenken und Verschieben des Baggerlöffels; die ent- 
sprechenden Maschinen sind Zwillingsmaschinen mit 203, 


'178 und 127 mm Zyl.-Dmr. bezw. 230, 208 und 152 mm Hub. 
Der stehende Kessel mit Quersiedern hat 1,37 m Dmr. bei 


2,57 m Höhe. Der Dampfdruck beträgt 7 at. 
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Die größte Thew-Drehscheiben- 
schaufel hat 45t Konstruktionsgewicht, 
3,06 m freier Hubhöhe, 7 m größte 
Grabweite in 3 m Bodenhöhe und 
1,5 cbm Baggerlöffelinhalt. 

Der Vorschub des Baggcerlöffels 
der Thew-Schaufeln ist eine Sonder- 
konstruktion dieser Firma. Die aus- 
schließlich wagerechte Verschiebbar- 
keit des Aufhängepunktes der Vor- 
schubstange sichert die Herstellung 
einer ebenen Sohle; diese wagerechte 
Verschiebbarkeit beträgt für die 32 t- 
Schaufel 2,6 m, für die 45 t-Schaufel 
1,7 m. 

Fig. 21 und 22 stellen die Dreh- 
scheibenschaufel von Wilson in Liver- 
pool dar, die nur einen Antriebmotor 
hat. Die Triebwerkbewegungen für 
Heben, Schwenken, Fahren und Ver- 
ändern der Auslegerneigung werden 
durch Kegelräder-Wendegetriebe von 
einer Zwillingsdampfmaschine von 
203 mm Zyl.-Dmr. und 305 mm Hub 
abgeleitet. Jede Achse trägt zwei 
Räderpaare; das innere dient’ für 
die eisenbahnmäßige Versendung der 
Schaufel in Güterzügen und hat dem- 
eı.tsprechend Normalspur, das äußere 
dagegen unterstützt die arbeitende 
Schaufel und hat 2,6 m Schienenab- 
Der Kessel ist ein Schiffs- 

Eine Sonderkonstruktion ist 
der Vorschubmechanismus. Am Bag- 
gerlöffel ist ein Dampfzylinder be- 
lestigt, der durch unmittelbaren Dampf- 
‚ druck um 0,6 m vorgeschoben werden 
kann. 

Endlich bauen Ruston, Proctor & Co. in Lincoln Dreh- 
scheibenschaufeln bis 40 t Gewicht und 12t Hubkraft am 
Flaschenzug, daneben auch noch für schweren Boden die 
alte, etwas schwerfällig erscheinende Form mit biegungs- 
festem Turm zur Aufnahme des Auslegerkippmomentes an 
Stelle der leichteren amerikanischen A-Rahmen-Bauart. 
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Bei der Drehgestellschaufel sind zu bedienen: der Hebel 
für den Einlaß-Drosselschieber der Hubwerkmaschine, der 
Hebel für die Reibkupplung der Hubwerkmaschine und der 
Hebel für den Schwenkwerk-Drosselschieber; diese drei Hebel 
werden beständig benutzt, und die entsprechenden Schieber 


sind deshalb als entlastete Schieber konstruiert. Daneben 


sind noch vorhanden: ein Umsteuerhebel für das Schwenk- 
214 
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werk, ein Fahrwerkhebel und ein Hebel zum Oeffnen der 
Zylinderhähne, das für Hub- und Schwenkwerk gleichzeitig 
geschieht, um an Hebeln zu sparen. 

Der Klappenwärter auf der Drehscheibe hat die Einlaß- 
Drosselschieber für die Vorschubmaschine und den Hebel für 
die entsprechenden Zylinderhähne zu bedienen. 


Leistungsfähigkeit, Kohlen- und Wasserverbrauch. 


Der Tages-Kohlenverbrauch wird für die 64 t-Schaufel 
im Durchschnitt zu rd. 2000 kg guter Steinkohle angegeben. 
Der Wasserverbrauch beträgt darnach unter Zugrundelegung 
einer 6fachen Verdampfung etwa 12 cbm für den 10stündigen 
Arbeitstag. 


Die Grabe- und Verladeleistung der Schaufel ist natür- 
lich sehr verschieden, je nachdem man es mit leichtem, 
schwerem oder gar steinigem Boden zu tun hat. Unter den 
allergünstigsten Verhältnissen, etwa an einer hohen Sand- 
halde, wo der Boden immer von selbst nachrutscht und der 
Baggerlöfiel sich im Augenblick füllt, wird die größte von 
einer Marion-Schaufel erzielte Leistung im 10 stündigen Ar- 
beitstage zu 3800 cbm angegeben; das ergibt im Durchschnitt 
3,3 volle Löffelspiele für die Minute oder 18 sk für ein volles 
Löftelspiel. Bei schwierigem Boden und häufigem Weiter- 
rücken der Schaufel sinkt die Zahl der Löffelspiele auf eines 
in der Minute. Von den im praktischen Betriebe sehr häufig 
vorkommenden Verzögerungen des Eintrefiens der Erdtrans- 
portwagen und andern unfreiwilligen Zeitverlusten ist hier 
natürlich abgesehen. Als durchschnittliche Tagesleistung für 
den 10stündigen Arbeitstag gibt die Marion-Gesellschaft an: 
1100 bis 2300 cbm, das ist also etwa die gleiche Leistungs- 
fähigkeit wie die der großen deutschen Eimerkettenbagger. 


Betriebskostenberechnung für eine 64 t-Schaufel 
mit A-Rahmen. 
a) Verzinsung und Abschreibung, 20 vH der Kauf- 
summe von 45000 M . . x. s sà 
b) Kosten der Betriebsmaterialien für 
200 Arbeitstage zu 10 Stunden: 
Kohlen: 2t für den Tag zu je 20 A 8000 M 
Wasser: 10 M für den Tag. . 2000 » 
Schmiermaterial usw. . as. 1000 » 


c) Betriebslöhne für 200 Arbeitstage zu 10 Stunden: 


900 M 


11000 » 


für den Tag: 

4 Arbeiter . . . 2 2 20a 16,00 M 

1 Maschinist . . 2 2000. 6,50 > 

1 Heizer . . 2 22000. 5,50 » 

1 Klappenwärter. . . x... 4,00 » 

Gesamttagelohn . . . . . . 32,00M 

Zuschlag für allgem. Unkosten. . 8,00 » 

Tageslohnunkosten . . . . 40,00M 

das ergibt für 200 Arbeitstage . 8000 » 
jährliche Gesamtunkosten . St e , 28000 M . 
oder für den Tag ee 140 >». 


Demnach kostet das Graben und Verladen von 1 cbm 
gewachsenem Boden 


bei Tagesleistungen von 1000 bis 3000 cbm: 
14 » 4, Pig. 


Anwendungsbereich der Dampfschaufel, 


Zweckmäßiger Weise rüstet man die Dampfschaufel mit 
drei Löffeln verschiedener Größe aus, damit bei der verfüg- 
baren Schaufelleistung leichter Boden in möglichst großen 
Mengen gefördert werden kann, während schwerer Boden 
oder leichteres Gestein trotz erhöhten Arbeitswiderstandes 
wenigstens in kleineren Mengen sicher bewältigt wird. 


Die Dampischaufel gräbt und verlädt zunächst alles, was 
auch der Eimerkettenbagger zu leisten vermag: gewöhn- 
liche Erde, Sand, Kies, Lehm, Ton der verschiedensten Be- 
schaffenheit, Kreide usw.; aber auch schwierigerer Boden 
wie Erdreich, das mit Steinen stark durchsetzt ist, schwerer 
Mergel, Einlagerungen von Tonschiefer, Kalkstein, ja selbst 
weicher Sandstein, nicht allzufeste Hochofenschlacke, wird 
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vom Löffelbagger ohne vorherige Vorbereitung bewältigt; 
sehr tief und fest gefrorener Erdboden wird von der Dampf- 
schaufel anstandslos bezwungen, während der Eimerketten- 
bagger mit der Abraumbeseitigung bereits bei 4° Kälte auf- 
hören muß. Braunkohle, die mit Holzresten stark durchsetzt 
ist, wie dies meistens vorkommt, kann von der Dampfschaufel 
bequem, vom Eimerkettenbagger überhaupt nicht gegraben 
werden. In ausgedehntestem Maße wird die Dampfschaufel 
in den Vereinigten Staaten dort, wo die Eisenerze zutage 
liegen, zum Graben des Erzes, bei Tiefbau aber mindestens 
zum Verladen desselben verwandt. Hierfür benutzt man die 
kräftigsten Schaufeln mit Konstruktionsgewichten von 90 bis 
100 t. Die Hauptdaten einer solchen 100 t-Schaufel der 
Marion Steam Shovel Co., die sich beim Abbau der Eisenerze 
im Tagebau vorzüglich bewährt hat, seien im Vergleich zu 
den Abmessungen der 64 t-Schaufel hier noch angegeben. 


Inhalt des Baggerlöffels E E E 3,8 cbm 
Hubhöhe des Baggerlöffels . . . e s s s 5,3 m 
Schwenkbereich des Auslegers . eer 190° 
Schaufelgewicht . ene . rd. 100t 
Mittenentfernung der Arbeitstützen . » . -> 6,5 m 
Länge der Ausleger-Druckstreben . . - . rd. 10 » 
niedrigste Stellung der A-Rahmenspitze für Eisen- 
bahntranspott . » een 4,12 >? 
Wagenbreite ee De E 3» 
Wagenlänge . . - 6» 


305 sm Dmr. bei 406 mm Hub 


Hubwerkmaschine 

Schwenkwerkmaschine . 203 » » » 203 > » 
Vorschubmaschine . . 203 >» » » 203 » » 
Hubwerkkette . . 38 » Giliedstärke 
Schwenkwerksel. . . 32 » Stärke 

Kessel SE " 1524 mm Dimr.; 4,8 m Gesamtlänge 
Dampfdruck . . ; 9 at 


Verladeleistung in 10 st 1500 bis 3000 cbm. 


Große Steine, wie die häufig vorkommenden Granitfind- 
linge, werden schon von dem kräftigen Baggerlöffel mittlerer 
Größen noch sicher bewältigt, wo der Eimerkettenbagger 
längst versagt; können größere Steinblöcke wegen ihres Um- 
fanges vom Baggerlöfiel nicht mehr aufgenommen werden, 
so genügt es, diesen abzuhängen und den Stein mit Hülfe 
von Ketten am Flaschenzug zu befestigen. Wenn das Ge- 
stein nicht allzu fest ist, wie z. B. verschiedene Sandstein- 
arten, braucht es nur durch Sprengen gelockert zu werden. 
Das ergibt eine beträchtliche Ersparnis an Sprengstoff, da der 
Eimerkettenbagger selbst in seiner größten Ausführung nur 
feiner zersprengtes Material zu fördern vermag, wie es viel- 
fach, auch mit Rücksicht auf weitere Verwendungszweckt, 
gar nicht erwünscht ist. Ganz festes Gestein muß natürlich 
auch für das Abgraben mit der Dampfschaufel vorher durch 
Sprengen gelöst werden, kann aber dann in ganz andrer 
Stückgröße verladen werden, als dies mit dem Eimerketten- 
bagger möglich ist. 


Hervorzuheben ist weiter, daß die Dampfschaufel keine 
sorgfältig vorbereitete ebene Sohle zum Legen der Fahrgleise 
verlangt, weil sie sich ihren Weg selbst bahnt. Die ursprung 
liche Bodenoberfläche kann eben oder wellig, steinig, 
Gestrüpp bewachsen, der Boden kann mit Wurzelwerk, 
Steinen, Holzresten usw. stark durchsetzt sein: Verhältnisse, 
wo an ein befriedigendes Arbeiten des Eimerkettenbagger® 
nicht zu denken wäre (vergl. z. B. Fig. 1 und 4). Gerade 
hierin dürfte ein Hauptgrund für die außerordentliche Ver 
breitung der Dampfschaufel in Amerika zu erblicken sem, 
während der Eimerkettenbagger dort außerordentlich selten 
zu finden ist. Der Kohlenverbrauch der Dampfschaufel ist 
zwar wegen ihrer unstetigen Arbeitweise höher als beim 
Eimerkettenbagger; indessen spielt dieser Punkt gerade S 
Amerika keine so ausschlaggebende Rolle, zum Teil auc 
bei uns nicht. i 

Als ein ganz wesentlicher Vorteil der Dampfschaufe, 
kommt ihre leichte Transportfähigkeit auf der Eisenbahn an 
unter eigenem Dampf in Betracht, worin sie dem Kee" 
tenbagger wiederum überlegen ist. Die kleineren Schaufe a 
können, wie schon erwähnt, mit Landstraßenrädern ee. 
werden, und vermögen sich mit eigener Kraft auf Straden 


und einigermaßen festem gewachsenem Boden mit verhältnis 
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mäßiger Geschwindigkeit zu bewegen und wegen des An- 
triebes beider Laufachsen dabei beträchtliche Steigungen 
zu nehmen; zudem sind sie am Verwendungsorte sofort be- 
triebsbereit. Diese leichteren Schaufeln eignen sich deshalb 
insbesondere auch zum Ausschachten größerer Baugruben in 
Städten, zum Durchlegen von Straßen in hügeliger Gegend, 
zum Abgraben von Kies, Sand und dergl. mehr. 

Ein Hauptvorteill der Dampfschaufel gegenüber dem 
Eimerkettenbagger besteht in ihrer geringen Konstruktions- 
breite, so daß hierdurch die Herstellung beliebig langer 
schmaler Einschnitte für Wege- und Eis@nbahnbau möglich 
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wird, was wenigstens für den Eimerkettenbagger mit fester 
Leiter ausgeschlossen ist. 

Jedenfalls hat die Dampfschaufel ihre großen Vorzüge 
für den Kanal-, Wege- und Eisenbahnbau, nicht bloß gegen- 
über dem Handbetrieb, sondern teilweise auch sogar gegen- 
über dem stetig arbeitenden Eimerkettenbagger, den sie in 
Norddeutschland zwar nie verdrängen wird, den.sie aber bei 
besonders schwierigen Verhältnissen sehr wohl zu ergänzen 
oder zu ersetzen vermag. Groß genug ist auch bei uns’in 
Deutschland das ausschließliche Anwendungsgebiet der Dampf- 
schaufel, wenn sie nur erst bekannter sein wird. 


Untersuchung der Widerstände einer %,-gekuppelten Lokomotive.” 


Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur, Dozent. 


Ueber den Widerstand der Dampflokomotiven liegen 
gegenwärtig noch verhältnismäßig wenig Erfahrungen vor; 
seine Abhängigkeit von der Bauart der Lokomotive, von der 
ausgeübten Zugkraft, der Fahrgeschwindigkeit usw. ist nur 
teilweise bekannt. Der Grund hierfür ist in der Schwierig- 
keit zu suchen, den Widerstand zuverlässig zu bestimmen. 
Am einfachsten und daher am gebräuchlichsten ist die Fest- 
stellung des Lokomotivwiderstandes durch Auslaufversuche; 
man erlangt auf diese Weise den Widerstand der Lokomo- 
tive als Fahrzeug. Es ist dabei auf geeigneten längeren Ge- 
fällen eine genaue Aufzeichnung der Geschwindigkeitsver- 
hältnisse notwendig. Für solche Versuche genügt daher ein 
sehr genauer Geschwindigkeitsmesser oder eine zuverlässige 
Aufzeichnung von: 
Zeit und Weg. Auf 
solche Art sind die 
meisten bekannten 
Lokomotivwiderstän - 
de erlangt worden °). 
Soll der Widerstand 
der Lokomotive bei 
der Fahrt unter 
Dampf vor einem 
Zuge festgestellt wer- 
den, so erscheint er 
als Unterschied zwi- 
schen der indizierten 
Zugkraft und der 
am Tenderzughaken 
ausgeübten Zugkraft. 
Dies gilt jedoch. nur 
im Beharrungszu- 
stand und auf wage- 
rechter Strecke. Bei 
Geschwindigkeits- 
änderungen und auf 
Neigungen sind die 

auftretenden Kräfte- 5 
wirkungen genau zu beachten und in Rechnung zu bringen. 
Es müssen daher neben Indikatoren und Dynamometer eben- 
falls sehr genaue Vorrichtungen für die Aufzeichnung der 
Fahrgeschwindigkeit in Anwendung kommen. Solche Ver- 
suche erfordern entsprechende Einrichtungen; sie sind kost- 
spielig und zeitraubend und werden deswegen nur selten 
ausgeführt °). 

Die seit einiger Zeit in Nordamerika in Verwendung 
stehenden Lokomotivprüfanlagen*) gestatten zwar, den Wider- 
stand der Lokomotivmaschine genau festzustellen, es entfällt 
jedoch auf der feststehenden Versuchsanlage der Widerstand 
der untätigen Laufachsen und der Luftwiderstand. So wert- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 35 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zablen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. l 

?) Versuche von Frank, Z. 1907 S. 94, Leitzmann und v. Borries, 
Z. 1904 8. 810, der Studiengesellschaft für Schnellbahnen, Z. 1904 
B. 810, usw. 


D Versuche von Barbier, Heft. 4) 3. Z. 1905 S. 269. 


Fig. 1. Güterzuglokomotive der österreichischen Südbahn. 


voll solche Versuchsergebnisse auch sind, so können sie also 
für den Betrieb auch nicht unmittelbar Verwendung finden. 

Da häufig auch Bedenken gehegt werden, die auf Aus- 
läufen erlangten Widerstandwerte auch für die Fahrt unter 
Dampf anzuwenden, ergibt sich um so dringender die Not- 
wendigkeit, genaue Untersuchungen über den Widerstand der 
Lokomotiven bei der Fahrt unter Dampf auf der Strecke an- 
zustellen. ep . l . 

Die größten Schwierigkeiten bieten hierbei hauptsächlich 
die Zugkrafitmesser. Diese Vorrichtungen sind vorläufig noch 
etwas unvollkommen und für genauere Messungen wenig ge- 
eignet. Es gilt dies namentlich von denen, die zwischen dem 
Tender und dem ersten Wagen anstatt der Kupplung einge- 
schaltet werden. Dy- 
namometer, welche 
in einen eigenen Wa- 
gen eingebaut sind, 
können entsprechend 
vollkommener ausge- 
bildet werden. Sol- 
che Wagen erhalten 
dann auch noch an- 
dere Meßvorrichtun- 
gen und können zu 
verschiedenen Zwek- 
ken Verwendung fin- 
den. Bisher besitzen 
jedoch nur wenige 
Eisenbahnverwaltun- 
gen ein derartig wert- 
volles Hülfsmittel'). 

Ich habe nun 
versucht, einen Vor- 
gang zu ermitteln, 
bei welchem die An- 
wendung eines Zug- 
kraftmessers entfal- 
len kann. 

Gelingt es, eine einzelne Dampflokomotive auf einer 
gleichmäßigen Neigung unter Dampf bei gleicher Fahrge: 
schwindigkeit zu erhalten, so wird die ganze indizierte Zug- 
kraft für den Widerstand der Lokomotive und den Wider- 
stand der Bahnneigung aufgewendet. Da die indizierte Zug- 
kraft durch Indikatoren gemessen werden kann und das Nei- 
gungsverhältnis bekannt ist, kann der Widerstand der Loko- 
motive unter Dampf erlangt werden. Die hierbei erzielten 
Leistungen sind jedoch auch auf stärkeren Steigungen so 
gering, daß sie gegenüber den gewöhnlichen Beanspruchun- 
gen im Betrieb zu sehr zurückbleiben. Bei der Anwendung 
größerer Leistungen treten dem Zugkraftüberschuß ent- 
sprechende Beschleunigungen auf., Hat man eine genaue 
Meßvorrichtung, diese Beschleunigungen festzustellen, so kann 
auch unter solchen Umständen der Lokomotivwiderstand be- 
stimmt werden. Ich habe diese Vorgänge gewählt und für 
eine ?/,-gekuppelte Güterzuglokomotive die Widerstände bei 


D Paris-Orleans-Bahn, Belgische, Italienische, Ungarische Staats- 
bahnen, Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen usw. 


allen Gesehwindigkeits-` und Leistungsverhältnissen festge- 
stellt. 


Die Hauptabmessungen der im Jahr 1897 gebauten ver- 


hältnismäßig starken Güterzuglokomotive der österreichischen 
Südbahn, Fig. 1, sind: 


Durchmesser der Dampfzylinder . 480 mm 
Kolbenhub . e een n n 610 > 
Dmr. der Treibräder im Laufkreis . 1226 (neu 1286) > 
gesämter Radstand nn 3240 > 
wasserberührte Heizfläche der Röhren . 128,3 qm 
» > » Feuerbüchse . . 95 >” 
gesamte wasserberührte Heizfläche . 137,8 > 
Rostfläche . - : rennt 1,8» 
Kesseldruck . - ee nn 12,0 at 
Dienstgewicht TEE 420 t 
Leergewicht . . . + > 37,5 » 


Der dreiachsige Tender von 3020 mm Radstand und 
1126 mm Raddurchmesser faßt 12,0 cbm Wasser und 6,0 cbm 


Brennstoff. Er wiegt im Dienst mit vollen Vorräten 30,0, 


leer 13,0 t. 

Die innerhalb der Räder angeordnete Steuerung, Bauart 
Stephenson, bewegt gewöhnliche flache Rotgußschieber, die 
auf lotrechten Schieberspiegeln liegen. 


Die Abmessungen der Steuerung sind: 


Exzenterhub . . : een 160 mm: 
Voreilwinkel (vorwärts und rückwärts). . . . 16° 
Länge der Exzenterstangen . ee 1390 mm 
Voreröffnung bei größter Füllung . . . + 4,5» 
Abmessungen der Einströmkanäle 39x 300 >» 

; » » Ausströmkanäle 78 x300 >» 
Breite der Stege . : nn 30 >» 
innere Ueberdeckung. : » : en -1,0 >” 
äußere » sa ao aa a a 26,5 >» 
größte Füllung. . . 69 vH 


Die Lokomotive ist für eine Höchstgeschwindigkeit von 
45 km/st bestimmt. 

Das gemeinsame Haupteinströmrohr hat einen lichten 
Durchmesser von 160, die beiden abzweigenden Einström- 
rohre einen solchen von 116mm. Die Ausströmrohre haben 
je 145 mm lichten Durchmesser. Der Regler gewährt im 
ganz geöfineten Zustande dem Dampf einen Querschnitt von 
a5 gem. Das Blasrohr ist veränderlich und läßt einen Quer- 
schnitt von 48 bis 135 gem zu. Bei sämtlichen hier ange- 
führten Versuchen war der Regler ganz geöfinet und das 
Blasrohr auf den größten Querschnitt eingestellt. Der schäd- 


liche Raum beträgt vorn 6,3, rückwärts 7,3 vH des Dampf- 
zylinderinhaltes. 


Es wurde in der bereits angedeuteten Weise auf einer 
stärkeren Steigung mit Lokomotive und Tender allein bei 
einer bestimmten Füllung vom Stillstand aus angefahren. 
Hierbei wurde die Lokomotive fortlaufend durch einen Auto- 
Indikator indiziert und die Geschwindigkeit genau gemessen. 


Der Geschwindigkeitsmesser bestand in der Grundform 
aus einem Morse-Schreibwerk, dessen Papierrolle mit der 
Triebachse in einer bestimmten Uebersetzung gekuppelt war. 
Jede Triebachsumdrehung wurde auf dem Streifen von der 
Rolle selbständig verzeichnet. Der Stromkreis des Schreib- 
werkes wurde durch einen Stromschließer an einer Sekunden: 
uhr in jeder Sekunde einmal geschlossen. Um trotz großer 
Streifengeschwindigkeit nur ein kurzes Zeichen auf dem 
Papierstreifen zu erhalten, war zwischen Anker und Schreib- 
stift ein Schnellhebel eingeschaltet. 


Es erschienen somit auf dem Streifen Zeichen für Zeit 
und Weg; hieraus konnte der Zeitpunkt der Aufnahme jedes 
einzelnen Dampfdruckschaubildes festgestellt und die hierbei 


gleichzeitig herrschende Geschwindigkeit und Beschleunigung 
berechnet werden. 


Zur Feststellung der Genaulgkeit der Vorrichtung wurden 


Fahrten über Strecken von bestimmter, bekannter Länge 
unternommen. 


l Durch entsprechende Wahl des Uebersetzungsverhältnisses 
zwischen Tricbachse und Papierrolle konnte die Vorrichtung 


auch für sehr rasche. Geschwindigkeitsänderungen genügend 
genau gemacht werden. 


Banzin: Untersuchung der Widerstände einer A gekuppelten Lokomotive. 


und S der Widerstand der Steigung in kg ist. Dividiert man 
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‘In Fig. 2 ist die geichnerische Ermittlung des Wider- 
standes für eine Füllung von 15 vH dargestellt. Der ganze 
Versuch währte 35,5 sk. Er wurde bei einer Fahrgeschwin-: 
digkeit von 22,3 km/st begonnen und endete bei 41,ı km/st; 
hierbei wurden 82,0 T'rriebachsumdrehungen gemacht und 
313,5 m zurückgelegt. 

Bei einem derartigen Vorgang erhält man den gesamten 
Widerstand von Lokomotive und Tender 


W kg = Z—B— S, 
wenn Z die indizierte Zugkraft, B die Beschleunigungskraft 


diese Gleichung durch das gesamte Gewicht von Lokomotive 
und Tender G, so erhält man den spezifischen Widerstand 


Z e 
wkglt = Ss — Dt 


wobei b die beschleunigende Kraft und i die Schwerkraft- 
komponente in kg/t ist. 


fahrzeit 


In Fig. 2 sind diese Werte für den ganzen Verlauf Ge 
Versuches aufgetragen und der Widerstand w als Rest er 


halten. S ist aus den Dampfdruckschaubildern berechnet 


und nach Angabe des Geschwindigkeitsmessers eingetragen. 
Die Beschleunigungskraft ist 

y (M + m), | 2 
wenn y die Beschleunigung in m/sk?, M die Masse von Lo r 
motive und Tender und m die auf den Radumfang an = 
umlaufenden Rad- und Triebwerkmassen sind!). Die Ft 
m ist an der untersuchten Lokomotive 0,08 M, so da 
ganze Beschleunigungskraft 


G 
B = 1,087 — 
g 


ist, wenn g die Beschleunigung der Erdschwere Gees 
Die auf die Gewichteinheit bezogene beschleunigende BI? 
ist dann i Nä 
== 10307 = 110,1 (OCH 

9,81 | 


b= 


Q|% 


den. 
4) Die umlaufenden Massen müssen zeichnerisch ermittelt wer 
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Endlich ist die auf die Gewichteinheit bezogene Wirkung 
der Schwerkraft DN 


i = - - 


G 


Nach diesen Grundsätzen wurde eine große Zahl von 
Versuchen an der erwähnten Lokomotive vorgenommen. 


Die Versuche fanden bei Fahrgeschwindigkeiten von 8 
bis 53 km/st und Füllungen von 9 bis 50 vH statt. Der Regler 
war stets ganz geöffnet und der Dampfdruck wurde auf 12,0 at 
erhalten. 

Es hat sich ergeben, daß der zufällige Zustand der 
Lokomotive von so starkem Einfluß auf die Größe des 
Widerstandes war, daß anfänglich eine Gesetzmäßigkeit gar 
nicht erkannt werden konnte. Längeres Stehen der Lokomo- 
tive hatte stets eine Zunahme des Widerstandes bei den ersten 
Versuchen zur Folge. Bei fortgesetzter Fahrt verminderte 
sich der Widerstand allmählich. Nach der Rückkehr von 
einer längeren Dienstfahrt war der Widerstand am kleinsten, 
hatte jedoch durchaus nicht immer dieselbe Größe. Es war 
daher gar nicht möglich, die Versuche auf mehrere Tage zu 
verteilen; es mußten vielmehr mit der möglichst eingefahre- 
nen Lokomotive sämtliche notwendigen Versuche an einem 
Tage vorgenommen werden. 

Der Versuchstag war windstill, die Lufttemperatur betrug 
10 bis 11°C, und die Schienen waren rein und trocken. 


Fig. 3. 
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fahrgeschwindigkeit 


Zusammenstellung 1. 


Widerstand von Lokomotive und Tender in kg 
für 1t Gesamtgewicht (71 t). 


Fahrgeschwindigkeit in km/st 


Füllung E 
| 50 
VH 10 | 20 | 30 | 40 | 
TE Aei ES DEE Al ana nz tl ne Se lin er aa el 
10 6,90 | 7,75 Ä 8,76 9,82 11,02 
15 5,95 6,85 7,82 8,93 10,05 
20 5,31 6,24 7,25 8,34 9,50 
25 5,10 6,02 7,05 8,14 9,28 
80 512 ; 6,11 7,16 8,23 9,38 
85 5,36 6,34 7,45 8,58 9,75 
40 5,80 6,85 7,88 9,06 10,36 


Die verschiedenen Versuche wurden mehrfach wieder- 
holt. Die mittleren Ergebnisse sind durch die Schaulinien 
in Fig. 3 dargestellt und die entsprechenden Werte in Zu- 
sammenstellung 1 aufgenommen. 

Der Verlauf des Widerstandes entspricht im allgemeinen 
den bekannten Grundsätzen, indem bei zunehmender Fahr- 
geschwindigkeit der Widerstand bei allen Füllungsverhält- 
nissen in steigendem Maße wächst. 

Der größte Widerstand ergab sich bei der kleinsten Fül- 
lung von 10 vH; der geringste Widerstand trat bei rd. 25 vH 
Füllung auf. Die größte untersuchte Füllung von 40 vH ergab 
wieder einen größeren Widerstand. | 

Es ist aus Fig. 3 noch zu entnehmen, daß bei großen 
Füllungen der Widerstand mit der Fahrgeschwindigkeit rascher 
anwächst als bei kleinen. 

Um für diese eigenartigen Erscheinungen eine Erklärung 
zu finden, wäre eine Trennung der verschiedenen Wider- 
stände wünschenswert Eine unmittelbare Messung des Luft- 
widerstandes oder des Triebwerkwiderstandes ist ausge- 
schlossen. Am einfachsten wäre noch der Widerstand des 
Tenders für sich zu bestimmen, wenn dieser beim Auslaufen 
untersucht würde. Da jedoch der Tender allein ohne Zweifel 
einen größeren Luftwiderstand aufweist, als wenn er mit der 
Lokomotive verbunden ist, so würde selbst ein solcher Ver- 
such keine zuverlässigen Aufschlüsse bringen. 

Um die Versuchsergebnisse weiter untersuchen zu kön- 
nen, müssen daher andre Mittel gesucht werden. 

Der Luftwiderstand und der Widerstand von Laufachsen 
wurde bei den Versuchen der Studiengesellschaft für Schnell- 
bahnen auf der Strecke Marienfelde-Zossen innerhalb weiter 
Grenzen sehr genau bestimmt. Es sei daher versucht, die 
dort erhaltenen Werte in dieser Studie einzuführen?). 

Der Widerstand der Luft in kg für eine Fläche von 1 qm, 
welche senkrecht zur Bewegungsrichtung steht, ist bei Wind- 
stille 

0,0052 Hi, | 
wenn V die Fahrgeschwindigkeit in km/st ist. Diese Be- 
ziehung wurde für die ebene Vorderfläche der Schnellbahn- 
wagen gefunden. Für Dampflokomotiven erscheint derselbe 
Ausdruck anwendbar, wenn die Fläche als wirksam betrachtet 
wird, die von der äußersten Umrißlinie eingeschlossen er- 
scheint. Da sich jedoch einzelne Teile decken und mehrfach 
wirken, sei hier der erhöhte Wert 0,006 V? eingeführt. Der 
Luftwiderstand ist somit in kg 
L = 0,006 F V?, 

wenn F die wirksame Fläche in qm ist. F beträgt für die 
untersuchte Lokomotive 8,0 qm. | 

Der Widerstand von Laufachsen wurde bei den Schnell- 
fahrversuchen nahezu nach der Gleichung 

w = 1,5 + 0,012 V 

veränderlich gefunden. Die Achsen der Schnellbahnwagen 
weichen in der Bauart von gewöhnlichen Tenderachsen nur 
wenig ab. Da jedoch die Instandhaltung der Achslager- 
büchsen an den Tendern minder günstig anzunehmen ist als 
an den Schnellbahnwagen, sei hier der etwas höhere Wert 
| | 1,8 + 0,015 V 

eingeführt. 

Der vereinigte Luft- und Laufwiderstand für Lokomotive 
und Tender, bezogen auf das gesamte Gewicht, ist daher aus 
der Gleichung 
L (1,5 + 0,012 V) + 0,006 F V? 


w kg/t = D 
zu erlangen. Hierbei ist 
L das Gewicht auf Laufachsen `, . . . . . 290 
D » gesamte Lokomotiv- und Tendergewicht . 71 » 
F die Querschnittfläche der Lokomotive . . . . 80qm 


V die Fahrgeschwindigkeit in km/st. 
Für diese Werte erhält man folgende Widerstände: 


Fahrgeschwindigkeit 10 20 30 40 50 km/st 
Widerstand . . . 0,86 1,13 1,53 2,06 2,73 kg/t. 
D Die Bewegungswiderstände der Eisenbahnfahrzeuge, von v. Borries, 
z. 1904 8. 810. i 
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Der Wirkungsgrad der Lokomotivmaschine entspricht 
somit dem Wert 


Zusammenstellung 2. 


Widerstand des Triebwerkes in kg für ıt 


S ZEN gë 
Reibungsgewicht (42 t). 


Zi H 
wenn Z; die indizierte Zugkraft und W der Widerstand des 
Triebwerkes ist. 


Fahrgeschwindigkelt in km/st 


Füllung 


l 40 | 50 
et 10 20 | 30 | Ä Sig. R 
| 12,20 13,12 | 14,01 kg/t 
9,67 | 10.63 11,61 | 12,38 15 
20 7,52 | 8,64 9.67 | 10,61 11,44 
25 7,17 8,27 9,33 | 10,38 11,08 m 
30 7,15 8,42 9,52 | 10,43 | 11,25 
35 7,59 | 818 10,00 11,02 | 11,87 
40 8,35 | 9,55 | 10,73 | 11,88 | 12,71 2 


Zusammenstellung 3. 
Widerstand des Triebwerkes in kg. 


WW 
Vë 


Fahrgeschwindigkeit in km/st Il ge 
Füllung | en — de LL" N 
10 20 au | A | 50 EE N 
Al ECHEOHECHHE DCL, 
IE , 
10 429 470 | 518 | 551 , 589 AA x 
15 361,406 447 488 520 JK 
20 316 363 406 446 481 L KL 8 
ET TTT 
25 301 347 392 432 465 4 
30 00,853, 400 139 472 SCH ; 
35 319 342 > 420 | 468 498 
i E R E Somo CRT, 
| | 6 
STEE BRSRSSg BE 
Maschineller Wirkungsgrad. 5 
een in km CTT: 
EES E er 0 m 20 r am sohmfst 
ge 10 20 ; 30 40 50 Fahrgeschwindigheit 
LE 
| : 
10 0,824 | 0,795 0,737 0,838 0,431 Fig. 5. 
15 0,902 0,877 0,844 0,786 0,688 haft 
20 0,933 | 0,917 0,893 0,857 0,792 75 
25 0,954 : 0,939 0,915 0,888 0,841 
30 0,955 | 0,942 0,925 0,903 0,865 # EIER 
35 0,956 | 0,950 0,930 0,909 _ DW 
deckt E NETE 
| 73 
Werden diese Summen von Luft- und Laufachswider- Ki #3 
stand vom Gesamtwiderstand in Zusammenstellung 1 abge- Wa, a > 
zogen, so bleibt der Widerstand des Triebwerkes übrig. NN 4 P / 
Dieser erscheint auf das Gesamtgewicht von 71 t bezogen. ERS SH EE el Ze 
Soll er auf 1 t Reibungsgewicht bezogen werden, so sind die KA E A 77 
erhaltenen Werte mit e = D zu multiplizieren. Man erhält NN NA l os 
dann die in Zusammenstellung 2 aufgeführten Werte. Die \ N e $ 
zugehörigen Schaulinien sind in Fig. 4 wiedergegeben. N Bees Es ý S 
Hieraus ist zu entnehmen, daß die spezifischen ‚Widerstände VS at IR 
des Triebwerkes ebenfalls mit der Fahrgeschwindigkeit wach- BERSSSZIZ 
sen. Der Verlauf der Linien ist gegen die Geschwindigkeits- N 4 8 
achse konkav. Kä Pire 
Eine sehr regelmäßige Anordnung der Schaulinien er- Nde L 7 
hält man, wenn die Widerstände nach Fig. 5 geordnet wer- 
den. Bei bestimmter Fahrgeschwindigkeit ergeben stets Fül- III 
lungen von 25 bis 27 vH den geringsten Widerstand. Bei 2 
abnehmender Füllung und gleichbleibender Fahrgeschwindig- EI 
keit steigt der Widerstand rasch an. Bei zunehmender Fül- 5 
lung steigt der Widerstand ebenfalls, doch in geringerem 
Maße. $ 
Der maschinelle Wirkungsgrad der Lokomotiv- d 1 30 Wi rl 


maschine erscheint als Quotient zwischen der ausgeübten 
Zugkraft am Umfang der Triebräder und der indizierten 
Zugkraft, wagerechte Strecke und Beharrungszustand voraus- 
gesetzt. 

Die Verluste zwischen der indizierten Zugkraft und der 
Zugkraft am Umfang der Triebräder sind die in Zusammen- 
stellung 3 enthaltenen Widerstände des Triebwerkes. 


20 
Füllung 


Die indizierten Zugkräfte, welche bei vernohle i 
Füllungen und Fahrgeschwindigkeiten auftreten, sind in A 
dargestellt. Hieraus ergeben sich die Wirkungsgrade, Wf SS 
in Zusammenstellung 4 enthalten sind. Eine zeichnerist 
Darstellung der Wirkungsgrade ist in Fig. 7 gegeben. 


Läufer SLAs 
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Hieraus ist zu entnehmen, daß der günstigste Wirkungs- 
grad bei den größten Füllungen eintritt. Er ändert sich an- 
fänglich nur wenig mit der Fahrgeschwindigkeit. Je kleiner 
die Füllungen jedoch werden, um so geringer wird der Wir- 
kungsgrad, und um so rascher nimmt er mit zunehmender 
Fahrgeschwindigkeit ab. 

Bemerkenswert günstig ist der Wirkungsgrad bei mitt- 
leren Fahrgeschwindigkeiten von 15 bis 30 km/st und 25 bis 


Fig. 6. 
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dp 


[7] 
fahrgeschwindigkeit 


40 vH Füllung; er beträgt hierbei 0,92 bis 0,95. Sehr un- 
günstig erwies sich der Wirkungsgrad für Füllungen von 
10 vH bei Fahrgeschwindigkeiten über 35 km/st. Diese Er- 
scheinung ist jedenfalls auf die großen Kompressionen zu- 
rückzuführen, welche im Triebwerk starke Pressungen er- 
zeugen, während gleichzeitig die indizierte Zugkraft sehr 
gering ist. 
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Von besonderm Wert sind diejenigen Wider- 
stände, welche bei annähernd ganz ausgenutzter 
Lokomotive auftreten, da sie für die Bewegung von 
Zuglasten, Fahrzeiten usw. Verwendung finden können. Es 
soll daher hier ein kurzer Ueberblick über das Leistungsge- 
biet der untersuchten Lokomotive eingeschaltet werden. 

Die größte im Beharrungszustand verfügbare Zugkraft 
der Lokomotive ist in Fig. 6 dargestellt. 

Bis zur Fahrgeschwindigkeit von 18 km/st kann die 
nutzbare Reibung voll ausgenutzt werden. Bei einem Rei- 
bungswert von 165 kg/t, der auf langen Rampen der Gebirg- 
strecken noch zulässig erscheint, erhielt man eine größte 
Zugkraft von 6930 kg. Für Fahrgeschwindigkeiten über 
18 km/st kommt die Kesselleistung voll zur Geltung. Die 
indizierte Leistung nimmt mit wachsender Fahrgeschwindig- 
keit zu und erreicht bei 45 km/st etwa 540 PS, während bei 
der Fahrgeschwindigkeit von 18 km/st nur 460 PS indiziert 
werden. Diese Leistungen gelten bei Verwendung einer 
Schwarzkohle von rd. 6250 WE. 

In Fig 6 sind auch die Zugkräfte eingezeichnet, welche 
bei Anwendung der verschiedenen Füllungsgrade erzielt 
werden. Hieraus ist zu erkennen, daß bei 12,0 kg/yem 
Kesseldruck und ganz geöffnetem Regler eine Füllung von 
36 vH genügte, um die größte Zugkraft im Beharrungszustand 
auszuüben. Für das erste Anziehen sind natürlich größere 
Füllungen notwendig. Sollen bei den verschiedenen Fahrge- 
schwindigkeiten die größten im Beharrungszustand anwend- 
baren Zugkräfte durch die kleinsten Füllungen bei weit ge- 
öffnetem Regler erzielt werden, wie dies in einem wirtschaft- 
lichen Betrieb iin allgemeinen anzustreben ist, so erhält man 
folgende Zusammenstellung: 

Fahrgeschwindigkeit: 
10 15 20 25 30 35 40 45 50 Kın/st 
Füllung: 32,5 34,0 33,0 28,0 25,5 24,5 24,0 24,5 25,0 vH 

Tatsächlich läßt sich eine so genaue Einstellung der 
Steuerung nicht erreichen. Es läßt sich Jedoch auch erfah- 
rungsgemäß ein bestimmtes Geschwindigkeitsgebiet für jede 
Füllung feststellen, welches bei Ausübung der Höchstleistung 
in Betracht kommt. Unter Hinweis auf Fig. 6 lassen sich 
folgende zusammengehörige Füllungen und Fahrgeschwindig- 
keit erkennen: 

Füllung: 35 30 25 vH 
Fahrgeschwindigkeit: 10 bis 25 15 bis 30 25 bis 50 km/st 

Sucht man in Fig. 4 die diesen Füllungen entsprechenden 
Widerstandschaulinien auf, so findet man, daß sie annähernd 
durch eine Gerade mit der Gleichung 

W = 7,0 + 0,084 V 
ersetzt werden können. Sie ist in Fig. 4 gestrichelt einge- 
tragen und entspricht folgenden auf 1t Reibungsgewicht 
bezogenen Werten: 
Fahrgeschwindigkeit: 0 10 20 30 40 50 km/st 
Widerstand: 7,00 7,84 Bon 9,52 10,36 11,20 kg/t 

Der spezifische Widerstand des Triebwerkes ist demnach 
etwa viermal größer als der der Laufachsen und nimmt mit 
der Fahrgeschwindigkeit rascher zu als dieser. 

Der gesamte Widerstand der Lokomotive setzt sich daher 
zusammen aus 

1) dem Luftwiderstand 

0,006 F V?, 
2) dem Widerstand der Laufachsen des Tenders (und der 
Lokomotive, wenn solche vorhanden sind) 
L (1,8 + 0,015 V) 
und 3) aus dem Widerstand des Triebwerkes _ 
R (7,0 + 0,084 V). 
In diesen Gleichungen ist 
F der Querschnitt der Lokomotive in qm, 
L das (Gewicht auf den Laufachsen in t, 
R das Gewicht auf den gekuppelten Achsen in t und 
H die Fahrgeschwindigkeit in km/st. 

Den spezifischen Widerstand erhält man, wenn die Summe 
der Widerstände durch das Gesamtgewicht von Lokomotive 
und Tender (L -+ R) dividiert wird: 


Wkeit= ——— a a uae Bez ER 
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Für die untersuchte Lokomotive ergibt sich unter An- 
nahme von F= 8 qm, L=?29t und R=42t die Wider- 
standsgleichung 

-W = 4,88 + 0,0558 V + 0,000676 y?. 
Die entsprechende Schaulinie ist in Fig. 3 punktiert ein’ 


getragen. Sie entspricht folgenden Werten: 
Fahrgeschwindigkeit: 0 10 20 30 40 50kmist ` 
Widerstand: 4,88 5,50 6,936 7,16 8,19 9,36 kg/t 


Mit Hülfe obiger Gleichung kann auch der Widerstand 
andrer Lokomotiven mit dreifacher Kupplung annähernd be- 
stimmt werden, wenn sie von der Versuchslokomotive nicht 
zu sehr abweichen. 

Hinsichtlich des Widerstandes des Triebwerkes wäre noch 
zu bemerken, daß sein Anwachsen richtiger auf die Umlauf- 
zahl der Triebachse als auf .die Fahrgeschwindigkeit zu be- 
ziehen wäre. Die Gruppierung der Zugkräfte bei den ver- 
schiedenen Füllungen nach Darstellung von Fig. 6 ist allein 
von der Umlaufzahl der T'riebachsen abhängig. Die bei der 
Höchstleistung notwendigen Füllungsgrade werden daher eben- 
falls von der Umlaufzahl der T'riebachsen beeinflußt, und 
damit auch der Widerstand bei denselben. 

Bei Lokomotiven mit kleinem Raddurchmesser wird also 
der Widerstand des Triebwerkes mit der Fahrgeschwindigkeit 
viel rascher zunehmen als an Lokomotiven mit großem Rad- 
durchmesser. Es wird daher in der Gleichung 

w = (7,0 + 0,084 V) 
das zweite Glied zweckmäßiger den Durchmesser der Trieb- 
räder enthalten und 
sy, 


w se UI 
(70 + D 


lauten, wenn D den Durchmesser der Triebräder in m be- 
deutet. In dieser Form könnte die Gleichung auch für drei- 
fach gekuppelte Lokomotiven mit andern Triebraddurchmes- 
sern Anwendung finden. 

Schließlich ist zu bemerken, daß die errechneten 
Gleichungen und Widerstandwerte mit entsprechender Vor- 
sicht zu verwenden sind. Es ist nicht unmöglich, daß der 
Luftwiderstand für die untersuchte Lokomotive doch zu ge- 
ring angenommen wurde, da der als Rest erhaltene Wider- 
stand des Triebwerkes noch eine so starke Zunahme mit der 
Fahrgeschwindigkeit zeigt. Auch der Widerstand der Lauf- 
achsen kann fehlerhaft beurteilt sein. Solange nicht zuver- 
lässige, an Lokomotiven selbst festgestellte Werte bekannt 
sind, erscheint das angestrebte Zusammensetzen des Lokomo- 
tivwiderstandes daher noch wenig erfolgreich. 

Die gemessenen Werte des Lokomotivwiderstandes bei 
der Fahrt unter Dampf (Zusammenstellung 1 und Fig. 3) 
bieten indessen selbst schon verschiedene Anhaltpunkte über 
das Verhalten des Lokomotivwiderstandes. 

Zur Ergänzung dieser Versuche wurden mit derselben 
Lokomotive noch mehrere Auslaufversuche bei der Fahrt mit 


— 
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geschlossenem Regler auf stärkeren Gefällen unternommen. 
Die Steuerung war hierbei ganz ausgelegt, die Zylinderhähne 
geöffnet und das Blasrohr auf den größten Querschnitt ein- 
gestellt. Die Lokomotive ist mit einem Ricour-Luftsauge- 
ventil versehen, das am Dampfeinströmrohr vor dem Dom an- 
gebracht ist. 

Schaulinie A in Fig. 3 entspricht den mittleren Ergeb- 
nissen der Ausläufe. | 

Bei Geschwindigkeiten unter 6 km/st steigt der Wider- 
stand wieder an. Diese Erscheinung ist bereits bekannt und 
dürfte auf ungenügende Schmierung der Achsen und Zapfen 
bei diesen kleinen Geschwindigkeiten zurückzuführen sein '). 

Das Gewicht von Lokomotive und Tender betrug auch 
bei diesen Versuchen 71,0 t. 

Wie aus Fig. 3 zu entnehmen ist, war der durch Aus- 
läufe gefundene Widerstand geringer als der bei der Fahrt 
unter Dampf festgestellte. Der erstere ist bei 10 km/st Fahr- 
geschwindigkeit um 1,58 kg/t kleiner als der letztere. Bei 
50 km/st sind beide Widerstände gleich groß. 

Der geringere Widerstand der Lokomotive beim Auslauf 
erklärt sich jedenfalls durch den Wegfall der Drücke im 
Triebwerk infolge der Kolbenkrait. Da jedoch bei zuneh- 
mender Fahrgeschwindigkeit die Luftpumparbeit der Kolben 
hinzukommt, wächst der Widerstand dann um so rascher an. 

In Ermanglung andrer Widerstandswerte ist daher die 
Widerstandsermittlung durch Ausläufe immerhin empfehlens- 
wert, da sie wenigstens das Mindestmaß des Widerstandes er- 
kennen läßt. 

Einen besseren Einblick in die verwickelten Widerstands- 
verhältnisse der Lokomotiven wird man erst mit Hülfe der Lo- 
komotivprüfanlagen neben Versuchsfahrten auf der Strecke 
erhalten. Der Lokomotivprüfanlage fällt die Aufgabe zu, die 
Widerstände des Triebwerkes unter verschiedenen Füllungs- 
verhältnissen und Umlaufzahlen festzustellen, denn dies ist 
auf der Strecke nur sehr unvollkommen möglich. Die Loko- 
motivprüfanlage der Pennsylvaniabahn hat in dieser Hinsicht 
bereits bemerkeuswerte Aufschlüsse gebracht. Die bisher 
durchgeführten Versuche sind indessen noch zu wenig zahl- 
reich und zusammenhängend, um als Grundlage für ein- 
gehendere Studien verwendet zu werden. Es fehlen auch 
die zugehörigen Streckenversuche. 

Vielleicht wird die Lokomotivprüfanlage der kgl. Tech: 
nischen Hochschule in Charlottenburg bald imstande sein, 1n 
diesem wenig bekannten Gebiet eine erfolgreiche Forschung 
zu beginnen. 

Bei Durchführung der beschriebenen Versuche stand 
mir Hr. Ingenieur K. Plhag als unermüdlicher Mitarbeiter 
zur Seite. 

D Versuche über den Widerstand von Eisenbahnzügen von Dr. 
Sanzin, Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten: 
vereines 1903 S. 649. 


Versuche über die Formänderung 
und die Widerstandsfähigkeit von Hohlzylindern mit und ohne Rippen.” 


Von C. Bach. 


Bei Dampfturbinen finden sich zylindrische Mäntel mit 
Längs- und Querrippen. Den Einfluß der Rippen auf die 
Widerstandsfähirkeit dureh Versuche festzustellen, bin ich 
durch meinen Kollegen Bantlin veranlaßt worden. Zur Lö- 
sung der damit gegebenen Aufgabe sind die folgenden Unter- 
suchungen durchgeführt. 

Aus dem gleichen zähen Gußeisen wurden zur Herstel- 
lung aufgegeben: 

1 Hohlzylinder A, Fig. Aı, ohne Rippen, Lichtweite rd. 

500 mm, Wandstärke rd. 20 mm, 

B, Fig. D und B,, mit Längs- und Quer- 
rippen von rd. 50 mm Höhe, sonst wie 
bei 4, 


1 » 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 


abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pfg. 


| 


ı Hohlzylinder C, Fig. Cı und Ch, mit Längs- und Quer- 
rippen von rd. 100 mm Höhe, sonst 


wie bei 4. eeneg 
Diese Versuchskörper wurden innerer Flüssigket s 
pressung ausgesetzt; dabei wurde in der Mitte je de 


Zunahme zweier rechtwinklig zueinander stehenden Dure : 

N N T 
messer, und zwar 1n senkrechter und wagerechter Richtung, 
gemessen t). 


Hohlzylinder A ohne Rippen, Fig. Ai. 


Infolge wiederholt eintretender Undichtheit der Deckel 
mußte der Versuch mehrmals unterbrochen werden, weshal 
auf den einzelnen Belastungsstufen nur die federnden ACn 
derungen der äußeren Zylinderdurchmesser ermittelt werden 
konnten. 


1) Diese Messungen wurden durch Hrn. Baumann ausgeführt. 
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federnde Zunahme der Durch- 


S messer in mm 73 
lastungs- senkrecht, wagerecht, Z 
stufe 


ursprüng- | ursprüng- Mittel 


lich 
553,5 mm 


545,7 mm | 


wun | 


0/20 0,05 0,10 

0/40 0,11 | 0,32 0,215 
0/60 0,18 | 0,49 | 0,335 
0/80 0,26 0,69 | 0,475 


Nachdem die Pressung von 100 at 
rd. 1 Minute gewirkt hatte, trat plötz- 
lich der Bruch in der Gußnaht nach 
der aus Fig. A; ersichtlichen Linie ein. 

Die Bruchfläche war gesund. 

Die Wandstärken sowie die inneren 
Durchmesser an der Rißstelle sind in 
Fig. A, eingetragen. 

Die Gleichung für dünnwandige 
Zylinder 

pd = 2836 
worin bedeutet 
d den inneren Durchmesser, 
€ die Wandstärke, 
p die Flüssigkeitspressung, 
o die Zugspannung, 
liefert bei einer Wandstärke von s= 20 mm und einem 
Innendurchmesser von 506 mm mit p = 100 kg/gem 
100-.50,6 = 2:20, 
somit für den Bruch eine Zugbeanspruchung 
6 = 1265 kg/gqem. 

Die aus dem Zylinder nach Fig. A: herausgearbeiteten 

Stäbe ergaben folgendes: 


1) Die Flachstäbe 4, 5 und 6 mit Gußhaut 


Zugfestigkeit K, = 171 + Ge + 1750 


(1), 


= 1760 kg/gem?). 


1) Diese Bestimmungen swurden durch Hrn. Ulrich ausgeführt. 


Fig. Ca. 
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deutscher Ingenieure. 


2) Die Rundstäbe von rd. 19 mm Dmr., durch Drehen 
aus den Stäben 1, 2 und 3 hergestellt, 
1708 + 1827 + 1718 _ .„, 


Zugfestigkeit K, = - e T51 kg/qem?). 


Folgende Zusammenstellung enthält die Größe der Deh- 
nungen ?): 


= Stab 1 Stab 2 Stab 3 
E —- | 
a Dehnungen = Dehnungen ®© |Dehnangen ao 
S in ?/1000 em = in /jooem! É in \/joooem = 
B PER ER u - Zu BIER NR Zr 
É © | Q | 3 © | © , a 2 © d 
Si © E Ki = EN 
el g | g ba E g ba =£. B LI 
© 2 = © 2 O v A, S 
e lz e 1 e ` e 
s = 3 di = 3 = 2 | x 
kg/qcm - A | A A 
Bu KE | 
352/528 | 2,04 0,40 = Er ET ee = 
77771863000 AW | 7.917000 | 
| | 1 
376564 | —- ı - | - D E — (1,9 o2) ` 
; 945000 
i 1 | 1 
352/704 |4,30 1,40 -— — [4,07 | 1,42 - — = = 
319000 ' 865000 
! ; 1 
376/752 | — —- — - | — — 4,31 2,33 | - — 
| | 872000 
| © 1 
352/880 | 6,76 3,06 — , --- 16,46 | 3,97 - — — = 
781000 817000 
` 1 
376/940 | -— - = së, Zb e = 6,85 4,971- > — 
| 823000 
| 1 1 | 
352!1056| 9,42 5,95 _ —— [9,07 6,00 re, de 
| 747000 | 776000 | 
376/1128] — | — — = e? | = 9,67 8,82 | 1 SEP 
| | | 778000 


Die Dehnungen gelten für 10 cm Meßlänge. 


Hiernach beträgt die aus Gl. (1) bei Einsetzung der 
Flüssigkeitspressung, welche den Bruch herbeigeführt hat, 
berechnete Zugfestigkeit um 


1760 — 1265 = 495 kg/gem 


SE 100.” — 28 vH 

1760 
weniger, als der unmittelbare Zugversuch mit Stäben, welche 
die Gußhaut besaßen, ergab. 


Dieses Weniger wird in der Hauptsache auf den Einfluß 


—— 


1) Diese Bestimmungen wurden durch Hrn. Ulrich ausgeführt. 


Fig. An 
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von Unvollkommen- Fig. A4. 
heiten der Form (Ab- 
weichungen vom ge- È 
nauen Kreiszylinder), 
Dee x 

auf denjenigen der 7728 
Gußhaut im Innern 
des Zylinders!) und ` ve 
auf Gußspannungen ir ano 
zurückzuführen sein. 

Die in Fig. A ge- N 
gebene Darstellung?) 279 
der federnden Deh- 
nungen der 3 Rund- 
stäbe läßt erkennen, 
daß die Federungen 
in der Reihenfolge 
der Stabnummern 1, 
2 und 3 abnehmen, 
während die bleiben- 

den Dehnungen 
wachsen. Der Hohl- 
zylinder wurde ste- 
hend gegossen; da- 
bei war die Stelle 
des Stabes 1 unten, 
diejenige des Stabes 
3 oben. 

Diese Feststel- 
lung, betrefiend die 
Acnderung der 
Elastizität und der 
bleibenden Dehnun- 
gen des Materiales 
je nach der Höhen- 
lage der Stäbe im 
Zylinder, erscheint 
von erheblichem In- 

teresse. 


Achse der federnden Dehnungen ` ` 


Hohlzylinder B mit 50 mm hohen Längs- und 
Querrippen, Fig. P und PB, 


Belastung und Entlastung wurden auf jeder Stufe so oft 
gewechselt, bis die gesamten und bleibenden Zunahmen der 
beiden Durchmesser sich nicht mehr änderten. Dazu ge 
hörten anfangs nur zwei Wechsel, gegen das Ende hin 7 
Wechsel. 
BEE 


Zunahme der Durchmesser in mm. 


Eis Er E 


Be- senkrecht, ursprüng- | wagerecht, ursprüng- Mittel 
lastungs- lich 649 mm lich 650 mm 
stufe — —. Se — — —ļ{- ——- —— e i SEN 
g ei s g | NW 8 © 
S | S | ENEE 
E En E e s = S S g 
D © Y © v E © © 
at be | E 8 > be | 2 | Ke we 
E Ee 
| | | 
0/20 0,07 : 0,00 , 0,07 0,065 
0/40 0,16 | 0,00 | 0,16 DZ 
0/60 | 0,26 ` 0,02 | 0,24 in 
0.80 0,39 | 0,04 | 0,35 1 
0/100 0,58 0,10 | 0,48 | a 
0/120 | 0,93 . 0,25 | 0,88 | 0,78 | 0,24 | 0,54 0,61 


Beim Steigern des Druckes sprang das Rohr unter 129 at 
nach Fig. B,. Das Rohr klafft in der Mitte um 5 mm. Fig. B: 
enthält die Wandstärken und die inneren Durchmesser an 
der Bruchstelle. | 


') Vergl. in dieser Hinsicht »Elastizität und Festigkeit“, = 
S. 558, Fußbemerkung, oder »Maschinenelemente«, 1903 S. 740, F0 
bemerkung 2. 


2) In Fig. A, ist die schwach ausgezogene Linie für Stab $ > 
mittelbar aus den Beobachtungen gewonnen; um den Stab Ge d 
beiden anderen Stäben vergleichen zu k”nnen, ist sie entsprechen 
nach rcelits verschoben. 
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Hohlzylinder C mit 100 mm-Längs- und | Zugversuch geliefert hat. Ueber die Gründe ist beim Hohl- 


Querrippen, Fig. Cı und C3. zylinder A das Erforderliche angegeben. 

2) Die Dehnungen des aus dem Hohlzylinder A heraus- 
gearbeiteten Materiales ergaben sich verschieden gemäß der 
Höhenlage, welche die betreffende Stelle in dem stehend ge- 
gossenen Zylinder besessen hat (vergl. Fig. As). 


3) Wird als Maß der Widerstandsfähigkeit der drei Zy- 


Versuchsanordnung wie bei B angegeben. 


Zunahme der Durchmesser in mm 


| 
Be- senkrecht, ursprüng- |wagerecht, ursprüng- Mittel | linder je die Flüssigkeitspressung angenommen, durch welche 
lastungs- lich 744 mm lich 742,5 mm der Bruch herbeigeführt wurde, was allerdings nur mit An- 
stufe |- A a a = a > | näherung zulässig ist, so verhalten sich die Widerstands- 
< | E | E S E | E z E ; fähigkeiten der Zylinder A, B und C wie 
$ & | ZS er AS S E | 100:129:140 = 1:1,29:1,40 
at & = = Ge Z & be d bei einem Verhältnis der Materialmengen von 


| 
| 

| 1:1,55:2,10, 

' 0,00 | 0,06 | 0,05 0,00 | 0,05 | 0,055 0,055 | da das Material der Rippen bei B 55 vH und bei C 110 vH 


0/20 0,06 å ; 
0/40 0,14 ' 0,01 | 0,13 | 0,12 | 0,00 | 0,12 | 0,13 0,125 des einfachen Hohlzylinders beträgt. " 
0/60 0,27 0,02 | 0,25 | 0,20 | 0,01 | 0,19 | 0,235 , 0,22 Diese Zahlen lassen deutlich erkennen, daß die übliche 
LU U U 9 | ? HU H ! ? U 
0/80 0,41 | 0,04 | 0,37 | 0,29 0,03 | 0,26 | 0,35 0,315 niedrige Einschätzung der Bedeutung äußerer Rippen auf die 
0/100 | 0,62 | 0,08 | 0,54 | 0,41 | 0,06 | 0,35 | 0,515 0,445 Widerstandsfähigkeit gegenüber innerem Druck berechtigt ist. 
oo | ee ee SE | Ka os ne 4) Die federnden Vergrößerungen des Durchmessers in 
et A ee; Vë eg, i É ! | der Mitte der Zvlinder verhalten siclı bei 80 at Flüssigkeits- 
i g 
Fig. B}. Fig. Ca. 
EBEN ee | as i 
S Š $ Š i 
uZ N 7 27 | 26 i Z, 
ott éi mr TS 
Ss? U a nn e EE 7 
a Ya Ye A A CECR 4 
4 Ge ra u Er u ee A 77 d G S A A A | 
L D 25 Le -> 
2 ge 50 u ees ie OT Ber" TE 
158 75 155 155 S 
Nachdem der Fig. Bi. pressung wie 


e 


Druck zum fünften- 
mal auf 140 at ge- 
steigert worden war, 
zersprang das Rohr. 
Fig. C4 zeigt, daß 
nicht bloß ein Längs- 
riß entstanden ist, 
wie bei A und B, 
sondern daß auch 
Querrisse vorhanden 
sind. 

Fig. G enthält 
die Wandstärken an 
der Bruchstelle. Die 
genaue Ausmessung 
der inneren Durch- 
messer mußte vor- 
läufig unterlassen 
werden, um den Ver- 
suchskörper ganz zu 
erhalten. 


Zusammen- 
fassung. 


1) Wird in der 
Gleichung (1) für 
dünnwandigoe Hohl- 
zylinder die Flüssig- 
keitspressung cinge- 
setzt, welche den 
Bruch herbeigeführt 
hat, so ergibt sich bei 
dem Hohlzylinder A 
ohne Rippen für die 
Zugspinnung cin um 
28 vH kleinerer Wert, 
als der unmittelbare 


0,475 : 0,32 : 0,315 
= 1: 0,67: 0,66. 


Würde das Rip- 
penmaterial zur Ver- 
stärkung der Dicke 
des Hohlzylinders 
verwendet worden 
sein, so wäre ange- 
nähert eine Herab- 
setzung der Ausbau- 
chung im Verhältnis 
von 

1) Soll zum Zwecke 
des Vergleichs diejenige 
Dicke eines rippenfreien 
Hohlzylinders ermittelt 
werden, bei welcher die- 
ser die gleiche Wider- 
standsfähigkeit besitzen 
würde wie der Hohl- 
zylinder mit Rippen, 
so darf nicht übersehen 
werden, daß das gleiche 
Gußeisen bei verschie- 
dener Wandstärke ver 
schiedene Festigkelten 
ergibt: bei geringerer 
Wandstärke größere 
Festigkeit und bei größe- 
rer Wandstärke kleinere 
Festigkeit. Beispielswei- 
se wird dasselbe Guß- 
eisen bei 40 mm Wand- 
stärke eine um !/, gerin- 
gere Festigkeit besitzen 
können als bei 20 mm 
Wandstärke. Je nach den 
Verhältnissen ergibt sich 
der Unterschied mehr 
oder minder groß. 
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Wee EELER 


8 SC ! ee 1: 0,65 : 0,48 
1,55 2,1 
zu erwarten gewesen, vorausgesetzt, daß das Gußeisen in der 
Stärke von 31 bezw. 42 mm den gleichen Dehnungskoeffizien- 
ten besitzen würde wie dasjenige in der Stärke von 20 mm. 
Da die Wirklichkeit von dieser Voraussetzung mehr 
oder minder stark abweichen kann — mit zunehmender Wand- 
stärke wird die Dichte des Gusses abnehmen —, so muß zu- 


Ä 
Ä 


gegeben werden, daß bei gleichem Materialaufwand durch 
Anordnung von nicht zu hohen Rippen die Ausbauchung 
etwas geringer ausfallen kann. 

Inwieweit andre Rücksichten als diejenigen, welche 
gegenüber dem inneren Ueberdruck in Betracht kommen, zur 
Anordnung von Rippen veranlassen können, braucht hier 
nicht erörtert zu werden. 


Stuttgart, den 25. Juni 1907. 
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Die Schaufelung von Francis-Turbinen.') 


Von Professor K. Körner, Prag. 


Schon im Jahr 1904 hat Prof. Neeser in Lausanne’), 
damals Ingenieur der Prager Maschinenbau-A.-G. vormals 
Ruston & Co., den hydraulischen Druck an verschiedenen 


Stellen des Eintrittes bei einem Franeis-Laufrad untersucht ° 


und den Druckverlauf längs der Eintrittkante mittels eines 
Pitot-Rohres gemessen. Wie wegen der plötzlichen axialen 
Ablenkung des Wassers zu erwarten war, zeigten die Ver- 
suche rasches Ansteigen des Druckes gegen die innere Rad- 
begrenzung hin. 

Es soll nun versucht werden, den Druckverlauf über 
das ganze Turbinenlaufrad mit einiger Annäherung und ver- 
hältnismäßig einfach zu bestimmen. Ich unterlasse es hier- 
bei absichtlich, auf die inzwischen erschienenen, außerordent- 
lich wertvollen theoretischen Arbeiten einzugehen, obwohl das 
Folgende manche Wiederholung derselben enthält; wenn diese 
Teile auch an mathematischer Schärfe und Eleganz an jene 
nicht heranreichen, so hoffe ich doch, daß die Art der Dar- 
stellung dem praktischen Ingenieur zugänglicher sein, und 
daß bei voller Allgemeinheit die Genauigkeit für wirkliche 
Ausführungen ausreichen wird. 


Denkt man sich einen festen Punkt des Rotationshohl- 
raumes, den das Rad durchläuft, so sind an demselben Druck 
und Geschwindigkeit des Wassers während der Drehung 
periodisch veränderlich; der Druck muß natürlich am größten 
werden, wenn die arbeitende Schaufelfläche, am kleinsten, 
wenn der Schaufelrücken durch den betrachteten Raumpunkt 
hindurchgelit. Wenn wir daher die absolute Bewegung des 
Wassers nicht nur in der Zuleitung und in der Leitvorrich- 
tung, sondern auch im Laufrad als stationär, also von der 
Zeit unabhängig, betrachten, ist es erforderlich, für den Druck 
und die Wassergeschwindigkeit in dem betreffenden Punkt 
einen Mittelwert anzunehmen, der in dem zugehörigen Paral- 
lelkreis gleich bleibt. Das ist natürlich nicht streng richtig 
und nur als Näherung zu betrachten, scheint aber unver- 
meidlich, wenn man den Strom durch die ruhenden Gefäßteile 
und das Laufrad als ein Ganzes ansieht und die etwas ge- 
künstelte Vorstellung, daß sich Leitvorrichtung und Saugrohr 
mit der Drehgeschwindigkeit des Laufrades bewegen, aus- 
schließt. Ä 

Man kann sich nun die absolute Bewegung eines Wasser- 
teilchens zusammengesetzt denken aus irgend einer Relativ- 
bewegung und der zugehörigen Systembewegung, wenn die 
Ergänzungskräfte hinzugefügt werden. Als Relativbewegung 
wollen wir nicht, wie sonst üblich, diejenige wählen, 
die der ruhenden Schaufel oder der gleichbleibenden Um- 
laufgeschwindigkeit des Rades entspricht, sondern die Meri- 
dianbewegung, deren ebene Bahn durch die Erzeugende der- 
jenigen Rotationstläche gegeben ist, auf der sich die wirkliche 
Bewegung eines Wasserteilchens abspielt, und deren Ge- 
schwindigkeit die jeweilige Komponente der absoluten Ge- 
schwindigkeit in der Meridianebene des betrachteten Raum- 
punktes, d. i. die Meridiangeschwindigkeit Cm, ist. Man hat 
run zu den »relativen« Kräften (d. s. die relative Beschleu- 
nigung in der Bahnrichtung und die relative Zentripetalkraft) 
die Zentripetalkraft und dic tangentielle Beschleunigung des 
zusammenfallenden Systempunktes und endlich die Coriolis- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Wasserkraft- 
maschinen) werden an Mitglieder postfrei für 35 DIE gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppel- 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 bie. 

*) s. Bulletin technique de la Suisse romande 1906. 


Al Rem, — 


Kraft hinzuzufügen. Diese Kräftezerlegung wollen wir be 
nutzen, um den Druckübergang von einer Meridianstromlinie 
zu den benachbarten zu finden, und zwar längs der normalen 
Trajektorien zu ihrer Schar. Wir interessieren uns daher 
vorläufig für diejenigen Kraftkomponenten, die in der Meri- 
dianebene senkrecht zu den Teilchen, der relativen Bahn 
stehen und neben der in derselben Richtung etwa wirkenden 
Komponente des Schaufeldruckes auf die Wasserteilchen die 
Druckzunahme bestimmen. 

Von jenen Kräften nun kommt die relative Zentripetal- 


2 
kraft in der Größe 7 für die Masseneinheit, worin po den 


Krümmungshalbmesser der relati- 
ven Bahn bedeutet, mit vollem Wert 
in Betracht. Diese Kraft hat die 
Richtung n, Fig. 1. Von den übri- 
gen Kräften stehen sowohl. die rela- 
tive Geschwindigkeitszunahme als 
auch die tangentielle Systembe- 
schleunigung und die Coriolis-Kraft 
normal zur betrachteten Richtung, 
geben also keine Komponenten in 
derselben ab. Es bleibt demnach 
nur noch die Zentripetalkraft des 


Fig. 1. 


2 
Systempunktes in der Größe f , worin c, die in der Richtung 
der Umfangsgeschwindigkeit u liegende Komponente der abso- 
luten Geschwindigkeit und r den Abstand des Teilchens von 
der Drehachse bedeutet. Ist ferner (Fig. 1) © der Winkel, den 
die Meridianstromrichtung mit der Richtung der Drehachse 
einschließt, so wird die Komponente der betrachteten Zentri- 


2 a 
petalkraft in der Richtung n = cos . Dic Summe der bei- 


den hier berechneten Komponenten beträgt demnach für die 
Masseneinheit unter Berücksichtigung der Vorzeichen: 


Außerdem wirkt nun auf diejenigen Wasserteilchen, welche 
unmittelbar mit der arbeitenden Schaufelfläche in Berührung 
stehen, ein Schaufeldruck normal zu dieser Fläche. Die 
Uebertragung dieses Druckes auf die übrigen Wasserteilchen 
des Stromes ist kaum rechnerisch genau zu verfolgen; läge 
jedoch die Schaufelnormale in der Tangentialebene an die 


‚von der Meridianstromlinie gebildete Drehfläche, d. h. also 


auch normal zur Richtung n, so würde es näherungsweise 
zulässig sein, im ganzen Parallelkreis anzunehmen, da 
keine Komponente in dieser Richtung n besteht. Analog 
dazu mag allgemein vorausgesetzt werden, daß längs jedes 
Parallelkreises die betreffende Komponente gleich bleibe. Um 
nun den Druck des \Wasserstromes auf die Schaufelfläche gw 
finden, der durch Richtungs- und Geschwindigkeitsänder US 
der Wasserteilchen erfolgt, betrachten wir diejenigen Krait 
komponenten, die in der Schmiegungsebene der absoluten 
Bahn liegen. Solche Komponenten liefern: 

die relative Bahnbeschleunigung in ihrer vollen Größe 
d re , . 
as» und zwar in der Richtung von cm, Fig. 1, | 

die Zentripetalkraft des Systempunktes in der Größe 
Gw 

„sind, ebenfalls in der Richtung cm, 


die tangentielle Beschleunigung des Systempunktes 1 


Band 51. Nr. 43. 
26. Oktober 1907. 


S b 
der Größe r geg wenn o die augenblickliche Winkelgeschwin- 


digkeit BS bedeutet, mit der Richtung von u, 


endlich die Coriolis-Kraft 
2c„® sind, der Richtung von 
S u entgegengesetzt. 

Diese Kräfte sind in 
Fig. 2 dargestellt. 

Wie leicht einzusehen, 
werden diejenigen Kompo- 
nenten dieser Kräfte, die in 
der Richtung des Schaufel- 
schnittes 5 Si liegen, keinen 
Beitrag zur Druckzunahme in 
n liefern, wohl aber dio auf 
dieser Richtung normalen 
Komponenten, deren Summe 


Fig. 2. 


Schw SIN ~$ 


fo lg 


beträgt: 


Cu 
d PER: 
d Cm Cu ( Cu ) 8 
re EE deeg e we ER g 
Es + "un deg ES ?Cm „sind sin p. 


Dieser Ausdruck läßt sich noch etwas umformen, wenn man 


d 
bedenkt, daß Ge (unter ds der relative Weg im Zeit- 


element dt verstanden) ist, ferner, daß dssin®— — dr. 
Dann folgt in einer etwas geänderten Gruppierung für die 
Kräftesumme in der Schmiegungsebene normal zu SS": 


l d Cm d Cu d Cu , ` 
el cos 8 + ds sin ø) + 5 sin Ô (cu cos B — cm sin ĝ), 


oder auch mit den Bezeichnungen des Diagrammes Fig. 3, 
welches zeigt, daß 


Cu COS P — Cw Sin f = B E = u cos B — w: 


d Cm d Cu i ) d : 
dk cosß + Ss sind) + „ sin 8 (u cos f w). 


Fig. 3. 


Ucbrigens ist auch der Klammerausdruck des ersten Sum- 
manden aus dem geometrischen Ort des Punktes B darzu- 
stellen. Wenn B nach der Zeit dt nach B gelangt, ist 
B B" = de, (hier negativ), B” B' dc" und daher 


BB, = dcu sin P + dem cos p. 


Es ist nun erforderlich, diejenige Kraft in der Richtung n 
aufzufinden, die den gefundenen Komponenten in der Schmie- 
Rungsebene hinzugefügt werden muß, um einer zur Schaufel- 
fläche normalen Kraft, dem »Schaufeldruck«, das Gleich- 
gewicht zu halten. Zur Bestimmung der Richtung der letz- 
teren beachten wir, daß die Schaufelfläche durch die Gerade S Ss’ 
hindurchgeht, und nehmen an, daß sie durch eine zweite 
Gerade bestimmt sei, die, in der durch n gehenden Normal- 
ebene zum Meridian liegend, mit der Richtung n den Winkel ô 
einschließt. Fig. 4 gibt die Lage der einzelnen Ebenen und 
Richtungen an. 


Darin ist X die Schaufelebene, E die Ebene, die SS und 
n enthält, e die Ebene des Winkels A. Legt man eine Ebene 
normal zu SS’ (SMN), so bildet diese durch ihre Schnitte 
mit E und 2 den Winkel E. den auch die Normalen mitein- 
ander einschließen. Die Gerade MN ist dabei normal zu 
NR, da NR || zu 88’ und MN in einer Normalebene zu N 
Ebenso sind MR und MN normal zu SM, da beide in einer 
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zur Schmiegungsebene parallelen Ebene normal zu n liegen. 
Demnach ist 


EN. MRınP ee ` 
tang S = un sin 8 tang A | 
Sind endlich LE) und (E) die Normalen auf den Ebenen 
= und ŒE, wobei letztere Normale auch in der Schmiegungs- 


ebene liegt, so ist die Kraft in der Richtung von n gegeben 
durch 


(+ an) 


Cu D 


+ — sin Ê (u cos ail sin f tang A 


Man erhält demnach ganz allgemein die auf das Massen- 
teilchen wirkende Kraftkomponente in der Richtung n mit 


Cm? Cu: d Ce deer r 
l "E eos 0 fen (22 os ) 
( m| rel e B+ q; sin P 


+ = sin d (u cos ß — w)} sin D tang d 


Fig. 4. 


Um hicraus die gesuchte Druckzunahme zu finden, 
braucht man nur den Wert für dm einzusetzen und durch 
das entsprechende Flächenelement zu dividieren. Ist die 
Länge des Teilchens im Parallelkreise di , in der Richtung 
der Meridianstromlinie ds und in der Richtung von n gleich 
dn, so ist 


dm = ! didsdn 
g 


und dic in Betracht kommende Fläche 
df = di ds. 
Demnach ist die Druckzunahme 
Cu? 


3 
Y: = ER 9 d E de , ) 
= — m — — COS V — Cm | — cos p + 


+ ~ sin 9 (u cos B- u)! sin f tang J (1). 
r 


Die Schaufelstiirken sind hier mit berücksichtigt. 

Anderseits ist bekanntlich der Druckverlauf längs einer 
Stromlinie, falls Radhöhe und Widerstände unberücksichtigt 
bleiben, gegeben durch die Gleichung 


3 3 2 2 


Pı— p? o HE DEE wa! — wa" 

y 2g y 29 Ze 

worin sich die Zeichen 1 jedesmal auf den Eintritt in das 

Laufrad, die Zeichen 2 auf den Austritt aus demselben be- 
ziehen. 


Für den Eintritt gilt ferner: 


p— p3 w—u 


=k (2), 


2 
am + = = nH Sep a uge AN (3), 

7 29 Ä 
worin 7 die Summe aus dem hydraulischen Gesamtnutzefickt, 
dem Austritt- und dem Reibungsverlust im Laufrad bedeutet, 
während H das Gesamtgefälle angibt. 


Den bisherigen kurzen Betrachtungen nach ist nun unter 
den zugrunde gelegten Annahmen der Druckübergang von 
einem Punkt zu jedem beliebigen benachbarten Punkt des 
Raumes bestimmt, wenn nur an der betreffenden Stelle das 
Geschwindigkeitsdiagramm, der Verlauf-der Meridianstromlinie 
und die Lage der Schaufelfläche bekannt sind. . + 
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e, Es ist zur Konstruk- 
Fig. 3. os tion eines Turbinenra- 
des erforderlich, zuerst 
alle genannten Werte 
längs einer entsprechend 
gewählten Meridian- 
stromlinie anzunehmen, 
wodurch eine Teiltur- 
bine gegeben erscheint, 
für welche alle Größen 
angenähert als gleich 
‚groß betrachtet werden 
können. Bei der in 
Fig. 5 abgebildeten 
Konstruktion wurde fol- 
gender Vorgang ge 
wählt: Um die Fehler, 
welche infolge endlicher 
Breiten der Teilturbinen 
auftreten und sich bei 
fortgesetzter Wiederho- 
lung des Ueberganges 
vergrößern, möglichst 
einzuschränken und 
auch, um die mittleren 
Verhältnisse von vorn 
herein etwa bestimmen 
zu können, wurde die 
Teilturbine (1 1') ange 
nommen, und zwar s50- 
wohl betreffe ihrer mitt- 
leren Meridianstrom- 
linie, als .auch der Be- 
grenzungsflächen (11) 
und (1’1') und des Ver- 
laufes der Schaufelwin- 
kel ø und d, Fig.5 und 6. 
Diese Linien bestimmen 
nicht unmittelbar die 
Schaufelflächen, son 
dern besser die Mittel- 
flächen der Laufrad- 
kanäle. 

Es wurden hierbei 
eine bestimmte Meri- 
dian - Austrittgeschwin- 
digkeit und ein Ueber- 


druck o H = IR w 


grunde gelegt, wodurch 
auch nach Gl. (3) die 
absolute Eintrittge- 

schwindigkeit im Rad 
cı und damit die Brei 
ten der Teilturbine am 
Ein- und Austritt unter 
genauer Berücksichti- 
gung der Schaufelstär- 
ken gefunden wurden. 

Bedeutet x den Nei- 
gungswinkel der Schau: 
felläche £ gegen die 
Ebene e, vergl. Fig. 4, 
so ist, wie leicht einzu’ 
sehen, 

tang Ê 
tang t = "nf 

Die der Schaufel: 
stärko s entsprechende 
Länge in der Richtung 
von u wird 


BE 
we 
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und demnach die Verminderung des Umfanges für den be- 
treffenden Parallelkreis bei z Schaufeln: 


_ cos? d + tang? £ 
SC =zs cos Ô tang £ 

Fig. 7 gibt eine einfache zeichnerische Ermittlung von 
sg’ an. 
Der Verlauf der relativen Geschwindigkeit w längs des 
Stromes wurde hier mit dem Wege s auf der Meridianstrom- 
linie wachsend gewählt (Fig. 9). Es sei darauf hingewiesen, 


‘daß man, um eine stetige Druckverteilung erzielen zu können, 


in keiner der vorkommenden Größen eine Unstetigkeit zu- 
lassen, also anch z. B. den Krümmungshalbmesser e nicht 
sprungweise veränderlich anneh- 

Fig. T. men darf. Selbstverständlich gehört 

einige Uebung dazu, um rasch 

mögliche Verhältnisse zu treffen '). 
Nach Annahme der Teilturbine 

(1 1°) wurde vorerst der Verlauf 
der Geschwindigkeiten Cm und Cy 
und des Druckes längs der Meri- 
dianstromlinie verzeichnet (Fig. 8 
und 9). Sodann wurde die Druck- 
zunahme nach der Normalen ent- 
sprechend Gl. (1) berechnet, wo- 
durch sich zunächst die Druckkur- 
ven 11 und 1’1’ ergaben (Fig. 9). Gl. 2 liefert dann die für 
dic nächsten Teilturbinen (1 2) und (CU ai vorläufig gelten- 
den Werte von w und durch die mit Rücksicht auf die Win- 
kel d aus Fig. 5 gezeichneten Stromkurven (Fig. 6) auch die 
zugehörigen Größen c„, die unter Beachtung der jedesmali- 
gen Schaufelstärken die Breiten dieser Teilturbinen und da- 
mit die neuen Stromlinien bestimmen lassen. In der Durch- 
führung wurden dann stets die Mittelwerte von c„ für die 
betreffende Teilturbine aufgesucht und neuerlich verwendet. 
Man kann sodann diesen Vorgang wiederholen, bis die 
gewünschte Wassermenge erreicht und die entsprechenden 
Schaufelbegrenzungen festgelegt sind, wenn nicht vorher an 
einer Stelle gegen die Achse hin Cm, oder gegen den äuße- 
ren Rand hin p oder ọ zu klein wird. Bei der durchge- 
führten Konstruktion geht aus Fig. 9 hervor, daß die Druck- 


') Ich spreche bier meinem Assistenten, Hrn. Ingenieur Z. God), 
für seine Mühe bei der mehrfach wiederholten Konstruktion des hier 
dargestellten Rades besten Dank aus. 
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Körner: Die Schaufelung von Franeis-Turbinön. 


kurve für die gewählte äußerste Meridianstromlinie auch unter 
den Wert p, heruntergehen kann. Man erkennt demnach, da 
p>0 sein muß, daß p, und damit die Saughöhe bei einem 
gegebenen Laufrad gewisse Grenzen nicht überschreiten 


darf. 

Bei der Durchführung findet man, daß insbesondere dio 
Schaufelenden in bezug auf die Winkel GI äußerst genau 
hergestellt sein müssen, da kleine Aenderungen dort schon 
bedeutende Abweichungen der Stromflächen zur Folge haben. 
Man kann übrigens den Uebergang in das Saugrohr durch 
entsprechende Wahl der Austrittkante günstig gestalten. 
Ebenso können die dem Laufrad nächstgelegenen Teile der 
Leitvorrichtung jenem angepaßt werden. Wo sich die Ge- 
schwindigkeiten Cw sehr rasch von Stromlinie zu Stromlinie 
ändern, wie etwa nahe am Austritt der inneren Teilturbincen, 
sind nachträgliche Verbesserungen notwendig. 

Zum Schlusse möchte ich noch hinzufügen, daß allen 
diesen Rechnungen die Annahme zugrunde liegt, daß keine 
Energie von einem Stromfaden auf einen andern übergeht 
und Energieverluste vernachlässigt werden können. Läßt 
man auch die letztere Annahme gelten, so ist doch die 
erstere im allgemeinen kaum haltbar, da die bei Krümmungen 
auftretenden Stoßwirkungen vermutlich beträchtliche Energie- 
übertragungen bewirken. Demgemäß dürfte bei der betrach- 
teten Turbine gegen die Achse zu mehr Wasser durchströmen, 
als die Berechnung ergibt; es dürften dort demnach die 
Winkel d kleiner gewählt werden, wodurch allzuenge Kanal- 
querschnitte vermieden werden. Keincsfalls aber wird eine 


genauere theoretische Bestimmung der Stromlinien von prak- 
tischer Bedeutung sein. 
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') Boi der durchgeführten Berechnun | 
E sind leider die W 
stellenweise nicht genau sichtig angenommen worden. e 
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Naturgemäß konnte ich hier ni 
nicht genau auf alle Ein- 
zelheiten der ‚Konstruktion eingehen, insbesondere, was den 


Uebergang von der Leitvorrichtung in das Laufrad und von 
‚diesem in das Saugrohr anbelangt. i 


Das Heylandsche Verfahren 
zum Anlassen und Regulieren und zur 
Kompensation der Phasenverschiebung 
von Induktionsmotoren.? 


Durch: Rücksprache mit einigen Herren, namentlich mit 
Hrn. Direktor Köttgen der Siemens-Schuckert-Werke, bin ich 
‘darauf aufmerksam geworden, daß mein Aufsatz über das 
Heylandsche Verfahren zum Anlassen und Regulieren von 
-Induktionsmotoren dazu angetan ist, über den Wert des 
Heylandschen Verfahrens gegenüber den Verfahren von Ward 
Leonard und Ilgner irrtümliche Anschauungen zu erwecken. 
Ich möchte deshalb meine Ausführungen durch folgende 
Mitteilungen ergänzen: 

Das Heylandsche Verfahren soll, wie ich schon am 
'Schlusse meines Aufsatzes angedeutet habe, nicht so schr 
mit der Ilgnerschen Anordnung in Wettbewerb treten, als 
mit der einfacheren sogenannten Leonard-Schaltung. Diese 
bezweckt bekanntlich, die Umlaufzahl eines Gleichstrom-An- 
triebmotors durch Nebenschlußregelung verlustlos zu steuern 
und zu regeln, also durch Spannungsveränderung eines Gleich- 


Fig. 1. 


Leonard- bezw. ligner-Schaltung 
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stromerzeugers, der von einem am Netz liegenden Motor 
angetrieben wird. Die Iignersche Anordnung benutzt eben- 
falls als Grundlage einen derartigen Regler-Umformer, fügt 
aber noch ein Schwungrad hinzu, um die Leistungsaufnahme 
des Umformers aus dem Netz, die bei der reinen Leonard- 
Schaltung immer noch entsprechend dem aussetzenden Be- 
trieb der Arbeitsmaschine unterbrochen geschieht, möglichst 
gleichmäßig zu machen. 


In Fig. 1 und 2 sind nun für die Anfahrperiode einer 
Fördermaschine die Kurven dargestellt, die sich für die 
'Leistungsaufnahme aus dem Netz einerseits bei Leonard- 
Schaltung, anderseits bei der Heylandschen Schaltung er- 
eben. Bei den Kurven für die Leonard-Schaltung ist eine 
gleichmäßige Beschleunigung während der ganzen Anfahr- 
periode angenommen, und man ersieht aus Fig. 1, daß die 
Leistungsaufnahme aus dem Netz, vom Leerlauf des Umfor- 
mers anfangend, geradlinig bis zu einem Höchstwert ansteigt. 


— 


1) Nachtrag en dem in Z. 1907 S. 1420 veröffentlichten Aufsatz. 
Sonderabdrücke dieses Aufsatzes samt Nachtrag (Fachgetiet: Elektro- 
technik): werden an Mitglieder postfrei für 35 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Das hier berechnete und dargestellte Rad stimmt im 
großen und ganzen mit den in der Praxis verwendeten 


Formen überein und läßt deren oft vorzüglichen Wirkung. 
grad auch theoretisch begründet erscheinen. 


Bei der Heylandschen Schaltung, Fig. 2, ist die Be- 
schleunigung während des Anfahrens nicht Konstant, son- 
dern ihre Größe ist durch die eigentümliche Arbeitweise 
dieses Verfahrens mehr oder weniger veränderlich. Die- 
ses Verfahren nutzt ja den Gedanken aus, die bei einem 
Asynchron- Wechselstrommotor, vornehmlich also dem Dreh- 
strommotor, im Rotor während der Anlaßperiode frei wer- 
dende Arbeit, die bisher durch Widerstände vernichtet wurde, 
für das Anlaufen, also die Beschleunigung der Massen, nutz- 
bar zu machen, und zwar in der Weise, daß in den Rotor 
des Asynchronmotors, der die Arbeitmaschine antreibt, ein 
Umformer eingeschaltet wird, der z. B. Gleichstrom mit stei- 
gender Spannung erzeugt, welcher einem zweiten, mit dem 
Hauptantriebmotor unmittelbar gekuppelten Antriebmotor 
(Gleichstrom) zugeführt wird. Da dieser Gleichstrommotor 
im ersten Teil der Anlaßperiode seiner geringen Umlaufzahl 
wegen nur wenig Leistung aufnehmen kann und zwischen 
dieser aus dem Rotor gewonnenen Leistung und der von 
dem Haupt-Asyncehron-Antriebmotor primär aufgenommenen 
Leistung ein festes Verhältnis besteht, also auch das unmit- 
telbar vom Asynchronmotor zum Antrieb geleistete Dreh- 
moment nur klein sein kann, folgt, daß die Beschleunigung 
zu Beginn der Anfahrperiode gering ist und bis in die Mitte 


Fig. 2 
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der Anfahrperiode zunimmt. Zum Schluß nimmt sie wieder 
ab, da dann die vom Rotor des Asynchron-Antriebmotors an 
den Umformer abgegebene Leistung verhältnismäßig gering 
ist. Dieser Verlauf der Beschleunigung ist aus der in Fig.? 
gegebenen Geschwindigkeitskurve sowie aus der Kurve für 
die an die Förderwelle abgegebene Leistung zu ersehen. 
Vergleicht man nun die Kurven für die Leonard- und 
für die Heyland-Schaltung, so sieht man, daß die größte 
Leistungsaufnahme bei der letzteren etwas kleiner als bei der 
ersteren ist. Allerdings könnte man auch bei dieser die 
größte Energieaufnahme dadurch herunter drücken, daß man 
zu Beginn der Anfahrperiode mehr und am Ende wenige! 
beschleunigt. Im übrigen ergibt ein Vergleich der Anlage: 
kosten und des Verbrauches an elektrischer Arbeit, also des 


Gesamtwirkungsgrades, keinen nennenswerten Unterschied 


Weniger günstig fällt ein Vergleich zwischen dem 2 
Schwungrad versehenen Leonard-Umformer, also der Ilgner 
mit einem 
Schwungrad auf dem Umformer aus. Nets 
nung kann bekanntlich die Leistungsaufnahme aus dem yr 
derartig gleichmäßig gemacht werden, daß sie konstant a 
oder doch einen gewissen höchsten Wert nicht überschreite 
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Diese Leistungsaufnahme würde die zur Abszissenachse pa- 
rallel verlaufende Linie der Figur 1 darstellen. Eine derar- 
tige für den ruhigen Betrieb des Kraftwerkes so überaus 
wichtige Wirkung kann bei der Heylandschen Anordnung 
nicht erreicht werden. Denn man kann dem Schwungrade 
des Umformers dieser Anordnung zu den einzelnen Zeit- 
punkten der Beschleunigungsperiode nicht beliebig viel Ar- 
beit entnehmen, sondern die Arbeitentnahme, also die Ent- 
ladung der Schwungmassen, ist dadurch ein für alle mal 
festgelegt, daß die Summe der Umlaufzahlen des Antrieb- 
motors und des Umformers, bezogen auf gleiche Polzahl, 
stets dieselbe ist, da der Umformer mit der Periodenzahl 
des Rotorstromes des Asynchron-Antriebmotors läuft. Hieraus 
folgt, daß das Schwungrad beim Beginn der Anfahrt verhält- 
nismäßig viel Arbeit abgibt, da ja die Entladungskurve in 
Abhängigkeit von der Umlaufzahl eine Parabel ist. Es ist 
aber erwünscht, daß das Schwungrad erst am Ende der An- 
fahrt den Hauptteil der Arbeit abgibt. In Fig. 2 ist für ein 
bestimmtes Schwungradgewicht die Kurve der Leistungsauf- 
nahme aus dem Netz eingetragen, wenn ein Schwungrad 
eingebaut wird. Diese Kurve zeigt, daß die Leistungsauf- 
nahme beim Anfahren sogar unter die Nullinie sinkt, das 
heißt also, daß sogar Leistung rückwärts an das Netz abge- 
geben wird. Alsdann steigt die Leistungsaufnahme verhält- 


| 


nismäßig schnell an, um am Schluß einen nur wenig gerin- 
geren Wert zu erreichen, als wenn kein Schwungrad einge- 
baut wäre. Wäre das Schwungradgewicht noch größer, so 
würde am Anfang ein bedeutend größerer Betrag an das 
Netz zurückgegeben werden, während am Ende bezüglich 
der Verringerung der Leistungsaufnahme nicht viel mehr 
erreicht werden würde. Daraus folgt, daf es nicht viel 
Zweck hat, die Hevlandsche Anordnung mit einem Schwung- 
rad zu versehen. Nach Beendigung der Anfahrperiode hat 
das Schwungrad keine Wirkung mehr, da dann die Umlauf- 
zahl des Umformers nieht mehr geändert wird. Deshalb ist 
also die Heylandsche Anordnung nicht geeignet, mit der 
Ilgner-Anordnung in Wettbewerb zu treten. 

Außer dem bereits in meinem Aufsatz genannten Patent 
Nr. 155860 der Siemens-Schuckert-Werke sind die von mir 
behandelten Schaltungen, soweit mir bekannt geworden ist, 
im Deutschen Reich noch durch die Patente Nr. 109208 und 
163211 der Siemens-Schuckert-Werke, wenigstens zum Teil, 
vorwegrenommen. Denselben Anspruch erheben auch die 
Patente Nr. 177270 und 169453 der Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke. Immerhin gebührt Heyland das Verdienst, 
zuerst weitere Kreise auf diese Schaltungen aufmerksam ge- 


macht zu haben. 
Friedrich G. Wellner. 
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Ar. Dr. Freymark spricht über 
Diskont und Diskontpolitik. 


Von den Erscheinungen, die der wirtschaftliche Aufschwung 
der letzten Jahre mit sich gebracht hat, ist der hohe Stand 
des Wechselzinsfußes, des Diskonts, in der Oeffentlichkeit mit 
am meisten beachtet worden. Man hat sich gewöhnt, den 
Diskont als Barometer der wirtschaftlichen Betätigung anzu- 
sehen, aus seinem Stand und seinen Veränderungen Schlüsse 
auf den Grad und den voraussichtlichen Fortgang der wirt- 
schaftlichen Entwicklung zu ziehen. Tatsächlich wohnt dem 
Diskont eine solche Bedeutung inne. Der Kreditverkehr hat 
unser ganzes Wirtschaftsleben durchdrungen. Der Wechsel 
ist das wichtigste Werkzeug des kurzfristigen Kreditverkehrs, 
bestimmt alle andern Arten desselben und bleibt auch auf 
den langfristigen Kreditverkehr nicht ohne Einfluß. Der 
Wechseldiskont ist daher für das gesamte Wirtschaftsleben von 
größter Bedeutung. Tatsächlich ist die Bewegung des Dis- 
konts im letzten Jahre geeignet, die allgemeine Aufmerksam- 
keit auf sich zu ziehen; haben wir doch seit Jahresfrist einen 
Diskont, wie er seit Bestehen der Reichsbank nur einmal im 
Jahre der höchsten Konjunktur, 1900, zu verzeichnen war. 
1906 betrug der Diskont im Jahresdurchschnitt 5,15 vH ge- 
genüber 3,8 vH im Vorjahr. Im letzten Drittel des Jahres 
stieg er in rascher Folge von 5 auf6 und schließlich auf 7 vH 
und erfuhr erst am 18. Januar 1907 eine Ermäßigung auf 
6 vH. Auch andre Staaten hatten Ähnlich hohe Zinssätze, 
vor allem England, das gegenwärtig einen Diskont von 5 vH 
hat, zeitweise aber auch einen Satz von 6vH erreichte, und 
nur Frankreich weist einen gleichmäßig niedrigen Diskont 
von 3 vH, der erst jetzt auf 3'/; vH erhöht worden ist, auf. 

Tatsächlich stellt sich der Zinsfuß noch höher, als diese 
Zahlen angeben. Der Diskont bedeutet einen Abzug, und es 
werden mithin bei 6 vH statt 100 nur 94 M gegeben. Wenn 
Jemand 100 M haben will, muß er also mehr als 6 vH, ge- 
nau 6,4 vH, aufwenden. Außerdem kommt bei der Geschäfts- 
welt, soweit sie Wechsel nicht gleich bei der Reichsbank dis- 
kontieren lassen kann, eine Provision hinzu, so daß sich der 
Zinsfuß bei 6 vH Reichsbankdiskont für weite Teile der Ge- 
schäftswelt oft bis zu 7 vH stellt. Der sogenannte Privatdis- 
kont pflegt allerdings meist unter dem Reichsbankdiskont zu 
stehen, findet jedoch nur gegenüber allerersten Firmen An- 
wendung und kommt daher für die Mehrzahl der Geschäfts- 
welt nicht in Betracht. Der hohe Wechseldiskont bedingt auch 
eine entsprechende Erhöhung der andern Arten des kurzfristi- 
gen Kreditverkehrs. Der Lombardzinsfuß richtet sich stets 


nach dem Wechseldiskont und steht bei der Reichsbank in 
der Regel um 1 vH höher. Ebenso ist der Zinsfuß im Konto- 
korrentverkehr für den Kreditnehmer wesentlich höher als der 
Wechseldiskont. Nur eine Art des Zinses richtet sich nicht 
nach dem Diskont: der Satz bei Verzugzinsen, der bei Forde- 
rungen aus beiderseitigen Handel;geschäften 5 vH, sonst 4 vH 
ausmacht. Dieser Unterschied zwischen dem Diskont und dem 
für Verzugzinsen festgesetzten Satze führt oft zu Uebelstän- 
den: dem Schuldner wird dadurch der Anreiz gegeben, bei 
hobem Diskont seine Zahlungen hinauszuschieben, da er nur 
den geringeren gesetzlichen Zinsfuß zu entrichten hat, wäh- 
rend er inzwischen das Geld anderweitig besser verwenden 
kann. Der Gläubiger, der auf das rechtzeitige Eingehen seiner 
Forderung gerechnet hat, muß sich bei Ausbleiben anderweit 
Kredit verschaffen und dafür den höheren Diskont aufwenden, 
während er von dem säumigen Schuldner nur den geringeren 
gesetzlichen Zinsfuß vergütet erhält. 

Aber auch der landesübliche Zinsfuß, d. h. der Zinsfuß 
bei Anlagepapieren, wie Staatspapieren, Hypotheken, Pfand- 
briefen usw., wird durch den hohen Wechseldiskont beeinflußt. 
Im allgemeinen sind es ganz verschiedene Gelder, die im 
kurzfristiren Kreditverkehr und im langfristigen angelegt 
werden. Für den kurzfristigen Kreditverkehr kommen die 
Gelder in Betracht, welche vorübergehend bei Geschäftsleuten 
nicht benutzt werden, also Betriebsmittel der Kaufleute, In- 
dustriellen und Landwirte und auch vorübergehend angelegte 
Kapitalien von Privaten. Für langfristigen Kredit kommen 
solche Kapitalien in Betracht, welche eine feste Verzinsung 
abwerfen sollen, also Gelder von Rentnern, Einlagen bei 
Sparkassen, Versicherungen usw. Während bei dem kurzfristi- 
gen Verkehr häufig Schwankungen des Zinsfußes eintreten, 
ist der Zinsfuß im langfristigen Kreditverkehr ungleich stetiger. 
Er bewegt sich seit Jahren bei uns um ungefähr 4 vH herum. 
Miquel nahm infolge der fortschreitenden Kapitalvermehrung 
ein dauerndes Hinabgehen des landesüblichen Zinsfußes an 
und konvertierte deshalb die Staatspapiere auf 3 vH, was durch 
die inzwischen gemachten Erfahrungen als unrichtig erwiesen 
worden ist. Zwischen den im kurz- und langfristigen Kredit- 
verkehr angelegten (Geldern bestehen aber manche Ueber- 

änge. Bei hohem Diskont streben die Kapitalisten, die ihr 

eld im langfristigen Verkehr angelegt haben, nach höherer 
Verzinsung und ziehen daher unter Umständen ihre Kapita- 
lien zum Teil aus den Anlagepapieren heraus. Die Folge 
davon ist, daß entweder die Kurse der Anlagepapiere zurück- 
gehen, oder aber, daß auch bei diesen zu höherer Verzinsung 
gegriffen werden muß. Während der Hochkonjunktur 1896 bis 
1900 fielen die Kurse der 3'/, prozentigen preußischen Konsols 
in Uebereinstimmug mit dem Steigen des Bankdiskonts von 
105,40 auf 93,30 vH. Eine entsprechende Entwicklung hatten 
wir in den letzten Jahren: Das Reich mußte wieder zu den 
21 EE Anleihen zurückkehren, und eine Reihe von 
Städten mußte sogar ihre Anleihen mit 4 vH verzinsen. Der 
Absatz der Hypotheken und Pfandbriefe erstreckte sich auf 


1710 


Breslauer B.-V : Diskont und Diskontpolitik. 


4 prozentige Papiere, und 21. 
rückgewiesen, 


Abgesehen von di 


prozentige wurden zum Teil zu- 


esen weitreichenden Folgen, die in die 
wirtschaftlichen Verhältnisse tief einschneiden, wird der hohe 


Diskont von den Kreditnehmern — und das ist fast die ge- 
samte Geschäftswelt — sehr schwer empfunden. Er bedeutet 
eine wesentliche Verteuerung des Leihgeldes, nimmt dem Ge- 
schäftsmann von dem Gewinn des Geschäftes, dem der Kredit 
dient, einen übergroßen Anteil und wirkt somit erschwerend 
und einengend auf die wirtschaftliche Betätigung. Dem Un- 
ternehmungsgeist wird ein Dämpfer aufgesetzt in einer Zeit, 
wo eine weitere Ausdehnung der Geschäftstätigkeit am 
vorteilhaftesten, die Beschaffung fremder Mittel am meisten 
erwünscht ist. Es ist daher verständlich, daß die betroffenen 
Kreise über die Diskontpolitik der Reichsbank Klage führen. 
Es wird der Reichsbank oft vorgeworfen, daß sie den tn- 
teressen des Wirtschaftslebens nicht hinreichend Rechnung 
trage und sich zu sehr von kurzsichtigen Rücksichten, insbe- 
sondere Rücksichten auf die Erzielung eines möglichst hohen 
Ertrages, leiten lasse. Die Behauptung, daß die Reichsbank 
nur auf die Anteileigener Rücksicht nehme und diesen eine 
möglichst hohe Dividende verschaffen wolle, ist bei der Orga- 
nisation der Reichsbank irrig; die Reichsbankleitung ist von 
den Anteileignern völlig unabhängig, und dem allgemeinen 
staatlichen und volkswirtschaftlichen Interesse ist dabei ein 
überwiegender Einfluß eingeräumt worden. Das schließt 
allerdings nicht aus, daß die Reichsbank ‚gleichwohl die 
Interessen der Eigner verfolgen könnte, ‚da ja das Reich an 
dem Ertrage der Reichsbank stark beteiligt ist und mithin 
ein großes Interesse an ihrem Gewinn hat; ob ein solcher 
Vorwurf berechtigt ist, soll in diesen Ausführungen untersucht 
werden. 

Wodurch wird der Wechseldiskont bestimmt? Je nach der 
Art und Güte des Wechsels, nach der Zahlungsfähigkeit der 
darıus Verpflichteten unterliegt der Diskont Abweichungen. 
Doch sollen hier nur die Gründe untersucht werden, welche 
auf den Diskont bei guten bankfähigen W echseln von Einfluß 
sind. Wie überall im Wirtschaftsleben, so hat auch bei ‚dem 
Wechseldiskont das Verhältnis zwischen Angebot und Nach- 
frare einen bestimmenden Einfluß. Das Angebot wird vor 
allem durch die bei der Bank hinterlegten Gelder und deren 
eigene Mittel, die Nachfrage durch das Kreditbedürfnis der 
Geschäftswelt dargestellt. Bei starker Nachfrage steigt e 
Diskont, bei geringerer ist er entsprechend ee Ke 
Gründe für das Mißverhältnis „wischen Angebot und ee 
frage sind sehr verschieden. Ueberwiegen kann on : 
frage das Angebot sowohl dann, wenn zwar viel apita 
vorhanden ist, der Bedarf jedoch infolge E 
wirtschaftlicher Tätigkeit noch größer ist, als auch un 
wenn der Kapitalreichtum nicht groß ist Ne Er S 
sich infolge unsicherer Verhältnisse zurückhä t, wä Ge 
die Nachirage gar nicht besonders stark zu sein ee 
Ebenso kann ein Ueberwiegen des Angebots über a e f 
frage entweder darin seinen Grund haben, dab das Ee o 
gering ist, die Nachfrage aber noch geringer, wie T P 
wirtschaftlicher Stockung, oder aber daß ein Serie E Ge 
angebot vorhanden ist, dem eine gleichfalls große, aber í ee 
etwas dahinter zurückbleibende Nachfrage gegenüber ie at, 
wie es in reichen Ländern zu Zeiten eines ruhigen wirtse a A 
lichen Geschäftsganges der Fall ist. Im An ner. a 
der Diskont in kapitalreichen Ländern, wie SEN SE 
Frankreich, niedrig, in weniger reichen Ländern mit s A er 
wirtschaftlicher Tätigkeit, wie Deutschland, höher, m in 
zurückgebliebenen Ländern oder in Ländern mit a erei 
Verhältnissen noch höher. Innerhalb dieser Grenzen a T 
geben sich Schwankungen je nach dem Grade der wirtscha 
lichen Betätigung. Bei fortschreitender Bene und 
geringer wirtschaftlicher Betätigung ist der Stand A a 
angespannter wirtschaftlicher Tätigkeit oder aber in ae 
Zeiten höher. Wir haben den höchsten Diskontsatz e SE 
erregten Zeiten IS66 und 1570 und in den Zeiten der Hoch- 
konjunktur 1599 1900 und 1906 gehabt. DN 

Wir haben gegenwärtig in Deutschland eine Zeit ange- 
spanntester wirtschaftlicher Tätigkeit, einer überaus günstigen 
Konjunktur hinter uns und befinden uns hoffentlich noch nicht 
auf der absteigenden Linie. Die Fortschritte der Technik 
haben zu einer Modernisierung der Arbeitsweisen und Fa- 
brikanlagen geführt und einen ständig steigenden Bedarf an 
Erzeugungsmitteln zur Folge gehabt. Die Besserung der Ein- 
kummenverhältnisse, die wohl allen Klassen der arbeitenden 
Bevölkerung zugute gekommen Ist, ermöglichte eine weitere 
Zunahme des Verbrauehes von Gebrauchsgegenständen aller 
Art. Dadurch wurde der Anstoß zur Errichtung neuer Fabrik- 
anlagen gegeben, die wiederum die Erzeugung von Produk- 
tionsmitteln vermehrten.. Auch die Landwirtschaft hatte sehr 
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gute Ergebnisse, was beispielsweise aus den stark steigenden 
Güterpreisen hervorgeht, und erwies sich für Erzeugung: 
mittel sowohl wie für Verbrauchsgegenstände sehr kaufkräf- 
tig. Ebenso günstig lagen die Verhältnisse in einer Reihe an- 
drer Staaten, besonders .England und Nordamerika. Ueberall 
drängen sich die Anzeichen einer lebhaften wirtschaftlichen 
Tätigkeit auf. Die Güterbewegung auf Bahnen und Wasser- 
straßen weist gegenüber den schon gesteigerten Zahlen von 
1905 eine weitere erhebliche Zunahme auf. In den wichtigsten 
Industriezweigen waren die Fabriken und Werkstätten so stark 
beschäftigt, daß kurzfristige Aufträge vielfach nicht übernom- 
men werden konnten und immer längere Lieferfristen ausbe- 
dungen werden mußten. Bei manchen industriellen Roh- 
stolten, besonders Kohle, trat zeitweise eine empfindliche Knapp- 
heit ein. Im Zusammenhange damit verfolgten die Preise der 
wichtigsten Rohstoffe, besonders Kohle, Eisen, Zink, Blei, Zinn, 
Holz, Spinnstofie, Häute usw., eine steigend» Richtung und 
erreichten eine zum Teil nie gekannte Höhe. Die Arbeitsge- 
legenheit war überall reichlich, und vielfach fehlte es an Ar, 
beitskräften. Die Löhne wurden allenthalben erhöht, und das 
ungestüme Drängen der Arbeiter auf eine stärkere Beteili- 


gung an der wirtschaftlichen Konjunktur ist für die günsti- 
gen Verhältnisse kennzeichnend. 


Zu dieser Steigerung der wirtschaftlichen Tätigkeit war 
natürlich mehr Kapital erforderlich, besonders da die Löbne 
und Warenpreise stiegen, mithin die Kaufkraft des Geldes ab- 
nahm. Das flüssige Kapital hat sich in der letzten Zeit nicht 
entsprechend der gesteigerten Nachfrage vermehrt. Hat sich 
doch z. B. der Umsatz der Reiohsbank von 1902 bis 1906 von 
190 auf 280 Milliarden 4 und der Wechselverkebr von 7, 
auf 10', Milliarden A gehoben, wovon allein auf das Jahr 
1906 eine Steigerung von 1!/3 Milliarde entfällt. Es ist natür- 
lich, daß unter "diesen Umständen der Preis des Leibgeldes, 
der Diskont, stark in die Höhe gehen mußte. 

Dieselben Beobachtungen sind auch in einer Reihe andrer 
Staaten. besonders England und Amerika, gemacht worden. 
Wenn Frankreich einen gleiehmäßigen niedrigen Diskont hatte, 
so liegt das in der weniger angespannten wirtschaftlichen 
Tätigkeit dieses Landes begründet. Frankreich ist ein reiches 
Land, das schon aus diesem Grunde seine wirtschaftlichen Kräfte 
nicht in derselben Weise anzustrengen braucht wie wir. Auch 
trägt zu einer gemächlicheren wirtschaftlichen Tätigkeit der 
französische Volkscharakter bei, der bei einem gewissen Be- 
sitz einen ruhigen Lebensgenuß vorzieht. Des weiteren 
spielt auch die geringe Kinderzahl eine Rolle. Wenn in 
einer Familie viel Kinder vorhanden sind, ist der Trieh 
nach der Vermögensvermehrung natürlich weit größer als in 
Familien mit wenig Kindern. Schließlich fehlt auch zu einer 
besehleunigten industriellen Entwicklung eine der wichtigsten 
Vorbedingungen: infolge des geringen Bevölkerungszuwach- 
ses sind Arbeiter für neue Fabrikunternehmungen in Frank: 
reich nur in beschränktem Umfange zu erhalten, während bei 
uns gerade die starke Volksvermehrung auf die Schaffung 
neuer Arbeitsgelegenheiten hindrängt. 

Für die Bestimmung des Diskonts ist also in erster 
Linie das Verbältnis zwischen Angebot und Nachfrage an 
Kapital und besonders Bargeld, der Grad der wirtschaft- 
lichen Betätigung, maßgebend. Daneben übt natürlich die 
Durchführung der Auïgaben der Reichsbank einen gewis- 
sen Einfluß darauf aus. Die Hauptaufgaben sind: die SE 
gelung des Geldumlaufes, d. h. die Aufrechterhaltung der 
Währung, und die Beschaffung von kurzfristigem Kredit. Zur 
Eriüllung der ersten Aufgabe ist es nötig, Vorsorge zu treien, 
daß dem Verkehr genügende Mengen Geld zur Deg er E 
der Zahlungen zur Verfügung stehen, für die zweite Aufga S 
daß die Reichsbank für hinreichende Gelddeckung sorgt, j 
dai sie stets auch den weitestgehenden Kreditansprüchen u 
Notenausgabe genügen kann. Die Gewährleistung der Sc 
lösung der Noten ist von größter Wichtigkeit; die 
rung der Einlösung würde auf einen Vic 
bruch hinauskommen. Die Noten würden dann im Ver CN 
zu dem Gold und zu den Warenpreisen entwertet wer 
eine Störung der Volkswirtschaft wäre die Folge ga sc 
Bank muß mithin sorgen, daß genug Währungsgeld im Ir 
Verkehr und in ihren Beständen ist. eines 

Das wichtigste Mittel hierfür ist die Beschaffung dieser 
hinreichenden (reldbestandes, und die Reichsbank ist F i 
Aufgabe mit Erfolg nachgekommen. Insgesamt hat 5 = 
30 Jahren tir 3', Milliarden A Gold angekauft, und vol a; 
bis 1906 ist der Goldbestand von äi auf 4' > Milliarden roßen 
mehrt worden. Eine verstärkte Vermehrung zu Zeiten A ei 
Geldbedarfes stößt jedoch auf gewisse Schwierigkeiten, Genen 
zu starker Nachfrage der Goldpreis leicht gesteigert y auch 
könnte. Die Reichsbank hat ihre Bestände a Ve SE 
durch die Vermehrung der Depositen und fremder Lë 
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größert. Doch steht dieser Vermehrung ein Goldabfluß gegen- 
über. Wollte die Reichsbank ihm nicht begegnen, so würde 
die Beschaffung von Gold unter Umständen eine zwecklose 
Arbeit werden. 

Um einen zu großen Goldabfluß zu verhindern und das 
Gold zu halten, hat die Reichsbank sich die Pflege und Aus- 
bildung des Giro- und Scheckverkehrs zur Aufgabe gemacht. 
Unter Giroverkehr versteht man einen Verkehr, bei dem 
der Kunde der Bank, der an einen andern Kunden derselben 
Bank Zahlungen zu leisten hat, diese dadurch bewirkt, daß 
er die Bank beauftragt, den geschuldeten Betrag seinem Konto 
ab- und dem des andern zuzuschreiben; an Stelle der Zah- 
lung tritt also die Buchung. Die Grundlage bildet das (bei 
der Reichsbank unverzinsliche) Guthaben, welches durch wei- 
tere Einzahlungen, Einziehung von Wechseln, Schecks, An- 
weisungen, Einzahlungen und Ueberweisungen andrer Per- 
sonen usw. vermehrt, durch Entnahme, Einlösung von Wech- 
seln, Ueberweisung an andre durch Umbuchung und durch 
Schecks zur Auszablung vermindert wird. Durch den Ausbau 
des Giroverkehrs ist Deutschland zu einem großen Giroplatz 
geworden Die unter der Bezeichnung Giroverkehr zusam- 
mengefaßte Verrechnung der Forderungen und Verbindlich- 
keiten bat eine weitere Ausbildung durch die Errichtung von 
Abrechnungsstellen erlangt. Die Beauitragten verschiedener 
Banken kommen regelmäßig zusammen, um die aus der Summe 
der Geschäftsbandlungen sich ergebenden Forderungen und Ver- 
bindlichkeiten festzustellen, durch Verrechnung auszugleichen, 
so daß nur der überschießende Betrag zu zahlen ist, welcher 
wiederum zumeist nicht in bar, sondern durch Uebertrarung 
in den Girokonten der Reichsbank umgesetzt wird. Dieses 
Verfahren bedeutet eine wesentliche Vereinfachung der Arbeit 
und große Ersparnis an Bargeld. In England ist es zu großer 
Entwicklung gelangt; bei uns hat sich der Giro- und Scheck- 
verkehr gleichfalls eingebürgert, jedoch noch nicht in allzu 
hobem Grade, und ist noch einer wesentlichen Steigerung 
fähig. Dieses Mittel ist jedoch, wenn es auch in Zeiten großen 
Geldbedarfes weiter ausgebildet werden kann, im allgemeinen 
nicht geeignet, in solchen Zeiten auf einmal eine große wei- 
tere Geldersparnis herbeizuführen. 

Ein Geldabfluß aus den Beständen der Reichsbank entsteht 
vor allem, abgesehen von kritischen Zeiten, in denen das 
Vertrauen schwindet und jeder möglichst Bargeld aufzu- 
speichern versucht, in Zeiten lebhaften Geschäftsganges. Die 
Reichsbank hat wenig Mittel, diesem Geldabfluß zu steuern, 
denn sie muß auf Verlangen Noten, Kassenscheine und Schei- 
demünzen in Währungsgeld einlösen. Das wichtigste Mittel 
bleibt für sie unter diesen Umständen, auf eine Einschränkung 
des Geldbedarfes hinzuwirken. Das erreicht sie am leichtesten 
und unter Vermeidung größerer Härten durch eine Erhöhung 
des Diskonts. 

Außer der Entziehung durch den inländischen Verkehr 
kommt aber noch ein Abfluß von Geld in das Ausland in 
Frage. Die wechselseitigen wirtschaftlichen Beziehungen ver- 
schiedener Länder miteinander vollziehen sich auf verschie- 
dene Weise. Vor allem kommt der Warenaustausch in Be- 
tracht. Kapitalreiche Länder haben meist eine geringere Aus- 
fuhr gegenüber der Einfuhr zu verzeichnen; im Deutschen 
Reich betrug 1906 die Einfuhr rd. 8'4, die Ausfuhr rd. 
Hi Milliarden W. Zur Deckung dieser ungünstigen Handels- 
bilanz stehen verschiedene Hülfsmittel zur Verfügung: Ein- 
nahmen aus geleisteten Diensten, z. B. im Frachtgeschäft, aus 
der Tätigkeit der Banken und des Zwischenhandels, aus Zin- 
sen aus den im Ausland angelegten Kapitalien und Etekten 
und aus dem Reiseverkehr der Ausländer. Diese inter- 
nationalen wirtschaftlichen Beziehungen werden zum ge- 
ringsten Teil durch Barmittel, zum größten Teil durch 
Wechsel vermittelt. Der Wechsel ist das internationale Zah: 
lungsmittel, ‚Wenn z. B. ein Bremer Haus Baumwolle aus 
= erika bezieht, zahlt es nicht in bar, sondern der Bremer 
an akzeptiert entweder einen Wechsel, den er im Aus 
W SN zahlen hat, oder er kauft sich einen ausländischen 

e sel, der an dem Orte seines Lieferanten zahlbar ist, und 
sendet diesem für die Forderung seinen Wechsel ein. Dieser 
a ist oft Außerst verwickelt, und der Wechsel durch- 

ut häufig eine Reihe von Händen. Der Bremer Kauf- 
mann Kauft sich den im Auslande zahlbaren Wechsel, der 
Ge Deutschland infolge der Warenbezüge des Auslandes 
S Ces ist, an der Börse. Der Auslandwechsel ist ein 

= elsgegenstand und je nach Angebot und Nachfrage 
ie ehwankungen unterworfen. Wenn bei uns das Angebot 
Se uslande zu zahlenden Wechsel groß ist, ist der Kurs 
che gi überwiegt Cie Nachfrage über das Angebot, so 

a er Kurs höher. Die Wechselkurse werden in der 

ieri, daß angegeben wird, ‚wieviel deutsches Geld 
einen bestimmten, auf dem Wechsel angegebenen, auf 


ag zu zahlen ist. Steht 
von ungünstigem, steht 
Ungünstige Kurse treten 


ausländische Währung lautenden Betr 
der Wechselkurs boch, so redet man 


er niedrig, von günstigem Kurse. Ui : 
dann n wenn wir mehr Verbindlichkeiten an das Aus 


land haben, günstige, wenn unsre Forderungen reeche 
Der Wechselkurs richtet sich in erster Linie nach a SCH 
seitiren Währung unter Zugrundelegung der te 
eines Verhältnisses des Edelmetallwertes der pedan E 
Währungsmünzen unter Berücksichtigung des Reme m 
und der Legierung. Deckt das Angebot die Nachfrage, S 
wird der Kurs auf der Parität stehen; ist er für un gunstig, 
so brauchen wir weniger zu zahlen; ist er ungünstig, 80 
müssen wir mehr bezahlen. Doch kann sich der Kurs nicht 
allzu weit von der Parität entfernen, da es alsdann vorteil- 
hafter werden würde, die Zahlungen durch Bargeld auszu- 
gleichen und entweder Geld zu versenden oder sich kommen 
zu lassen Wenn sich die Wechselkurse zu sehr von der Pa- 
rität entfernen, wird eine Goldeinfuhr oder -ausfuhr ermög- 
licht. Bei ungünstigen Kursen droht die Gefahr der Ausfuhr 
von Gold, bei günstigen kommt die Möglichkeit der Einfuhr 
heran. Zwischen diesen Möglichkeiten, den sogenannten Gold- 
punkten, schwanken die Wechselkurse. Das ausgeführte Gold 
wird in letzter Linie den Beständen der Reichsbank entnoni- 
men. Wenn der Abflug von Gold zu großen Umfang an- 
nimmt. wird der Goldvorrat der Reichsbank zu sehr ge- 
schwächt, so daß also die Erfüllung ihrer Aufgaben in Frage 
estellt wird. 

S Die Reichsbank kann dem dadurch begegnen, daß sie bei 
ungünstigen Kursen durch das Angebot von ausländischen 
Wechseln einen Druck auf die Kurse auszuüben versucht, und 
zu diesem Zweck hält sie sich ausländische Wechsel in ihren 
Beständen. Das wichtigste Mittel ist aber die Diskonterhöhung, 
Diese führt zu einem Ausgleich der Wechselkurse besonders 
dadurch, daß durch die wınkende hohe Verzinsung ausländi- 
sches Kapital in das Inland gezogen wird. 

Tatsächlich haben solche Verhältnisse im vorigen Jahr 
vorgelegen. Die Wechselkurse von ausländischen Plätzen, 
besonders Paris und London, waren überwiegend ungünstig. 
Die Gründe hierfür beruhten darin, daß Deutschland dem Aus- 
lande mehr verpflichtet war, als es zu fordern hatte. Dazu 
trug auch die Zurückziehung französischer Guthaben bei, die 
unter dem Einflusse der zugespitzten politischen Verhältnisse 
erfolgte. Auch die starke Inanspruchnahme des Kontinents 
durch Amerika und die Erstattung der Versicherungsentschä- 
digungen für das Unglück in San Francisco blieben darauf 
nicht ohne Einfluß. Außerdem kam noch eine Reihe andrer 
Umstände hinzu. Anderseits fehlten erleichternde ‘Umstände. 
Besonders England trat nicht wie sonst als Geldgeber auf, da 
es selbst Geldknappheit hatte. Wenn die Geldausfuhr auch 
nicht bedeutend war, so zwang doch die Möglichkeit eines 
Ben Goldabflusses zu Gegenmaßnahmen, zu Diskonter- 

öhungen. 

Der hohe Diskont hatte also vor allem in | 
Wirtschaftsverhältnissen, In der iibergroßen ee 
Nachfrage nach Kapital, besonders Bargeld gegenüber dem 
Angebot seinen Grund Dazu trat ferner der Umstand, daß 
die Reichsbank zu Maßnahmen zur Wahrung ihrer eigene 
und der gesamten inländischen Goldbestände gezwun Gr Wi 3 
um ihren Aufgaben gerecht werden zu können. S Si 

Zur Ermäßigung des Diskonts ist ei i 
schlägen nacht erden: vor a er 
vorrates der Reichsbank. Die Reichsbank erfüllt dies A f- 
gabe auch nach Kräften, kann aber unter anges annt 5 Ve í 
hältnissen den Vorrat nicht beliebig vermehren. nl Së 
gesteigerte Nachfrage leicht eine Erhöhung des Gold Eine 
herbeiführen kann; außerdem würden i T010 preises 
S E ` wurden ihr aber die Goldbe- 
stände bei größerem Bedarf ebenso schnell wieder ; 
werden können. Ganz besonders wird eine Erhö entzogen 

wen öhung de 
Grundkapitals empfohlen. Darauf treffen dieselben E S S 
gen zu, die für die Erhöhung des Goldbestande: Ba 
kommen. Eine mäßige Erhöhune wiirde unb 2. u rage 
aber nicht ins Gewi = nbedenklich sein, 

ewicht fallen, zumal das Grundkapital 

über den andern Mitteln der Bank an Not He gc 
Gelde eine verschwindende Rolle spielt Eine GE iremdem 
Kapitals in großem Umfange würde aber in de aE E 
des Geldmarktes eine Aenderung überhau GE Verhältnissen 
ren. Denn die Reichsbank müßte Ge ka a herbeifüh- 
lande ziehen; dieses würde bei gesteigertem Bed aus dem In- 
frage entsprechend erhöhen und der Reichebank das Koch’ 
Die Erhö ` Ge apita 

nichts andres bedeuten, als E Grundkapit 
hal in di I 
ank auch ein Erwerbinstitut ist mith; 
zinsung Bedacht zu delme kar a auch auf die Ver. 
sehr großen Kapitalerhöhung genötigt 8 
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auf hinreichende Verwertun 
g Bedacht zu nehmen und sio 

Deet SE Zweigen des Bankgeschäftes E 
SE ie Privatbanken würden sich gegen diesen Wettbe- 
5 erb wehren und ihre Kapitalien erhöhen; dadurch würde 

er Bedarf an Gold nur noch mehr vergrößert werden. 
Schließlich wird aber auch der Bimetallismus als Helfer 
n der Not angepriesen, wobei auf das Beispiel Frankreichs 
en. wird. Frankreich hat die Doppelwährung; es er- 

eut sich eines niedrigen Diskonts. Daraus wird gefolgert, daß 
die Doppelwährung die Ursache des niedrigen Zinsfußes sei. 
Wie bereits hervorgehoben, liegen aber die Verhältnisse in 
Frankreich ganz anders als bei uns.. Der Grund für den niedri- 
gen Zinssatz liegt in der Hauptsache in der minder rührigen 
wirtschaftlichen Betätigung. Frankreich löst seine Noten tat- 
sächlich im allgemeinen nicht in Gold ein, sondern in Silber 
und gibt Gold nur gegen einen Aufschlag her; dadurch wird 
es in die Lage versetzt, sich einen größeren Goldvorrat zu 
sichern. Gleichwohl ist es oft genötigt gewesen, seinen Zins- 
fuß zu erhöhen, wenn die Nachfrage nach Geld stark zunahm. 
Die französischen Verhältnisse sind aber auf uns nicht über- 
tragbar. Denn die Einlösung von Noten in Währungssilber 
käme für uns nur in verschwindendem Umfang in Betracht, 
da der Vorrat an Talern, die neben Gold allein Vertrags- 
miinze sind, sich kaum mehr auf 50 Millionen M beläuft — wir 
müßten denn etwa völlig zur Doppelwährung übergehen. Da- 
gegen aber sprechen alle die erwähnten Bedenken: die Dis- 
kreditierung der Währung, die Veränderung der Preise, die 
Schädigung weiter Kreise der Bevölkerung. die Abschreokung 
ausländischen Kapitals, die geradezu zu einer Erhöhung des 
Diskonts Anlaß geben könnte. 

Es bleiben somit nur wenig Mittel zur Erleichterung der 
gespannten ausländischen Verhältnisse übrig, vor allem die 
Begünstigung ausländischer Goldeinfuhr, wie sie von der 
Reichsbank bereits gewährt wird; des weiteren auch eine 
Revision des Börsengesetzes, das infolge des Verbotes des 
Terminhandels in einer Reihe von Effekten das Eflektenge- 
schäft in sehr großem Umfang auf den Kassaumsatz hinge- 
drängt hat und somit wesentlich größere Mengen Geld erfor- 
dert. Das wichtigste Mittel aber ist natürlich eine Steigerung 

italreichtumes. 
> SICH? ist auch noch zu beachten, daß der hohe Dis- 
kont, der ein Warnungszeichen bedeutet, auch gewisse günstige 
Folgen hat; er mahnt die Geschäftswelt zur Vorsicht, schränkt 
die Spekulation ein und wirkt daher auf die Fernhaltung von 
Uebertreibungen. der wirtschaftlichen Konjunktur, auf eine 
n Sen. 

WOR atebenden, Ausführungen sollten nicht eine er- 
schöpfende Darstellung der überaus verwickelten Verhältnisse 
des Geld- und Kreditwesens geben, sondern nur die Haupt- 
gesichtspunkte zeigen und auf die Schwierigkeiten hinweisen. 
Diejenigen, welche durch staatliches Eingreifen eine Ermäßi- 
gung des Zinssatzes erzwingen wollen, überschätzen den Ein- 
guf des Staates und unterschätzen die Macht der wirtschaft- 
lichen Verhältnisse. Es ist in erster Linie nötig, über die 
treibenden Kräfte und Ursachen ins klare zu kommen; auch 
daraus schon wird man wertvolle Fingerzeige für die wirt- 
schaftliche Betätigung erhalten. 


— 


Eingegangen 10. Juni 1907. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Wittrook. 
Anwesend 51 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Dreyer spricht über 


Bearbeitung von Transmissionswellen 
die mit erzielten Fabrikate. 


Einleitend würdigt der Vortragende die bisher bekannten 
Arten der Herstellung von Transmissionswellen einer kurzen 
Bess Welle auf der Drehbank zu bearbeiten, wird sie 
nach dem alten Verfahren erst vorgerichtet und dann aufge- 
spannt. Läuft die Welle nicht, so wird sie noch durch Häm- 
mern usw. nachgerichtet. Diese Arbeiten sind schwierig und 


sehr zeitraubend und erfordern ganz besondre Aufmerksam- 


keit des Arbeiters; außerdem wird durch das Richten die 
Drehbank sehr in Mitleidenschaft gezogen. Nachdem mehrere 
Wellen vorgerichtet sind. werden sie nochmals zwischen die 
Spitzen der Drebbank genommen und an einem Ende vorge- 
dreht; sie müssen dann umgedreht werden, um unter Pe 
nutzung von Vorschrupp- und Schlichtstählen bearbeitet wer- 
den zu können; zum Schluß ist ein nochmaliges Nachrichten 
der Welle erforderlich. 

Durch das Drehen wird die Welle warm, und da sie zwi- 


Kölner B.-V.: Moderne Bearbeitung von Transmissionswellen und die damit erzielten Fabrikate. 
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schen den Spitzen festgelegt ist, muß der Reitstook mehrfach 
gelöst und wieder nachgestellt werden. Dieses Nachstellen 
wirkt nachteilig auf den zu drehenden Wellendurchmesser 
und verlangt die ganze Geschicklichkeit eines geübten Drehers, 
wenn genau runde. und gleichmäßige Wellen hergestellt wer- 
den sollen. 

Sodann kommt der Vortragende auf sonstige Verfahren 
zur Herstellung von Wellen zu sprechen. In den 70er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts ist ein Verfahren zur Herstellung 
gezogener Wellen eingeführt worden. Diese gezogenen 
Wellen haben im geringeren Maschinenbau eine große Ver- 
breitung gefanden. Hierzu dürften auch die kalt gewalzten 
sogen. gepreßten Wellen gezählt werden. 

Trotzdem haben gedrehte Wellen im besseren Maschi- 
nenbau ihren Platz behauptet, und es wird auch wohl 
kaum die Zeit kommen, wo man auf gedrehte Wellen ver 
zichten kann. Die Nachteile von gezogenen und gepreßten 
Wellen oder solchen, die roh vorgedreht und einem naoh- 
träglichen Veredlungs- und Polierverfahren unterzogen wer 
den, bestehen darin, daß innere Spannungen auftreten; diese 
kommen beim Eindrehen von Lagerstellen, Anbringung von 
Flächen und Nuten zur Geltung und machen sich durch das 
Schlagen der Wellen bemerkbar. Zu erwähnen ist noch, daß 
die Wellen für diese Verfahren besonders gutes und geeig- 
netes Material erfordern. 

Dem Vortragenden ist beim Arbeiten an einer Spezial 
Wellendrehbank in Amerika angesichts der großen Schwierig- 
keiten, die er zu überwinden fand, bereits 1880 der Gedanke 
gekommen, daß die Konstruktion einer besseren Arbeitsma- 
schine für diesen Zweck eine dankbare Aufgabe sein werde. 
Indes erst in den Jahren 1885 bis 1890 konstruierte er bei 
Johann Caspar Harkort einen Fräskopf zur Bearbeitung von 
Bolzen. Er schildert, wie er diesen Fräskopf weiter ausge 
bildet hat. Die Konstruktion ist in Sindelfingen 1900 ausge- 
führt worden 1 Die Maschine ist seit 1901 in Deutschland 
und Amerika patentiert und unterscheidet sich von den Ms- 
schinen amerikanischen Ursprunges wesentlich. Die in Sindel- 
angon gebauten Maschinen befinden sich noch heute im Be- 
triebe. 

Der Gang der Wellenfabrikation nach diesem Verfahren 
ist folgender: 

1) mechanisches Vorrichten, 

2) Fräsen der Welle, 

3) Nachkontrolle und Polieren. 


Für das mechanische Richten der Wellen sind im Laufe 


der Jahre verschiedene Konstruktionen in Anwendung ge 
kommen. 


Eine Wellenrichtmaschine, Fig. A und 2. 
die den gestellten Anforderun- 
gen genügt, veranschaulichen Wellenrichtmaschine. 


Fig. 1 und 2. Die Welle wird 
durch zwei Richtwalzen, von 
denen die eine gerade, die 
andre konkav ist, geführt; die 
beiden in der Figur angegebe- 
nen Stege dienen zur axialen 
Führung der Welle. 

Durch diese Richtmaschine 
werden alle Krümmungen 
vollständig een ie dies gilt 
besonders von den Enden der Wellen, was bei andern Maschinen 
bis heute noch nicht möglich gewesen ist. 

Nachdem die Welle gerichtet ist, kommt sie auf die 
Fräsmaschine. Eine Hohlspindel wird durch Riemenantrieb 
ohne Räderübersetzung in Umdrehung versetzt. Sie trägt in 


Fig. 3 und A. 


Fräskopf zur Wellenbearbeitung. 


1) s. Z. 1902 S. 347. 
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ihrem vorderen Ende den Fräskopf, Fig. 3 und 4, der mit fünf 
gleichzeitig schneidenden radial angeordneten Messern a 
arbeitet. Zur sioheren Fübrung und Zentrierung des gedrehten 
Wellenstüokes sind ebensoviele Anlegebolzen 5 vorhanden, 
die als durchbrochene Brille die Welle führen und mit einer 
Einrichtung d für Selbstzentrierung bei jedem Wellendurch- 
messer ausgerüstet sind. 


Um der bei der Arbeit der Maschine auftretenden Wärme- 


entwicklung zu begegnen und Brille und Schneidwerk- 
zeuge zu schonen, wird der ganze innere Fräskopf durch 
Wasser gekühlt. Das als Schmiermittel dienende Kühlwasser 
wird mittels einer Pumpe unter Druck duroh Rohre c einge- 
leitet, und entfernt gleichzeitig die kleineren Schlichtspäne 
aus dem Fräskopf. Die Welle wird durch einen selbsttätigen 
Rollenvorschub, der nach Bedürfnis ein- und ausgerüokt wer- 
den kann und mit einer von Hand zu bedienenden Zentrier- 


vorrichtung versehen ist, in axialer Richtung gegen den 


Fräskopf bewegt. 


.- Der Arbeitsvorgang ist fortlaufend; die anschließende 
Welle schiebt die vorhergehende vollends durch den Fräskopf. 
Die nunmehr fertige Welle wird aus der Klemmvorrichtung 
gelöst und mittels einer besonderer Ablegevorrichtung ent- 
fernt. 

Als brauchbare Geschwindigkeiten sind folgende erprobt: 
Der Fräskopf umkreist die Welle mit einer Sohnittge- 
schwindigkeit von 350 bis 500 mm/sk bei einem gleichzeitigen 

Vorschub von 2 bis 3,3 mm/sk. Hierdurch ist die Maschine 

imstande, stündlich 9,5 m fertige Welle von 50 mm Dmr. zu 

liefern. 

Die Wellen werden auf einer Hand-Richtmaschine nach- 
erichtet. Eine selbsttätig arbeitende Wellenschmirgel- und 
oliermaschine dient dazu, den fertig gerichteten Wellen vor 

dem Versand ein sauberes Ansehen zu verleihen. 

Während des Vortrages legte der Vortragende einige 

Proben vor, welche die Güte des mit der Maschine erzielten 


Fabrikates erkennen ließen. 


Bücherschau. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Fünfter 
Teil, vierter Band: Anordnung der Bahnhöfe. Erste Ab- 
teilung: Einleitung, Zwischen- und Endstationen in Durch- 
gangform, Verschiebebahnhöfe, Güter- und Hafenbahnhöfe. 
Bearbeitet von A. Goering t und M. Oder. Leipzig 1907, 
Wilhelm Engelmann. Preis 14 A. 

Seit langem war es der Wunsch Goerings, die Bahnhof- 
anlagen wissenschaftlich zu bearbeiten. Infolge von Ueber- 
lastung mit Amtsgeschäften konnte er die Arbeit nicht allein 
durchführen. Er selbst übernahm die Bearbeitung der Per- 
sonenbahnhöfe und übertrug die Behandlung der Verschiebe- 
und Güterbahnhöfe an Oder, behielt sich aber die redaktionelle 
Leitung des Ganzen vor. Leider war es Goering nicht mehr 
vergönnt, das Werk zu vollenden; nach Abschluß der ersten 
Abschnitte des vorliegenden Bandes raffte ihn ein plötzlicher 
Tod hinweg. So wurden denn die Bearbeitungen von Goering 
und die fertiggestellten Abhandlungen über die Verschiebe- 
und Güterbahnhöfe von Oder, damit sie nicht veralten, als 
erste Abteilung veröffentlicht. Die Bearbeitung der zweiten 
Abteilung des Bandes, die möglichst bald nachfolgen soll, ist 
Oder übertragen worden; sie wird in der Hauptsache größere 
Personen- und Abstellbahnhöfe besprechen und Regeln und 
Vorschriften für das Entwerfen bringen. 

Der vorliegende Teil behandelt nach einer Einleitung 
über Zweck, Wesen und Einteilung der Bahnhojanlagen zu- 


. nächst die Zwischen- und Endstationen in Durchgangform. 


Zur Erleichterung des Studiums ist hier mit den einfachsten 
Fällen, den Haltepunkten, begonnen, und schrittweise vor- 
gehend sind systematisch die Gleisanordnungen der einfachen 
Zwischen- und Endstationen in Durchgangform entwickelt, 
alles unter Hinweis auf die einschlägigen Betriebvorgänge. 

Um die verwickelten Zwecke der Verschiebe- und Güter- 
bahnhöfe zu erläutern, ist ein besonderer Abschnitt über die 
Grundzüge der Güterbeförderung und des Güterzugbetriebes 
eingefügt. Hierdurch wird dem Entwerfenden mit knappen 
aber klaren Worten ein anschauliches Bild von den für die 
Entwurfarbeit wichtigsten Gebieten des Verkehrs- und Be- 
triebsdienstes gegeben. Dem folgenden Abschnitt über die 
Verschiebebahnhöfe wird nach kurzer Aufzählung der Zwecke 
und Anordnungen der Verschiebebahnhöfe eine Reihe von 
Beispielen voraufgeschickt, um im Leser eine lebendige Vor- 
stellung von dem Betrieb auf den Verschiebebahnhöfen zu 
erwecken. Erst hieran reiht sich die erschöpfende Betrachtung 
über die Gesamtanordnung und die Ausbildung der einzelnen 
Teile. Diese an sich ungebräuchliche Darstellungsform dürfte 
wesentlich dazu beitragen, die Schwierigkeit des Studiums 
zu erleichtern. Im Schluß dieses Abschnittes ist auch auf 
die wirtschaftlichen Fragen, auf die Berechnung der Betriebs- 
kosten und die Beschleunigung des Wagenumlaufes hinge- 
wiesen. 

Der letzte Abschnitt bespricht die Güter- und: Hafen- 
bahnhöfe, und zwar im einzelnen die Stückgutbahnhöfe, An- 
lagen für den Wagenladungsverkehr und die Hafenbahnhöfe. 

Die Bearbeitungen von Goering als demjenigen, der zuerst 
die wissenschaftliche Behandlung des schwierigen Gebietes 


der Bahnhofanlagen unternahm und damit auf die gründ 
liche und sachgemäße Durchbildung unsrer Bahnhöfe von 
Einfluß gewesen ist, lassen sein feinsinniges Verständnis und 
eine seltene Gründlichkeit erkennen; die von Oder bearbei- 
teten Teile verraten ein umfangreiches Wissen in allen Bau- 
und Betriebsfragen und ein scharfes kritisches Urteil. Ueberall 
ist auf die neuesten Anlagen zweckmäßig Bezug genommen; 
die bei einzelnen Anlagen erläuterten Erfahrungen sind teil- 
weise erst auf Grund von zeitraubenden Reisen gesammelt 
worden. Inländische und ausländische Bauweisen finden 
zweckmäßige Berücksichtigung, und so bringt das Werk in 
übersichtlicher und klarer Darstellung eine Fülle von neuen 
Anregungen, eine Auslese des Neuesten und eine erschöpfende 
wissenschaftliche Behandlung der Personen-, Verschiebe- und 
Güterbahnhöfe. 

Da auch die Ausstattung des Buches mit guten Abbil- 
dungen in jeder Beziehung mustergültig ist, so kann es allen 
Eisenbahnern auf das wärmste empfohlen werden. 

| Giese. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen. V. Jahrgang. 
Ein Bericht über die Fortschritte auf allen Gebieten des 
Eisenhüttenwesens im Jahr 1904. Von Otto Vogel. Düssel- 
dorf 1907, A. Bagel. 448 S. mit 74 Fig. Preis 10 A. 

Mit dem vorliegenden fünften Bande stellt der Verein deutscher 
Eisenhüttenleute das Erscheinen des Jahrbuches in der bisherigen Form 
ein; an seine Stelle tritt eine in der Zeitschrift Stahl und Fisen viertel- 
jährlich erscheinende »Zeitschriftenschau«. Damit wird der bei den 
Besprechungen früherer Bände an dieser Stelle beklagte Mangel zu 
späten Erscheinens beseitigt. Es ist aber zu bedauern, daß in der 
Literaturübersicht nunmehr die beiden Jahre 1905 und 1906 völlig 
fehlen werden, und es möge an dieser Stelle die Anregung gegeben 
werden, diese beiden Jahre in der Form des Jahrbuches, wenn auch 
mit einiger Verzögerung, nachträglich fertigzustellen; denn die Literatur- 
übersicht wird, namentlich in der Folge, durch die Lücke an Wert 
verlieren. In ähnlicher Welse hat der Verein deutscher Ingenieure den 
Jahrgang 1898 der von ihm herausgegebenen »Zeitschriftenschau« 
nachträglich erscheinen lassen und dadurch den Anschluß an die von 
Prof. Zeman herausgegebene »Literaturübersicht« hergestellt '). 

Die Golderz-Formationen in den verschiedenen 
Weltteilen. Von Richard Loeb. Mannheim. 1907 
Richard Loeb, Bankgeschäft. 16 S. 

Mitteilungen aus der Königlichen Prüfungs- 
anstalt für Wasserversorgung und Abwässerbesei- 
tigung zu Berlin. Von Dr. A. Schmidtmann und Dr 
Carl Günther. Heft 9. Berlin 1907, August Hirschwald. 
210 S. mit 38 Fig. und 4 Taf. Preis së i 
8 E Adreßbuch für alle Zweige 

e itten- und Metall-Industrie. Mit Bezugsquellen- 
Nachweis für den gesamten technischen Bedarf. Ausgabe 


‚1907/08. Von R. Knop. Lütgendortmund 1907, Druckerei- 


und Verlagsgesellschaft m. b. H. 262 S. Preis 5 M 


1) 3. Z. 1900 S. 890. 
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Zur Geschichte der Entwicklung der mechani- 
schen Kunst, Neue Beiträge zur Geschichte der Mecha- 
niker Göttingens im 18. und in der ersten Hälfte des 19. Jahr- 


hunderts. Von O. Behrendsen. Berlin 1907, Julius Springer. 
30 S. Preis LA | 


D 


Sonderabdruck aus Deutsche Mechanikor-Zeitung, Heft 10, 1907. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 3. Teil: 
Der Wasserbau. 13. Bd.: Ausbau von Wasserkräften. 1. Liefe- 


rung. Von Th. Koehn. Leipzig 1907, Wilhelm Engelmann. 
544 S. mit 124 Fig. und 44 Taf. Preis 3M. 


Chemisch-technische Bibliothek. Bd. 304: Das 
Färben des Holzes durch Imprägnierung. Praktische 
Winke auf dem Gebiete der Holzfärberei. Von Josef 


Pfister. Wien und Leipzig 1907, A. Hartlebens Verlag. 
51 S. mit 11 Fig. Preis 2 M. 


Die Kältemaschinen. Gemeinverständliche Bearbei- 
tung der Eis- und Kühlmaschinen und ihrer Anlagen. Von 
Georg Göttsche, Altona. 3. Aufl. Hamburg 1907, Johannes 
Kriebel. 340 S. mit 197 Fig. und 89 Tab. Preis 4,50 M. 


Eneyclopedie scientifique des Aide- Mémoire, 
Les aciers speciaux. Von L. Revillon. Paris 1907, Gau- 
thiers-Villars und Masson & Cie. 188 S. mit 36 Fig. Preis 
2,50 frs. 


Grundzüge einer Bundesgesetzgebung über die 
Ausnutzung und Verwertung der Wasserkräfte. 
I. Teil. Die Ausnutzung der Wasserkräfte. Von A. Pfleg- 
hart. Zürich 1907, Fäsi & Beer. 142 S. Preis 3,10 M. 


Untersuchungen an Plattenträgern aus Eisen- 
beton. Von Möller. Berlin 1907, Leonhard Simion Nehf. 
122 S. mit 104 Fig. Preis 6 M. 


Die Weltwirtschaft. Ein Jabr- und Lesebuch. 
Von Dr. E. von Halle. 2. Jahrg. 1907: I. Teil. Inter- 
nationale Uebersichten. Leipzig und Berlin 1907, B. G. 


Teubner. 368 S. mit 8 Abbildungen und 2 Mustertafeln. 
Preis geh. 6 M. 
Inhalt: Die große Politik des Jahres (Dr. K. Riezler). Inter- 


nationale Wirtschaftspolitik (Dr. E. Roglıe). Weltsozialpolitik nn 
Zimmermann). Weltproduktion: a) Land wirtschaftliche Produ . 5 
(Dr. C. Ballod), Di Erzeugung industrieller Rohstoffe (Dr. H. Voelc SH 
Geld und Kredit: a) Geldwesen und Edelmetalle (E. en 
Bankwesen (A. Keiler), c) die Börsenlage 1906, 4) der ee deck 
Geld und Wechselmarkt 1905 (Dr. H. Schacht). Der Welt > s 
H. Hirschberg). Weltverkehr: a) die Eisenbahnen (Dr. A. v.d. Be 
b) Reederei und Schiffahrt (Dr. E. V. Halle), c) Post pnd rn 
(A. Grosse). Versicherungswesen (Dr. A. Maues). Dje nn S 
europäischen und der wichtigeren außereuropäischen Stagten (O. Sc Wee R 
Die Technik im Jahr 1905 (Dr. H. Mehner). Kunstgewerbe (Dr. H. 
Muthesius). Armenwesen (Dr. E. Münsterberg). Wirtschaftsrecht (Dr. 
C. Ritter). | 

Deutschland in Uruguay. Vortrag, gehalten in der 
Abteilung Berlin-Charlottenburg der Deutschen na 
sellschaft am 8. April 1907. Von Carlos Blix€n. berlin 
1007, Hermann Pactel. 23 8. 


l die Ausführung von Konstruktionen aus 
Hochbau. Bestimmungen für r 
Eisenbeton bei Hochbauten vom 24. Mai 1907. Berlin 1907. Ernst & 
Sohn. Preis 0,60 f. 
— Deutsches Bauhandbuch: F rdr.Wagner. Landwirtschaftliche Bauten. 


3. Aufl. Berlin 1907. Deutsche Bauzeitung. Preis 14 M. 

— Kersten, © Der Eisenbetonbau. 1. TL: Ausführung und Berech- 
nung der Grundformen. 4. Aufl. Berlin 1907. Ernst & Sohn. 
Preis 3 M. 


Ingenieurwesen. Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete 

des Ingenieurwesens, insbesondere aus den Laboratorien der techni- 
schen Hochschulen, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 
10. Heft. Berlin 1907. Julins Springer. Preis 1 A. 


Landwirtschaftliche Maschinen. Mitteilungen des Verbandes landwirt- 


schaftlicher Maschinen-Prüfungsanstalten. 1. Jahrg. 4 Hefte. Berlin 
1907. Parey. Preis d M. 

Luftschiffahrt. Martin, Rud. Das Zeitalter der Motorluftschiffahrt. 
Leipzig 1907. Th. Thomas. Preis 3 £. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von 


| 


Elektron. Zeitschrift für die Fortschritte der Elektro- 
technischen Praxis. Von P. Wangemann. Berlin 1907, 


Carl Heymanns Verlag. Preis vierteljährlich 5 A bei monat- 
lich zweimaligem Erscheinen. 


Die Zeitschrift macht sich eine systematische Berlichterstattung 
über die elektrotechnischen Erfindungen der gesamten Welt zur Aut 
gabe. In den verschiedenen Kulturländern werden zurzeit jährlich 
rd. 5000 verschiedene elektrotechnische Patente erteilt; nur rd. 909 
von ihnen genießen in Deutschland einen Rechtsschutz, die übri- 
gen 4100 stehen der deutschen Industrie zur Benutzung frei. In- 


folgedessen wird die neue Zeitschrift eine Fülle von Anregungen bieten 
können. 


Wärmelehre. Von Dr. Johs. J. C. Müller. Leipzig 


1907, Johann Ambrosius Barth. 194 S. mit 86 Fig. Preis 
4 M. | 


l Die wichtigsten Gesetze der Wärmelehre werden abgeleitet und 
ihre Anwendung auf Dampfmaschinen, Dampfturbinen und W ärmekraft- 
maschinen erläutert. Die Darstellung ist klar und einfach, wie es bel 
Behandlung des schwierigen Stoffes nur zu wünschen ist, so daß das 
Buch ein Lehrbuch im besten Sinne des Wortes genannt und als 


Einleitung zum Studium umfangreicherer Werke empfohlen werden 
kann. 


Die Patentgesetze. Zweiter Teil. Deutschland, Ruŝ- 
land, die Vereinigten Staaten von Nordamerika, Frankreich, 
Belgien, Italien, Spanien. Eine systematische Uebersicht von 
Dr. L. Fischer und P. C. Roediger. Berlin 1907, Carl 
Heymanns Verlag. 52 S. Preis 5 M. 


Druck- und Geschwindigkeitsverhältnisse des 
Dampfes in Freistrahl-Grenzturbinen. Von Dr. 3ng. 
Oskar Recke. München und Berlin 1907, R. Oldenbourg, 
118 S. mit 67 Fig. und 3 Taf. Preis 2,50 M. 


Sonderabdruck aus der »Zeitschrift für das gesamte Turbinen- 
wesen« 1906. l 


Sammlung Göschen. Bd. 342 und 343. Heizung 
und Lüftung. Teil I. Das Wesen und die Berechnung der 
Heizungs- und Lüftungsanlagen. Teil II. Ausführung der 
Heizungs- und Lüftungsanlagen. Von Johannes Körting. 
Leipzig 1907, G. J. Göschensche Verlagshandlung. 294 $. 
mit 225 Fig. Preis eines Bandes 0,80 M. 


Die Wissenschaft. Sammlung naturwissenschaftlioher 
und mathematischer Monographien. Heft 22: Kant und 
die Naturwissenschaft. Von Dr. E. König. Braun 
schweig 1907, Friedrich Vieweg & Sohn. 232 S. 8°. Preis 
6 A. 


Der Verfasser sucht zu zeigen, daß insbesondere die erkenntnis- 
theoretischen Anschauungen Kants, denen sich die Erkenntnistheorie 
der neueren Naturwissenschaft in verschiedenen wesentlichen Punkten 
in bemerkenswerter Weise ganz von selbst genähert hat, mit den Er- 
gehnissen der naturwissenschaftlichen Forschung durchaus vereinhar 
und geeignet sind, als Grundlage für eine einheitliche Lösung der 
naturphilosophischen Probleme zu dienen. Das Buch wird allen denen 
willkommen sein, die sich allgemein über die Hauptströmungen in der 
heutigen Naturphilosophie unterrichten möchten. Die Ingenienre werden 
die Kapitel über Raum und Bewegung, über die Grundlagen der 
mechanischen Naturanschauung, über die Prinzipien der Mechanik und 
über Kinetik und Energetik besonders Interessieren. 


Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 


— Marshall, A. W., und Henry Greenly. Fiying machines: Past, 
present, and future. London 1907. P. Marshall. Preis 1,20 A. 
— Milla, Karl. Der freie Hebel des Flugschiffes. Wien 1907. Leh- 

mann & Wentzel. Preis 4 A. 

_ Sazerac de Forge, L. La conqutte de lair. Le probleme de la 
locomotion aérienne; les dirigeables et l’aviation; leurs applications. 
Nancy 1907. Berger-Levrault. Preis 10 M. 

Maschinenbau. Uhlands, Wilh. Beinr., Handbuch für den prakti- 
schen Maschinenkonstrukteur. I. Bd. 2. Tl. 1. Abt. 9. Aufl. Berlin 
1907. W. & S. Loewenthal. Preis 6,50 Æ. ; 

Maschinenteile. Dusangey. Etude économique d’un transport d SE 
à grande distance. 3. Aufl. Grenoble 1907. Gratier & Rey. Preis 
3,50 AM. TR 

Materialkund. Baumann, R. Die Festigkeitseigenschaften nn r 
talle in Wärme und Kälte. Stuttgart 1907. A. Kröner. Preis de 

Mathematik. Kohlrausch, A. L. Einführung In die Denn, 
und Integralrechnung nebst Differentialgleichungen. Berlin i 
Julius Springer. Preis 6,80 M. 
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26. Oktober 1907. 


— Krisch, Aug. Barometrische Höhenmessungen und Redazierungen 
zum praktischen Gebrauche von Jelineks Tafeln. Wien 1907. A. 


Hartieben. Preis 2 A. 
— Weickert, A., und R. Stolle. Praktisches Maschinenrechnen. 


Eine Zusammenstellung der wichtigsten Erfahrungswerte aus der 
allgemeinen und angewandten Mathematik in ihrer Anwendung auf 
den praktischen Maschinenbau. 6. Aufl. Berlin 1907. Polytechnische 
Buchhandlung. Preis 2 M. 
Mechanik. Boerner, Frz. 
stellung von Berechnungen für Baukonstruktionen. 
1907. Ernst & Sohn. Preis 3,50 M. 
Klopper, J. Toegepaste mechanica. 


Preis 0,50 M. 
Melan, J. Hülfstafel und Näherüngsformeln zur Berechnung armier- 


ter Betonbalken und Plattenbalken. (Sonderdr.) Prag 1907. Calve. 
Preis 1 A. 

— Müller-Breslau, Heinr. Die graphische Statik der Baukon- 
struktionen. I. Bd. 1. Abtig. 4. Aufl. Stuttgart 1907. A. Kröner. 


Preis 16 A. 
Moetallbearbeitung. Dahl, Rud. Leitfaden zum Berechnen der Wech- 
selräder beim Gewindeschneiden an der Leitspindeldrehbank. 9. Aufl. 


Berlin 1907. Pataky. Preis 1,50 A. 
— Nadolles Wandtafeln für Werkzeug- und Maschinenlehre (Metall- 


bearbeitung). Berlin 1907. Spamer. Preis 5 A. 
Metallhüttenwesen. Frey. Die Zinkgewinnung im Oberschlesischen 
Industriebezirk und ihre Hygiene. (Sonderdr.) Berlin 1907. Hirsch- 


wald. Preis 2 M. 
— Hofmann, O. Hydrometallurgy of silver. London 1907. 


Publ. Co. Preis 20,40 K. 
— Julian, H. F., und E. Smart. Cyaniding gold and silver ores. 


2. Aufl. London 1907. Griffin. Preis 25,20 M. 
— Peters, E. D Principles of copper smelting. London 1907. RI 


Publ. Co. Preis 25,20 A. 


Motorwagen und Fahrräder. 
and management. 1. Tl.: The petrol car. 2. Aufl. 


Griffin. Preis 6 K. 
— Dissected model of a motor car. With a concise description of 


useful hints on the working parts and the method of starting and 
driving. London 1907. G. Philip. Preis 4,80 M. 


Belastungsanlagen und Formeln zur Auf- 
2. Aufl. Berlin 


Delft 1907. Waltman jr. 


Hill 


Adams, W. P. Motorcar mechanism 
London 1907. 


— Fehrmann. Ueber Messungen an Kraftfahrzeugen. Vortrag. [aus 
Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbfleißes) Berlin 
1907. L. Simion Nacht Preis 3 K. 

— Whitman, R. B. Motor car principles. London 1907. S. Appleton. 
Preis 6 «M. 

Müllerei. Bibliothek der gesamten Technik. Bd. 43: Baumgartner, 
F. Die Müllerei. Hannover 1907. M. Jānecke. Preis 1,40 K. 

Papierindustrie. Praktische Papierkunde. Leipzig 1907. J. Mäser. 


Preis 4 <£. 
Physik. Lehmann, O. Die wichtigsten Begriffe und Gesetze der 


Physik. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 1 Æ“. 

— Müller-Pouillets Lehrbuch der Physik und Meteorologie. 10. Aufl. 
Braunschweig 1907. Vieweg & Sohn. Preis 15 A. 

— Ruhmer, Ernst. Neuere elektrophysikalische Erscheinungen 2. Aufl. 
Berlin 1907. Administration des Mechaniker. Preis 4 A. 

Schiffs- und Sooewesen. Mentz, Walt. Schiffskessel. Ein Handbuch 
für Konstruktion und Berechnung. München 1907. R. Oldenburg. 
Preis 12 M. 

Textilindustrie. Hartlebens, A., mechanisch-technische Bibliothek. 
8. Bd.: Dornig, Herm. Die Praxis der mechanischen Weberei. 
2. Aufl. Wien 1907. A. Harleben. Preis 3 A. 

— Sharp, Peter. Flax, tow and jute spinning. 4. Aufl. London 
1907. Simpkin. Preis 6 M. 

Wassorkraftanlagen. Garnett, W. H. Stuart. Die Schaufelmotoren. 
Wasser- und Dampfturbinen, Zentrifugalpumpen und Gebläse. Berlin 


1907. Ernst & Sohn. Preis 6 AM. 
— Neeser, R., und R. Siegmund. Quelques problèmes tirés du 


domaine des turbomachines hydrauliques. Paris 1907. Ch. Béranger. 


Preis 4 M. 
— Präsil, F. Die Bestimmung der Kranzprofille und der Schaufel- 


formen für Turbinen und Kreiselpumpen. (Sonderdr.) Zürich 1907. 
Rascher & Co. Preis 0,80 AM. 
Werkstätten und Fabriken. Ballewski, Alb. Der Fabrikbetrieb. 


Berlin 1907. Julius Springer. Preis 6 K. 
— Urbahn, Karl. Ermittlung der billigsten Betriebskraft für Fabriken 


unter Berücksichtigung der Heizungskosten sowie der Abdampfver- 
wertung. Berlin 1907. Jullus Springer. Preis 2,10 A. 

Zementindustrie.e Guidi, Camillo. Le costruzioni in beton armato. 
3. Aufl. Turin 1907. Preis 3 M: 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Brennstoffe. 

Torfverkokung mit Gewinnung der Nebenprodukte. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 9. Okt. 07 S. 421/25) Eingehende Beschreibung 
der nach dem Zieglerschen Verfahren betriebenen Beuerberger-Anlage 
der Oberbayerischen Kokswerke mit elektrischem Antrieb durch 2 mit 
Gleichstrommaschinen von Je 128 KW bei 440 V gekuppelte Lokomo- 
bilen von 240 und 150 PS. Die Lokomobilen sind mit Vorfeuerung 
für Abfalltorf ausgerüstet. Die Oefen zur Kokserzeugung aus Torf 
von 20 bis 25 vH Wassergehalt sind stehende Retorten von rd. 12 m 
Höhe und 8 bis 10 t Ausbeute in 24 st. Außerdem sind mehrere runde, 
12 m hohe Schachtöfen für je 12 bis 14 t Torfhalbkoks vorhanden. 


Verwertung der Nebenprodukte. 


Dampfkraftanlagen. 

A central power station in the Whitewood, S. D., 
mining district. (Eng. Rec. 28. Sept. 07 S. 849/51*) Ausbau der 
Maschinen- und Kesselanlage der Consolidated Power and Light Co., 
Deadwood. Zu den beiden de Laval-Turbodynamos von je 200 KW 
sind 3 vierstufige Curtis-Turbodynamos der General Electric Co. hin- 
zugekommen. Eine davon liefert 500 KW Drehstrom von 2300 V und 
60 Per./sk, die beiden andern je 1500 KW mit 11000 V. Die Ver- 
größerung der Kesselanlage besteht aus 4 mit Ueberhitzern ausgerüste- 
ten, paarweise angeordneten Babcock & Wilcox-Kesseln von je 325 qm 
Helztläche. 


Zur Frage der 
Jasinsky. Forts. (Z. f. Turbinenw. 10. Okt. 07 S. 421/26®) 


Zeitschriftenschau v. 5. Okt. 07. Schluß folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Engineering features of the Western Pacifico Railway. 
Von Low. (Eng. Rec. 28. Sept. 07 8. 334/39*) Darstellung der 


kombinierten Dampfturbinen. Von 
S. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 38 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahresheften susammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Streckenführung und des Baues der 1490 km langen Strecke der 
Western Pacific Railway von Oakland nach Salt Lake City, die teil- 
weise parallel mit der Central Pacific Railway verläuft, aber geringere 
Steigungen aufweist. 

Express locomotive for the Prussian State Railways. 
(Engng. 11. Okt. 07 S. 486/87. mit 1 Taf.) Ausführliche Veröftent- 
lichung über die in Z. 1906 S. 1561 erwähnte 3/s;-gekuppelte Lokomo- 
tive mit Schmidtschem Rauchröhren-Ueberhitzer, die von der Berliner 
Maschinenbau-A.-G. gebaut ist. 

Ueber die Bestimmung der Achsbelastungen bei Loko- 
‚motiven. Von Kutschera. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver, 11. Okt 
07 S. 712/16*) Untersuchungen über die Verteilung der Achsdrücke 
beim Entwurf von Lokomotiven und bei fertigen Maschinen. Zwei- 
und dreiachsige Lokomotiven. Schluß folgt. 

Die Gestalt der Lokomotivschuppen. Von Cauer. Schluß 
(Organ 11. Heft 07 S. 222/24) Kreisförmige und Ringschuppen. l 


Eisenhüttenwesen, 


Die Friedrich Alfred-Hütte zu Rhħheinh 
&usen. (Stahl u. 
Eisen 9. Okt. 07 S. 1445/62* mit 6 Taf.) Die Hütte umfaßt 7 Hochöfen 
mit rd. 700000 t Roheisen Jahresleistung, ein Stahlwerk mit 4 Birnen 
zu dé 2 t Inhalt und ein Walzwerk mit 2 Block- und 6 Fertigstraßen 
sowie den erforderlichen Nebenbetrieben. Ausführlich 
a che Darstellung der 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Imperfect butt-jJoints in columns 
and stresses 
lattice-bars. Von Prichard. (Eng. News 3. Okt. 07 S. E 
Statische Berechnung der Knickbelastung von Säulen, die ähnlich wie 
die beim Unfall der Quebec-Brücke zerknickten Untergurtglieder 
mehreren Rippen mit Querversteifung bestehen. SS 
The erection of the south cantilev 
er arm of the Queb 
bridge. (Eng. Rec. 28. Sept. 0 > 
en pt. 07 S. 343/45*) a Zeitschriftenschau 
Calf Killer bridge, Nashviill 
ge Chattanooga and 
See (Eng. Rec. 28. Sept. 07 8. 839/40) Eingehende a 
Ser es zum Zweck der Verstärkung unternommenen Umbaues d 
3 m langen Brücke, die in schwierigem Gelände am Fuß sine 
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me se m ga 


12,8 km langen Steigung den CalfKiller-Fluß überspannt. Die Spann- 


weite der Brückenöffnungen ist durch Anlage zweier neuer Pfeiler ver- 
mindert worden. 


Die Moselbrücke in Sauvage bei Metz. 

Schluß. (Deutsche Bauz, 9. Okt. 07 S. 73/76*) Die Last der Fahr- 
bahn wird auf die Hauptbogen durch Pfeiler und darauf ruhende Ent- 
lastungbogen übertragen. Angaben über die Standsicherheit, die Her- 


stellung der Gelenksteine, Anordnung der Lehrgerüste und den Bau 
der Strombogen. - 


Von Colberg. 


Elektrotechnik. 


The Tofwehult-Westerwik transmission system, Sweden. 
Von Westerberg. (El. World 28. Sept. 07 S. 601/03*) Das Wasser- 
kraftwerk bei Tofwehult ist für 1300 PS bemessen, wovon zurzeit 
2 x 325 PS durch 2 Turbinen geliefert werden, während eine dritte 
650pferdige Turbine noch aufgestellt werden soll. Eine rd. 15 km 
lange Leitung überträgt den Drehstrom mit 10000 V nach Westerwik. 
Beschreibung der Hochspannungsleitung; Kosten der ganzen Anlagen. 


The new power plant of the Lowell Electric Light 
Corporation. (El. World 5. Okt. 07 S. 643/47*) Die im Bau be- 
findliche neue Dampfturbinenanlage erhält zunächst eine Curtis-Turbo- 
dynamo für 1500 KW Drehstrom, soll aber später auf 8 gleich große 
Sätze ausgebaut werden. Die 3 Kessel sind Stirling-Kessel mit Ueber- 
hitzern. Beschreibung der Bekohlanlage und des Kondensators. 


Die Berliner Elektrizitäts- Werke zu Beginn des Jahres 
1907. Von Wilkens. Forts. (ETZ 10. Okt. 07 8. 983/86*) Die 
Dynamomaschinen, Umformer und Transformatoren. Forts. folgt. 

System at Minneapolis for distributing the energy 
transmitted from Taylor’s falls. (El. World 5. Okt. 07 8. 
647/50*) Der Drehstrom von 47 500 V, der mit einer Leistung von 
10000 KW von den Taylor-Fällen 64 km weit her übertragen wird, 
wird an der Stadtgrenze auf 13 800 V transformiert. Dieser Strom 
wird zum Teil zu Beleuchtungszwecken in einer Unterstation in Ein- 


phasenstrom von 2300 V und zu Kraftzwecken in einer zweiten Um- 
Iormerstelle in Gleichstrom umgewandelt. 


Beschreibung der Umformer- 
stellen und der Hochspannungsleitungen. 


Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. (Dingler 
12. Okt. 07 S. 641/45*) Bauart, Wirkungsweise und Eigenschaften 
der bisher angegebenen Konstruktionen: Synchronmotoren. Forts. folgt. 

Gleichstrom -Turbogeneratoren. Von Beyer. Schluß. 
(El. u. Maschinen. 13, Okt. 07 S. 787/92*) Bürsten und Maschinen- 
welle. Auswuchten des Ankers. Durchrechnung eines Entwurtes der 
British Westinghouse Co., Manchester. 


Parallelschaltung von Transformatoren. 


Von Stern. 
(ETZ 10. Okt. 8. 981/82*) 


Für die verschiedenen Schaltungsarten von 
Drehstromtransformatoren werden die Winkel, die die Spannungsvek- 


toren der beiden verketteten Netze miteinander bilden, ermittelt. Bei 
Gleichheit dieser »Netzwinkel« zweier Transformatoren können diese 


parallel geschaltet werden, weshalb die Angabe der Winkel auf dem 
Transformatorschilde wichtig ist. 


Messung der Eisenverluyte im Wechselstrom- Betriebe, 
Von Sahulka. (ETZ 10. Okt. 07 8. 986/88*) Die Versuche sind an 
der Technischen Hochschule Wien mit Hülfe des Halbperiodenkontaktes 
vorgenommen, der ermöglicht, die höchste Feldästärke in einem Eisen- 


kern unmittelbar abzulesen und somit die Verluste leicht zu berechnen. 
Tension and sag in wire spans, 


Von Pender. 
28. Sept. 07 S. 604/07*) 


(El. World 
Für kurze und lange Spannweiten von Drähten 
sind Spannung und Durchhängung unter Berücksichtigung der Tempe- 


raturänderungen und der Schnee- und Windbelastungen ausgerechnet 
und in 2 Diagrammen aufgezeichnet. 


Anleitung zum Gebrauch der 
Diagramme. 


Erd- und Wasserbau. 


Ueber Löffelbagger. Von Buhle. (Glückauf 12. Okt. 07 8. 
1363/70*) Beschreibung des Trockenbaggers von Menck & Hambrock, 
Altona, von 1 bis 3 cbm Löffelinhalt zum Abtragen von Erzhanfen- 
lagern und Schlackenhalden und zum Abgraben hochstehender Erdmas- 
sen. 


Wirkungsweise bei Schlitzarbeit und bei Seitenentnahme, ver- 
schiedene Anordnung der Gleise. 


Dampfschaufeln der Bucyrus-Co,, 
Milwaukee, 


Einiges über den Bodensee als Staubecken,und den 
Rhein vom Bodensee bis Straßburg-Kehl. Von Bühler. 
(Zentralbl. Bauv. 12. Okt. 07 S. 543/46%) Kurzer Ueberblick über die 
technischen Verhältnisse oberhalb Straßburg-Kehl und über die Ver- 
wertung des Bodensees bei der Wasserwirtschaft. Es wird empfohlen, 
nur den oberen Bodensee als Staubecken auszunutzen, während der 
Untersee als Ausgleichbecken bei plötzlichen Hochfluten dienen soll. 
Untersuchung der Wirkung von Stau- und Sicherheitsbecken. 

Der Seekanal zwischen der Chesapeake- und der Dela- 
ware-Bal. Von Eger. (Zentralbl. Bauv. 12. Okt. 07 S. 546/47*) 
In dem Bericht über den Bau eines zollfreien und offenen Wasserweges 


zwischen der Chesapeake- und der Delaware-Bai wird der Ankauf und 
Ausbau des Back-Creck-Kanales empfohlen. Die Tauchtiefe der größ- 
ten Schiffe ist auf 10 m und die Wassertiefe bei mittlerem Niedrig- 
wasser auf 10,60 m festgesetzt. Durch diesen Kanal wird der Wasser- 


weg zwischen Baltimore und Philadelphia um 517 km, zwischen Balti- 


Verwendung von Elektrizität, Druckluft und Druckwasser als Kratt- 


- Eng. Okt. .07 S. 181/40*) 


ngenieurn, 


more und der Müodung der Delaware-Bai um 298 km 


abgekürzt. Der 
Verkehr zwischen den beiden Buchten wird auf 50 bis 90 Mill. t Wie, 
lich geschätzt. 


A collapsible steel dam crest, Bear River, near Gar. 
land, Utah. Von Wheelon. (Eng. News 3. Okt. 07 S. 352/530) 
Die Utah Sugar Co. hat ihren 120 m langen Staudamm im Bear-Fluß 
mit einer umlegbaren Dammkrone aus Eisenkonstruktion 


versehen, mit 
deren Hülfe der Damm bei Hochwasser um 1,2 m nied 


riger gemacht 
und so von dem erhöhten Wasserdruck entlastet werden kann. 


Gießerei. 
Power service in the foundry. 


Von Williams, 
Soc. Mech. Eng. Okt. 07 S. 167/73) 


(Proc. Am. 
Allgemeine Angaben fiber die 


quellen. im Gießereibetrieb unter besonderer 


Berücksichtigung der 
Hebezeuge. 


Molding sand. Von Outerbridge. (Proc. Am. Soc. Mech. 


Einfluß von gutem Formsand auf den 
Gießereibetrieb. Angabe verschiedener in der Gießerei von William 
Sellers & Co. gebrauchter Mischungen. 


Darstellung von Kreisel-Sand- 
mischmaschinen für elektrischen und Riemenantrieb. 
Patterns for flanged pipe fittings. 
Mach. 5. Okt. 07 S. 400/07*) Das Entwerfen, Herstellen und Zusam- 
mensetzen von Modellen und Kernkasten für normale und besonders 


schwere Flanschenformstücke zum Zweck einer raschen Lieferung 
Buchführung darüber, 


Feuerungseinrichtungen 
Zemek. 


Von Barrows, (Am. 


für Trockenkammern Von 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 9. Okt. 07 $. 425/26) Verschiedene 


Formen von Dampfbläsern zur Verbesserung der Luftverhältnisse In 
den Feuerungen von Trockenräumen für Gußformen. Wirkungweise 
und Vor- und Nachteile. Angabe von Versuchsergebnissen. 


Hebezeuge, 
A special turntable crane. (Eng. Rec. 28. Sept. 07 S. 355*) 
Beim Bau des 12 m hohen Turmes des Hauptpolizeigebäudes in New 


York ist ein Hammerdrehkran für Handbetrieb verwendet worden. Dar- 
stellung der Konstruktion. 


Heizung und Lüftung. 


Ueber den Dampfdurchgang durch Regulierventile In 
Niederdruckdampfheizungen. Von Zyka. 


(Gesundhtsing. 12. 
Okt. 07 8. 665/74*) 


Untersuchungen ah Durchgangventilen von Idi 
und "d 1. W der Firmen Schäffer & Oehlmann, Berlin, Senff, Hanno. 


ver, und an Regulierhähnen. Zusammenstellung der Ergebnisse in Zah 
lentafeln und Schaulinien 


Holzbearbeitung. 


Ein Beitrag zur Frage der schnellaufenden Sägpegatter. 
Von Denfter. Schluß. (Dingler 12. Okt. 07 S. 647/49*) Aus den 
angestellten Untersuchungen ergibt sich, daß eine Vergrößerung der 
Schnittgeschwindigkeit der Sägengatter zur Steigerung der Leistungi- 
fähigkeit durch Uebergang zum Bau langhubiger Maschinen möglich 
ist. Durch Anwendung von Gegenwichten zum Ausgleich des Massen: 
druckes lassen sich Ergebnisse erzielen, die denen der neuesten Schnell- 
gatter mit Spannwerken gleichwertig sind und sie sogar übertreflen. 


Kälteindustrie, 


Die Kühlanlage für das Obduktionshaus des Patholo- 
gischen Instituts der Königl. Charité zu Berlin. (Z. Kälte 
Ind. Sept. 07 S. 161/66*) Eingehende Darstellung der von A. Borsig 
in Tegel gebauten Anlage. Die Temperatur der großen Leichenballt, 
in der Leichen nur einige Tage aufbewahrt werden, beträgt 8°. Für 
Leichen, die zu wissenschaftlichen Untersuchungen dienen sollen, sind 
18 Einzelzellen vorhanden, deren Temperatur auf O bis 2° gehalten 
wird; eine davon ist eine Gefrierzelle für — 150. 


Zur Kälteerzeuguig 
dient eine Schwefligsäuremaschine. 


Maschinenteile. 


A ftour speed change-gear device. 


Von Landis. (Am. 
Mach. 12. Okt. 07 S. 447/48*) 


Das Gehäuse enthält zwei Paare von 
Stimrädern, die durch Umsetzen abwechselnd zu treibenden oder gè 
triebenen gemacht werden können. 


Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Vo 


Schäfer. Forts. (Dingler 12. Okt. 07 8. 645/47*) Eigenschwingung“ 


k: 
eines Druckwassersammlers. Bewegungen eines Sammlers ohne Berté 
sichtigung der Elastizität. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


Ueber den Einfluß des Grobschlagzusatzes im Rn 
auf die Druckfestigkeit. Von Brabandt. (Zentralbl. GN 
9. Okt. 07 S. 537/40%) Versuche mit Mörtelmischungen aus Ge 
Zement und 2 bis 6 Teilen Sand. Jeder Mörtelart ist Kies In" 


dei 
schreitender Menge beigefügt worden bis zu Mischungsverhāltmissn 
denen sich Sand zu Kies wie 1:4 verhält. Zahlentafeln und i 
rische Darstellung von Betonausbeute, Drupktestigkeit und Preis. 
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Mochanik. 


Ueber die Temperaturspannungen In einer Hohlkugel 
bei stationärer Wärmeströmung. Von Leon und Basch. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 11. Okt. 07 S. 717/19*) 


Moßgeräte und -verfahren. 


Mitteilungen der Physikalisch-Technischen Reichs- 
anstalt. (ETZ 10. Okt. 07 S. 991/92*%) Beschreibung und Unter- 
suchung eines Elektrizitätszäblers der Isaria-Zühler-Werke G. m. b. H., 
München, für einphasigen Wechselstrom bis 500 V und 100 Amp in 
Zweileiterschaltung. Der Zähler stellt einen magnetisch gebreinsten 
Induktionsinotor dar. 

Note sur les compteurs d’eau. Von Dari&s. (Rev. Mée. 
30. Sept. 07 S. 221/78*) Wasserinesser, Bauart Thompson, mit schwin- 
gender Zählscheibe. Untersuchungen über den Arbeits- und Meßvor- 
gang, Druckverlust. Andre Bauarten der gleichen Gruppe. Messung 
groger Wassermenrgen. Venturi-Wassermesser. Turbinen- und Schrau- 
ben-Meßgeräte. Berechnungen von Zweigleitungen. Proportionalzähler. 
Pariser Versuchsanstalt für Wassermesser. 


Motallbearbeitung. 

The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 11. Okt. 07 S. 481'84* mit 1 Taf.) 
Werkzeugmaschinen von Ludw. Loewe & Co, London, Pollock & Macnab, 
Manchester, Craig & Donald, Johnstone, Alfred Herbert, Coventry, usw. 
Schnelldrehstähle. 

A new Swedish combination gaging system. Von Dixie. 
(Am. Mach. 5. Okt. 07 S. 393'’96*) Ein Satz von 81 sehr genau und 
sorgfältig bearbeiteten Lehren von C. E. Johanssen, Eklistuna, erınög- 
licht durch Zusammenstellen, da8 80000 verschiedene Lehrmaße in 
Stufen von !/|oooo Zoll erhalten werden. 

Speeds and feeds in geometric progression. Von Parker. 
(Am. Mach. 12. Okt. 07 8. 4129/32*) Berechnung der Geschwindigkeiten 
und Vorschübe bei Werkzeugmaschinen in geoınetrischer Reihe mit 
Hülfe der Logarithmen. Durchrechnung von 6 Beispielen. 

Milling attachments for the lathe. Von Perrigo. (Am. 
Mach. 5. Okt. 07 S. 412/14*) Die Vorrichtung zum Fräsen wird auf 
dem Schlitten einer Leitspindelbank von rd. 600 mm Schwingdurch- 
messer angebracht, so daß hierdurch bis zu einem gewissen Grad eine 
Fräsmaschine ersetzt wird. 

Tools foor making can tops. Von Sirius. (Am. Mach. 
5. Okt. 07 S. 408/10*) Die Deckel von Blechbüchsen werden durch 
eine Stanzvorrichtung in 3 Gängen mit dem Lötrande versehen, der zum 
Verschließen der fertig gefüllten Büchsen dient. Beschreibung des Ar- 
beitvorganges. 

The making and testing of twist drills. Von Colvin. 
(Am. Mach. 12. Okt. 07 S. 433/40*) Ausführliche Darstellung der An- 
fertigung von Schraubenbohrern In den Werkstätten der Cleveland Twist 
Drill Co., Cleveland, O. Die Materlalprüfungen in den verschiedenen 
Abschnitten der Herstellung und die Prüfungsergebnisse. 

A compensating thread-cutting device. Von Viell. (Am. 
Mach. 12. Okt. 07 S. 440/41*) Die Vorrichtung, die an jeder Dreh- 
bank angebracht und schnell wieder entfernt werden kann, gestattet, 
beim Gewindeschneiden von vornherein das spätere Längen des Bolzens 
beim Härten zu berücksichtigen. 

Grinding cutters for rotary planers. Von Riddell. (Am. 
Mach. 12. Okt. 07 S. 450/51*) Die Schleifmaschine der General Elec- 
trie Co. schleift die eingesetzten Zähne von großen Fräserscheiben 
gleichmäßig und genau, ohne daß sie herausgenommen zu werden 


brauchen. 


kd 


Pumpen und Gebläse. 


Unwatering plant for the Lindal Moor mines. (Engng. 
11. Okt. 07 S. 490/91*) Die vier vor etwa 4 Jahren ersoffenen Schächte 
von 90 bis 200 m Teufe werden mit elektrisch betriebenen Hochdruck- 
Kreiselpumpen von 3,78 und 15,1 cbm,min Leistung ausgepumpt, die 
aus einem Kraftwerk mit drei A. E. G.-Turbodynamos von je 850 KW 
mit Drehstrom von 3000 V gespeist werden. Schnitt durch eine 
Dampfturbine und eine Pumpe und Anordnung der Pumpen. Schaltplan. 

1200 horse-power air compressor. (Engineer 11. Okt. 07 
S. 373/75*) Der von einer Verbundmaschine von 762 und 1321 mm 
Zyl.-Dmr. mit 65 Uml./inin angetriebene Kompressor hat zwei unmittel- 
bar angehängte Zylinder von 813 mın Dmr. und verdichtet rd. 245 
cbm/min Luft auf 5 at, die zum Betrieb einer Stollenfürderung dient. 
Der Kompressor, der von Robey & Co. in Lincoln gebaut ist, hat 
klappenförmige Saug- und Druckventile und hat bei den Versuchen 
96,2 vH volumetrischen Wirkungsgrad — berechnet aus den Diagraın- 
men — ergeben. 


Schiffs- und Seowesen. 


Druckmessungen an der Außenhaut einer Dampfbarkasse 
bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. Von Wahl. 


(Schiffbau 9. Okt. 07 S. 11/13*) Die Messungen, die bereits im Jahr 
1896 an einer 6,7 m langen Dampfbarkasse angestellt worden sind, 
haben bei 6,4 Knoten in der Nähe des Buges +81 und in der Mitte bis 
—188 mm Wassersäule ergeben. Die mitgeteilten Zahlen zeigen die 
Druckverteilung über die ganze Ausdehnung des eintauchenden Schiffs- 
teiles. 
The present status of marine gas engineering. Von 
Eyermann. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 07 S. 625/66* mit 4 Taf.) 
Umkehrgetriebe und Mittel zum Umsteuern der Motoren. Verschiedene 
Motoren für flüssige Brennstoffe. Großgasmaschinen. Tetraederboote. 
Sauggasanlagen für Schiffe. 

U. S. revenue cutter »Itasca«. Von Root. (Journ. Am. Soc. 
Nav. Eng. Aug. 07 S. 702,16* mit 3 Taf.) Bei dem Umbau des im 
Jahr 1892 bel S. L. Moore E Co. vom Stapel gelassenen Schiffes sind 
Babcock & Wilcox-Kessel für 14 at Ueberdruck, neue Hochdruck- und 
neue Mitteldruckzylinder eingebaut worden. Hülfsmaschinen. Bei den 
Probefahrten sind mit 775 t Wasserverdrängung und 1624 PS Maschi- 
nenleistung 15,28 Knoten erzielt worden. 

The turbine steamship »Camden«. Von Yates. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Aug. 07 S. 717/’25* mit 1 Taf.) Das von den Bath 
Iron Works gebaute Schiff ist rd. 100 m lang und 16,2 m breit und 
verdrängt bei 2,8 m Tiefgang rd. 1800 t. Zum Antrieb der drei 
Schraubenwellen dienen l’arsons-Turbinen, die dem Schiff bei 4000 PS 
mittlerer Leistung 17 Knoten Geschwindigkeit erteilen. Versuchs- 
bericht. 

Builders’ trials of Curtis turbine steamer »('reole«, 
Von Edwards. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 07 8.761/73* mit 
4 Taf.) Das Zweischraubenschiff, das von der Fore River Shipbuilding 
Co. gebaut fat, ist 134 m lang, 16,1 m breit und verdrängt 10000t 
bei 7,55 m Tiefgang. Zum Antrieb dienen zwei 7stufige Curtis-Tur- 
binen von 1320 mm Dmr. mit je zwei Rückwärtsstufen, die bei 
250 Uml./min rd. 7500 PS leisten und dem Schiff 16,5 Knoten Ge- 
schwindigkeit erteilen. 

Marschturbinen, Rückwärtsturbinen und Ueberhitzung 
bei Turbinenschiffen. Von Langen. (Schiffbau 9. Okt. 07 8. 
23/25) Berechnung des Wirkungsgrades für eine angenommene Ueber- 
hitzung auf 350°. Schluß folgt. 

Difficulties experienced with the main engine bearings 
on some of our latest vessels. Von Yates. (Journ. Am. Soc. 
Nav. Eng. Aug. 07 S. 673/701*) Mitteilungen über den Verlauf von 
Probefahrten mit zwei Linienschiffen und drei geschützten Kreuzern, 
die durch das Heißlaufen der Lager unterbrochen worden sind. 

Die Herstellung der Schiffskessel. Von Mentz. (Schiffbau 
9. Okt. 07 S. 19.22%) Hobeln der Blechkanten. Rundbiegen und Um- 


bördeln der Bleche. Forts. folgt. 
Wasserkraftanlagen. 


Experiments with submerged tubes 4 ft. square. Von 
Stewart. (Eng. Rec. 28. Sept. 07 S. 352/54*) Bei den im neuen 
hydraulischen Laboratorium der University of Wisconsin angestellten 
Versuchen hat der viereckige Einlaufquerschnitt dauernd 1,49 qm be- 
tragen, während die gekrümmten Einlaufflächen und die Rohrlänge ge- 
ändert worden sind. Zahlenmäßige und zeichnerische Darstellung der 
Versuchsergebnisse. 

Die wirtschaftliche Berechnung der Hochdruck-Turbi- 
nenleitungen. Von Bauersfeld. (Z. f. Turbinenw. 10. Okt. 07 S. 
417/21*) Für die wirtschaftlich günstigste Leitung muß die Summe 
der jährlichen Kosten der Leitung und des Jahreswertes der Reibungs- 
verluste ein Mindestwert werden. Berechnung der einschlägigen Glei- 
chungen. 


Wasserversorgung. 


Die Bildung des Grundwassers. Von Graeber., (Deutsche 
Bauz. 12. Okt. 07 S. 578/80) Der Verfasser unterstützt die Anschau- 
ungen von Hacdicke, daß der Wasserdampf der Luft in das Erdinnere 
eindringt und dort Wasser absetzt, das sich auf den undurchlässixen 
Gesteinschichten als Grundwasser ansammelt. 

Water purification at St. Louis, Mo. Von Wall. (Proc 
Am. Soc. Civ. Eng. Sept. 07 S. 758/83* mit 13 Taf.) Das Mississippi- 
Wasser wird in großen Behältern mit einer Mischung von Eisensulfat 
und Kalkmilch behandelt, wodurch alle ungelösten Beimengungen schnell 
niedergeschlagen werden. Vorgang und Ergebnisse hinsichtlich der Rei- 
nigung des Wassers von Bakterien. Darstellung der Anlagen. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem G 
biete der Zuckerfabrikation im ersten Halbjahr 1907 von 
Stift. Forts. (Dingler 12. Okt. 07 a 650.53*) Maschine sur Se 
wertung von Rübenschwänzen und ltübenabfällen der Rheinisch eg 
schinenfabrik Büttner; Vorrichtung zum Auffangen der mit ET i. 
sions- und Schnitzelpreßwasser abgehenden Schnitzel nach L. v Se 
gebaut von Frümbs & Freudenberg; Schnitzelpresse mit t ti SE 
Stellvorrichtung der Bromberger Maschinenbauanstalt. SE 
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Die Edison Electric Illuminating Company hat ihre Kraft- 
häuser in New York und Brooklyn neuerdings um 120000 
bezw. 60000 PS vergrößert und dabei die Aufgabe der Kohlen- 
versorgung in eigenartiger, in beiden Fällen nahezu über- 
einstimmender Weise gelöst!). 

Fig. 1 bis 3 zeigen die Anordnung der New Yorker An- 
lage. Der gesamte Kohlenvorrat wird in Bunkern K oberhalb 
der Kessel aufgespeichert, so daß die Kohle diesen unmittel- 
bar zufließt. Zur Verteilung über die Bunker werden zwei 


Fig. 1 bio 3. 


Koblenversorgung des Krafthauses der Edison Electric Illuminating Co. in New York. 
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in sich geschlossene Seilbahnen benutzt. Die obere Bahn S, 
dient zur Förderung von Hartkohle, deren 16600 t fassende 
Behälter in der Mitte des Gebäudes liegen, und wird von den 
Hebetürmen unmittelbar beladen. Die zweite Bahn S, fördert 
Weichkohle, die nur zu Versuchzwecken und als Zusatz zur 
Hartkohle benutzt wird, und deren Bunker daher nur 1200 t 
fassen. Man hat diese Bahn, um an Anlagekosten zu sparen, 
nicht bis zu den Hebetürmen hinausgezogen, sondern führt 
ihr die Kohle mittels der ersten Bahn durch die bei D gelege- 
nen Fülltrichter zu. Das Gleis S, liegt etwa 36,5 m über dem 
Boden, 5 m höher als Sı}. Die Wagen haben 2,7 t Inhalt und 
entleeren sich selbsttätig. 

Die beiden Hebetürme sind von Meadscher Bauart?) und 
arbeiten mit Greifern von Last (it: tons englisch) Fassung. 
Sie entladen in den Trichter 7,, von wo die Weichkohle zu- 
nächst einem Brecher zufließt, um aus dem Trichter 7% in den 
auf einer Wage stehenden Seilbahnwagen abgezogen zu wer- 
den. Trotz der ungewöhnlich großen Hubhöhe von 55 m soll 
der Greifer zwei Spiele in der Minute ausführen, wozu eine 
Hubgeschwindigkeit von mindestens 4 m/sk erforderlich sein 
dürfte. Bei voller Ausnutzung leisten daher beide Krane 325 t 
stündlich. 

Die Gesamtanordnung der Kohlentlörderanlage ist deshalb 
besonders bemerkenswert, weil ganz entgegengesetzte Grund- 


1) nach Engineering Record vom 19. Januar und Electrical World 
vom 15. Juni 1907. ?) 8. Z. 1906 S. 1623 Fig. 58. 
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sätze wie beidem kürzlich in New York erbauten groß 
werke der Untergrundbahn befolgt sind. Man. a 
Hub des Kranes aufs äußerste beschränkt, indem’ ram 
nur die Hebung der Kohle von der Anlagestelle sur 
höhe, sondern sogar eine zum Zweoke der Wägenu t 
dige Hebung um wenige Meter durch Förderbäudes 2 | 
läßt. Infolgedessen genügt ein Kran für nahexa Zi 
Leistung, doch findet bei dieser Anordnung achtmalis 
nur dreimaliges Stürzen der Hartkohle im Verlauf å 
vorganges statt. Sage 
Edison Co. hatte nratas 
beabsichtigt, den Cf 
halb so hoch zu bank 
den Rest der Hebung Ze 
ein Becherwerk austkusgeen 
lassen, ist aber von ww 
Plane zugunsten der il 
ren Anordnung abg ga WE 
Bei dem Krafthaus rs 
tergrundbahn wird Ae? 
ebenfalls durch Bänder 
die Bunker verteilt. Die 
bahn hat den Vorzug, dabei 
Wägung bequemer zum 
ren ist, und vor ien, et 
die Einzeltcile welt werte 
empfindlich und ersatebei# 
tig sind. i T 
Die Asche wird von de 


Kesseln in Kippwagen abge 
zogen, die else deg 


elektrische Lokomotiven mit 
Akkumulatorbetrieb zum Ka 
befördert und in das Schar 
kelbecherwcrk B entleert wer 
den. Dieses schafft die Asche 
nach einem Behälter A em 
900 t Fassung, von dem aus 


- sie durch Rutschen in Kähne 
oder Eisenbabnwagen abgezogen wird. Der Behälter wird 


durch Abdampf geheizt, der die Asche trocknet und Einfrieren 
verhindert. Georg von Hanffstengel. 
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Eine Wasserhaltungsanlage von ungewöhnlicher Größe 
ist von der Firma Emil Sinell, Berlin, für die Cleophar 
grube in Oberschlesien geliefert worden. Sie besteht aus einer 
Hoochdruckkreiselpumpe, Bauart Gebr. Sulzer'!), und einem 
Drebstrommotor, Bauart C. E. L. Brown. Die Pumpe kam 
Der Motor ist für Drehstrom von 3000 V gebaut, hat Kurz- 
7 cbm/min Wasser auf eine Förderhöhe von 464 m heben. 
schlußanker und kann bis zu 1100 PS leisten. Er wird durch 
einen Anlauftransformator in und außer Betrieb gesetzt; An 
lasser und Schleifringe, also alle Teile, nken ent 


an denen 


stehen können, werden dadurch vermieden. Hervorzuheben 


ist die hohe minutliche Umlaufzahl dieses großen Maschinen 


satzes von 1500 bei Leerlauf und von rd, 1475 bei Be 
lastung 


Um den Pumpensatz ohne allzugroße Stromstöße vg 
lassen, bedient man sich des erwähnten Anlauftransformators 
und eines Umschalters. Diese beiden sind so geschaltet, dad 
man zuerst die Klemmen des Stators mit sogenannten Ar 
zapfstellen des Anlauftransformators in Verbindung beng 
deren Spannung geringer als die Betriebspannung ist. : 
3000 V Betriebspannung wird die eigentliche Anlautspannung 
rd. 1000 V betragen. Unter dieser Spannung läuft det 
der Motor mit der Pumpe leer an, und die anfänglich gN 
Stromstärke geht bald auf eine geringere gleichbleiben. 
Stromstärke zurück. In diesem Augenblick schaltet man m e 
tels des Umschalters die Klemmen des Motors auf die 
liche Betriebspannung von 3000 V, wodurch alsdann der Gr 
und damit auch die Pumpe ihre normalen Umlaufzahlen Be- 
nehmen. Der Augenblick der Umschaltung wird dureh o 
obachtung des Amperemessers ermittelt. Nachdem auf Ge 
Weise der Pumpensatz auf seine normale Umlautzah T 
bracht worden ist, belastet man die Pumpe durch einit sol 
Oeffnen des Druckschiebers. Das ganze Anlassen eine 
chen Pampensatzes dauert nur einige Minuten. 


Carlshol 
1) Die Hochdruckkreiselpumpen der Wasserhaltung in D 


bei Parnowitz, Z 1907 8.1239, sind ebenfals von Gebr. Sole F 
liefert worden. 
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Fig. A bis 6. 
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Anordnung und Abmessungen der Pumpenkammer und 
des Maschinensatzes sind aus Fig. 4 bis 6 zu erkennen. Da- 
nach hat die ganze Maschine eine Länge von 4,6 m, eine 
Breite von 1,35 m und eine Höhe von 1,62 m, gewiß außer- 
ordentlich kleine Abmessungen für die große Leistungsfähig- 
keit der Wasserhaltung. 

Die verhältnismäßig geringen Abmessungen eines elek- 
trisch betriebenen Pumpensatzes gegenüber den Dampfpumpen 
spielen in den Bergwerken eine besonders wichtige Rolle, da 
es sich hier nicht nur darum handelt, die Herstellkosten der 
Pumpenkammer wesentlich zu ermäßigen, sondern auch 
meistens das Bestreben vorliegt, durch Herstellung kleiner 
Pumpenkammern zu vermeiden, daß das Hängende druckhaft 
wird. Der letztere Gesichtspunkt ist namentlich bei Braun- 
koblenbergwerken sehr wichtig, wo man die Herstellung von 
re Maschinenräumen mit großer Breite vermeiden 
m 


Eine vom Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein gelieferte 
Fufsklammer-Stofsverbindung für Strafsenbahnschienen hat 
dë GE der Straßenbahn St. Gallen-Speicher-Trogen gut 

ewährt. 


Die Verbindung, Fig. 7, besteht neben zwei 

gewöhnlichen 750 mm langen Steg- 
laschen, die mit 6 Schrauben befestigt 
werden, aus einer unter dem Schienen- 
fuß liegenden 300 mm langen Platte 
mit zwei unteren seitlichen Wulsten. 
Die Form dieser Wulste ist derart, daß 
ihre Unterfläche symmetrisch mit der 
Oberfläche des Schienenfußes ansteigt, 
so daß die den Schienenfuß und die 
Platte umfassenden Klammern sehr 
gut anliegen und mit zwei Schrauben gleichmäßig fest an- 
gezogen werden können. Da die Fußplatte und die Klammern 
sehr kurz sind, können sie auch in scharfen Krümmungen 
angebracht werden. (Schweizerische Bauzeitung vom 14. Sep- 
tember 1907) 


Eine außergewöhnliche Leistung stellt die Hebung und 
Verschiebung des Bahnhofgebäudes in Antwerpen-Darse dar. 
Das Gebäude ist um rd. 2 m gehoben worden, um dann um 


Wasserhaltung auf der Cleophasgrube, O.-S. 
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25 m fortgerückt und schließ- 
lich um 10° gedreht zu wer- 
den. Um es von seinen Grund- 
mauern loszulösen, war eine 
Kraft von 5000 t erforderlich; 
das Gebäude selbst wiegt 
3000 t. Zur Hebung wurden 
23 Schraubenwinden benutzt. 
Nachdem man zwischen den 
Mauern besondere Stützvor- 
riohtungen angebracht hatte, 
Boben die gleichzeitig einge- 
setzten Winden das Gebäude 
zunächst um 60 cm. Hierauf 
wurden 14 lange Balken dar- 
untergeschoben, die als Rost 
bei der wagerechten Verschie- 
bung dienen sollen, die sich 
mittels Walzen von Gem Dmr. 
auf eisernen Schienen voll- 
zieht. Die Verschiebung des 
ganzen Gebäudes soll bedeu- 
tend geringere Kosten ver- 
ursachen als der Bau eines 
neuen Hauses, der überdies 
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| etwa zwei Jahre beanspruchen würde. 
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Die Tatsache, daß die Verbrennungsmaschine recht ge- 
eignet zum Hülfsantrieb von Segelschiflen ist, findet immer 
weitere Würdigung. So ist neuerdings der von der Cobb 
Butler Company in Rockland, U. S. A., gebaute Viermast- 
schoner »Northland« mit einem 500perdigen Benzinmotor 
versehen, der das Schiff bei widrigen Winden in engem Fahr- 
wasser und in Häfen antreiben soll. Der Scohoner ist in der 
meins 75 m, über 
alles 82m lang, 13,4 m : 
breit und hat 6,7m Fig. 8. 
Raumtiele; der Tiefgang | i 
beträgt 4,57 m, der Ton- i . 
nengehalt 2047 Brutto- 
Reg.-Tons. Der Körper 
des Schiffes besteht aus 
Hartholz und Weißfichte, 
die Masten und Stengen 
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aus Oregonfichte. Die / m 
Segelfläche beträgt | b du 
2508 qm. 


Der Benzinmotor ist 
im hinteren Teil des 
Schiffes in einem be- 
sondern Raum aufge- 
stell. Mit ihm ist un- 
mittelbar die Schrauben- 
welle gekuppelt, auf 
der eine zweiflügelige 
Schraube von 2,ım Dmr. 
und 1,2 m Steigung sitzt. 
Die beiden seitlich im 
Maschinenraum ange- 
ordneten Benzinbe- 
hälter fassen zusammen 
23cbm. Unter Benut- 
zung des Motors macht 
das Fahrzeug 5 bis 6 
Knoten. Zur Erzeugung 
von elektrischer Kraft, 
die zum Betriebe meh- 
rerer Ladekrane benutzt 
wird, und zur Beleuch- 
tung des Schiffes sind 
zwei mit Dynamos ge- 
kuppelte kleinere Ben- 
en aufgestellt. 

g. 8 zeigt einen Schnitt durch den do i 

Benzinmotor, der von der Standard Motor GE 
Jersey City gebaut ist. Sämtliche 6 Zylinder haben 254 mm 
Dmr. bei 254 mm Hub. Zum Anlassen und Umsteuern des 
Motors wird Druckluft verwendet. Die Maschine hat kein 
Schwungrad; trotzdem soll der Gang sehr gleichmäßig sein 
(International Marine Engineering Sept. 1907). l 
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Die Zahl der in Dienst gestellten Riesendam ü 
20000 Brutto-Reg.-Tons beläuft sich schon auf ae 
gehören 6 England, 2 Deutschland und 1 den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Von diesen 10, Schiffen, deren Ge- 
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samiraumgehalt etw 


25 
Harland & Wolff in re 


-Tons beträpt ie Fi 
Belfast allein rägt, hat die Firma 


baut. Die Gut ó mit 113079 Reg.-Tons ge- 
; röße der einzelnen Schi i 7 
chifie ist aus der folgen 
Zusammenstellung ersichtlich: Bu 
ee m EE 
Nans Brutto- | Bau- | 
Reg.-Tons jahr | EES 
EES 
SE 20 904 | 1902 White Star Line 
edric 21035 1902 » 
. Baltic 23 876 | 1903 > 
Adriatic. 24 540 | 1907 | ” 
Lusitania 32 500 | 1907 Cunard Line 
Mauretania . 32 500 1907 » 
Minnesota . 20 700 | 1903 Great Northern SteamshipCo. 
Amerika 2.1 22724 | 1905 | Hamburg-Amerika-Linie 
Kaiserin Auguste Victoria | 24 580 ; 1906 » 


Fünf weitere Riesendampfer befinden sich im Bau, von 


denen zwei die Cunard-Dampfer an T'onnengehalt noch über- 
treiien sollen. 


voraus- 

Brutto- sichtlich 

R 
Name Rep. "ons, in Dienst Reederei 
gestellt 

Rotterdam 24 170 1908 Holland-Amerika- Lintle 
Gcorge Washington 27 000 1909 Norddeutscher Lloyd 
N. N.. rd. 34 000 1909 White Star Line 
Europa 29000 — 1908 Hamburg-Amerika-Linie 
N. N.. rd. 34 000 1909 » 


Mit Ausnahme des »George Washington: bauen auch diese 
5 Dampfer Harland & Wolff in Belfast. Den »George Was- 
hington« baut die Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan. Es 
wird dies der erste Dampfer des Norddeutschen Lloyds sein, 
dessen Brutto-Raumgehalt über 20000 Reg.-Tons hinausgeht; 
er hat folgende Abmessungen und Verhältnisse: 


Länge über alles . D 2 
Breite T SC 
Tiefe. . : 000. dung 3,46 
Brutto-Tonnengehalt . . 27000 Be on 
Geschwindigkeit = en 
Maschinenleistung . - - 2 SS 
Anzahl der Schornsteine ; 

» > Masten . . e > à B 

» » Fahrgäste in der 1. Klasse . 

» D » » 2, » 400 

S » » >» 3. » : 600 

8 » » im Zwischendeck En 

» » Besatzung . 52 


t für die Fahrten zwischen Bremen und 
ee und wird voraussichtlich im Juni 1909 in 
Dienst gestellt werden. p 

ie mit dem englischen Turbinen-Linienschifi 
meind, gemachten Erfahrungen bekannt werden, 
vünstiger wird das Urteil über die gesam nr i 

desto E das Schiff anfänglich bei den amtlichen Probe 
n Gg i 7.9 m Tiefgang eine Geschwindigkeit von 21 Knoten. 
fahrten am man an, daß bei "4 m Tiefgang, entsprechend 
an Belastung, die Geschwindigkeit um etwa !/, Knoten 
an u in würde. Entgegen diesen Erwartungen betrug 
geringen windigkeit des Schiffes bei den mit voller ne 
die Gesc menen Fahrten aber nur 19,5 Knoten. A 
ve yrierfähigkeit wird ständig geklagt'); so soll ve 
Ge 15 Knoten Geschwindigkeit dem Steuer nur UNVoll- 
kommen gehorchen. 


ee 


d (e im Zuge der New Yorker 

pie Doppeltunneltökro, ze. von Manhattan unter dem 
Untergrun hindurch mit Brooklyn verbindet’), sollte eigent- 
East River hin | Oktober d. J. eröffnet werden. ‚Es hat sich 
lich bereits am er Zeit herausgestellt”), daß die Konstruktion 
jedoch BEN a ist. und es sind bereits mehrere Brüche 
e Een entstanden, die Sek en Kä 
in de ; sern versuc 3 
verschiedenen Acht, Aa einen zweiten Tunnel- 
nun 


1) vergl. o 1907 S. 1613. 
A a Z. 1905 8. 1729. ` 
3) vergl. z. 1906 S. 1006. 


a 


Rundschau. 


|. soweit fertiggestellt, daß am 24. September die Abnahme- 
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mantel aus Eisenbeton innerhalb des bereits bestehenden ein- 
zubauen. Diese Arbeit wäre jedoch sehr kostspielig und lang- 
wierig und würde außerdem große Schwierigkeiten ver- 
ursachen, da der jetzige Durchmesser des Tunnels gerade 
genügend Raum für die Wagen der hindurchzuführenden Eisen- 
bahn bietet. 

Oberingenieur Rice, der die staatliche Aufsicht über die 
Tunnelarbeiten hat, hat erklärt, daß nicht daran zu denken 
sei, den Tunnel im Monat Oktober dem Verkehr zu über- 
geben; die Eröffnung müsse im Gegenteil auf unbestimmte 
Zeit hinaus verschoben werden. 

Von verschiedenen Seiten wird die Befürchtung ausge- 
Sprochen, daß selbst der geplante Einbau einer neuen Tonne, 
wand das Uebel nicht beheben würde. Esist daher nicht ausge- 
schlossen, daß man noch in letzter Stunde hiervon absieht und 
lieber einen neuen Tunnel von größerem Querschnitt und 
stärkeren Wandungen herstellt. Natürlich bedingt dies wei- 
tere sehr bedeutende Geldopfer, und die Herstellung des 
neuen Verkehrsweges wird dadurch in kaum absehbare 
Ferne hinausgeschoben werden. (Zeitung des Vereines deut- 
scher Eisenbabnverwaltungen 9. Oktober 1907) 


— 


Als erster von den acht Eisenbahntunneln unter dem East 
River') ist der nördliche sogenannte Belmont-Tunnel der 
New York und Long Island-Bahn, der an der 42. Straße und 
Ecke der 3. Avenue in Manhattan beginnt und unter dem East 
River nach der Van Aulst Avenue in Long Island City führt, 


Probefabrt durch ihn hat stattfinden können. Die zur Durch- 
fahrt verwendeten Wagen der Long Island-Bahn, die auch 
später im regelmäßigen Betriebe fahren sollen, sind ganz aus 
Eisen gebaut und werden durch Gleichstrommotoren ange- 
trieben. Zur Stromzuführung im Tunnel dient eine an der 
Tunneldecke mit Glimmerisolatoren und eisernen Klammern 
umgekehrt aufgehängte Stromschiene. Die Motorwagen sind 
für die Tunnel mit Stromabnehmerschuhen an der Decke aus- 
gerüstet, während der Strom auf den Strecken übertage mit 
Rollenstangen vom Fahrdraht abgenommen wird. Der Tunnel 
ist als Doppelröhre mit je einem Gleis ausgeführt. Die sich 
eng an das Röhrenprofil anpassenden Motorwagen, die auch 
zu Zügen zusammengestellt werden können, besorgen zugleich 
die Lüftung des Tunnels. (Electrical World 5. Oktober 1907) 


Beim Durchstich des Simplon hatte man von vornherein 
darauf Rücksicht genommen, später zwei voll ausgebaute 
Tunnel anzulegen. Der zweite durch Quergänge mit dem 
Haupttunnel verbundene Stollen ist zunächst nur im Rohbau 
hergestellt und dient zugleich zur Lüftung. Da sich nun in 
den nicht ausgemauerten Teilen dieses Parallelstollens an ver- 
schiedenen Stellen Gestein von den Wänden und von der 
Decke abgelöst hat und sich die Sohle stellenweise gehoben 
hat, wodurch der Wasserablauf behindert wurde, so ist man 
zu der Ueberzeugung gekommen, daß der Parallelstollen nicht 
länger in diesem Zustande belassen werden kann. Da die einst- 
weilige Sicherung durch weitere Ausmauerungen, die später 
größtenteils wieder entfernt werden müßten, zu teuer ist, be- 
absichtigt man, bereits jetzt den zweiten Tunnel auszubauen, 
zumal des zunehmenden Verkehrs wegen ein demnächstiger 
Ausbau so wie so ins Auge gefaßt werden mußte?). Die Ge- 
samtkosten hierfür sind von der Generaldirektion der Schwel- 
zerischen Bundesbahnen auf rd. 34 Mill. frs berechnet. (Zei 


tung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 9. Oktober 
1907) Ä 


— 


Am 9. Oktober d. J. wurden bei dem Ort Ustaoset in Nor- 
wegen die von beiden Richtungen gelegten Schienen der 
neuen Eisenbahnverbindung Kristiania-Bergen zusammen 
gefügt. Ustaoset liegt 265 km von Kristiania und 227 km von 
Bergen entfernt. Die Bahn, die sich an ihrer höchsten Stelle 
1300 m über das Meer erhebt, weist sehr schwierige Strecken 
auf, die große Steigungen und viele Tunnel erforderlich 
machen. Von Bergen aus bestand bereits vordem eine Ver- 
bindung nach Voss, die jedoch schmalspurig war. Diese 
Strecke ist auf Vollspur umgebaut, was eine recht schwierig! 
Arbeit war, um so mehr, als der Betrieb während des La- 
bauces voll aufrecht erhalten wurde. Éin Teil der Haupt- 
strecke soll demnächst mit Personenzügen befahren er 
während der vollständige Betrieb in etwa zwei Jahren ee 
geführt sein wird. Die Dauer der Fahrt zwischen den beide 
norwegischen Hauptstädten wird dann nur 13 st betragen. 


1) s. Z. 1907 8. 437. 
Da Z. 1907 S. 1435. 


Band 51. Nr. 43. 
26. Oktober 1907. 


Die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft bringt 
nach einem Vortrage von Dr. R. Apt im Elektrotechnischen 
Verein seit einiger Zeit an Stelle der feineren mit Baumwolle 
oder Seide umsponnenen Drähte einen Emailledraht auf den 
Markt, der billiger ist und für Spulen von hoher Windungs- 
zahl eine erhebliche Raumersparnis gestattet. Die Emailliso- 
lation wird für Kupferdrähte von 0,05 bis 1,8 mm Dmr. aus- 
geführt, die zunächst vorzugsweise für Spulen an Bogenlampen 
und Zählern verwendet werden. Die Dicke der Emailleschicht 
beträgt für Drähte bis zu 0,2 mm Dmr 0,02 und wächst von 
da an gleichmäßig bis auf 0,034 mm für Drähte von 1,3 mm 
Dmr., wäbrend die Dicke der einfachen Seidenumspinnung 
0,025, der doppelten 0,045 mm für Drähte bis zu 0,7 mm Dmr. 
und die Dicke der einfachen Baumwollumspinnung 0,05, der 
doppelten 0,ı mm für alle Drähte beträgt Die Biegsamkeit 
der Emaillehülle ist so groß, daß man die Drähte um das 3- 
bis 4fache ihres Durchmessers wickeln kann. Der Isolations- 
widerstand gegen Quecksilber beträgt etwa 10 Megohm auf 
1000 m, die Durchschlagfestigkeit von Drähten bis o: mm Dmr. 
500 bis 700 V und für stärkere Drähte bis zu 2500 V. «Elek- 
trotechnische Zeitschrift 10. Oktober 1907) 

Durch die Eröffnung des Ambrose-Kanales ist die Zu- 
fahrt nach dem Hafen von New York vom Atlantischen Ozean 
aus wesentlich verbessert und auch um etwa '/⁄ Stunde ab- 
gekürzt. Der Ambrose-Kanal führt nördlich von Sandy Hook 
in nordwestlicher Richtung unmittelbar zur Einfahrt in den 
Hudson. Seine Länge beträgt rd. 15 km, die Breite zurzeit 
300 m, die Tiefe 10.6 m. Nach endgültigem Ausbau soll die 
Breite auf nahezu 600 m, die Tiefe auf 12 m gebracht werden. 
Im September d. J. ist der Kanal zunächst nur für den Ver- 
kehr der großen Schnelldampfer freigegeben worden. 


Ende September d. J. lief auf den Howaldtswerken in 
Kiel ein Bergungsschiff für Unterseeboote vom Stapel. Das 
Fahrzeug besteht aus zwei nebeneinander liegenden, über 
Wasser miteinander verbundenen Schwimmkörpern von 70 m 
Länge. In der Mitte befinden sich Krane von insgesamt 500 t 
Tragfähigkeit, die dazu dienen sollen, beschädigte Untersee- 
boote möglichst schnell zu heben. Sobald ein Unterseeboot 
zwischen den beiden Schwimmkörpern emporgewunden ist, 
lassen sich seitlich auf Konsolen ruhende Träger auiklappen, 
auf denen dann das Unterseeboot gelagert wird. 


Auf den Preußischen Staatsbahnen ist durch lang- 
jährige, eingehende Versuche festgestellt worden, daß ein voll- 
gültiger Ersatz für Bleiweifs in unziftirren Farben, insbeson- 
dere Lithopon- und Mineralweiß, nicht gefunden wird. Die 
Wagenbauanstalten sollen daher beim Anstrich von Holz- und 
andern Teilen der für die Preußische Staatsbahnverwaltun« 
zu liefernden Eisenbahnwagen in Zukunft die vorgenannten 
Farben nicht weiter verwenden. Auch die Belgischen Staats- 
bahnen haben schon vor Jahren auf Grund mehrjähriger prak- 
tischer Versuche beschlossen, für den Anstrich des Eisenbahn- 
materials und der Gebäude Bleiweiß zu verwenden, auf die 
weitere Verwendung von Zinkweiß aber zu verzichten, weil 
dieses für alle Anstriche nicht genügt, die dem Einflusse der 
Witterung ausgesetzt sind. 


Auf den Belgischen Staatsbahnen sind versuchsweise 
Schienen von 58 kg/m Gewicht verlegt worden, da die jetzt 
verwendeten 38,6 kg/m schweren Schienen infolge der höheren 
Gewichte von Lokomotiven und Wagen nicht mehr ausreichen. 
Schienen von 48 kg/m Gewicht sind dort fast nur an Ausweich- 
stellen und Kreuzungen in Gebrauch. Für die neuen Schie- 
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nen werden schwerere Unterlagplatten verwendet, und der 
Schwellenabstand wird von rd. 800 mm auf 500 bis 600 mm 


verringert. (Engineer 11. Oktober 1907) 


Im Anschluß an die Notiz in Z. 1906 S. 1425 ist zu erwäh- 
nen, daß die Indiana Steel Co. für ihr neues Werk in Gary, 
Ind., bei der Allis-Chalmers Co. in Milwaukee 15 große Hoch- 
ofengasdynamos von je 4000 PS in Auftrag gegeben hat. Die 
doppeltwirkenden Viertaktgasmaschinen, deren äußerer Auf- 
bau den Nürnberger (tasmaschinen entspricht, erhalten 1118 mm 
Zyl.-Dmr. und 1372 mm Hub und sollen bis auf zwei, die 
mit Gleichstrommaschinen gekuppelt sind, Drehstrom liefern. 
(Power Oktober 1907) 


Der Central-Verein für Hebung der deutschen Fluß- und 
Kanalschiffahrt hatte in diesem Frühjahr für die von ihm im 
Jahr 1805 gegründete Schlichting-Stiftung die Preisaufgabe 
gestellt: Untersuchung der Frage, auf welche Weise 
der Schilfahrtbetrieb auf einer sich an eine offene 
Wasserstraße anschließenden kanalisierten Fluß- 
strecke einzurichtenist, damiteine möglichst große 
Leistungsfähigkeit und zugleich damit der größte 
wirtschaftliche Erfolg erreicht werde. Der Termin 
für die Einreichung der Arbeiten ist auf den 1. Oktober 1908 
verschoben worden. Als Ehrenpreis wird für die beste Arbeit 
der Betrag von 1000 A gewährt, mit der Maßgabe, daß die 
preisgekrönte Arbeit in der Zeitschrlft für Binnenschiffahrt 
veröffentlicht wird. Die näheren Bestimmungen über die 
Preisaufgabe sind vom ('entral-Verein für Hebung der deut- 
schen Fluß- und Kanalschiffahrt (Berlin W. 30, Motzstr. 72) 
unentgeltlich zu beziehen. 

Den Tageszeitungen entnehmen wir die Mitteilung, daß 
der preußische Justizminister in einer Rundverfügung an die 
Oberlandesgerichts-Präsidenten und die Überstaatsanwälte 
hauptsächlich nach zwei Richtungen Wünschen entgegenge- 
kommen ist, die schon seit langer Zeit in den beteiligten 
Kreisen gehegt werden, und denen der Verein deutscher 
Ingenieure wiederholt Ausdruck verliehen hat. Es handelt 
sich erstens um die Finrichtung besonderer Kammern bei 
den Oberlandeszerichten zur Entscheidung über Sachen des 
gewerblichen Kechtschutzes, eine Einrichtung, die bisher 
schon vereinzelt getroffen worden ist und deren vermehrte 
Anwendung der Minister empfiehlt, weil sie sich gut bewährt 
hat. Und zweitens handelt es sich um die Gebühren für 
Sachverständige und Zeugen. In Anerkennung der — beson- 
ders vom Verein deutscher Ingenieure und dem Verband 
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine wiederholt vorge- 
brachten — Beschwerden darüber, daß diese Gebühren in der 
Reichsgebührenordnung zu niedrig bemessen sind, ist eine 
Revision dieser Gebühren in Aussicht genommen. Bis dahin 
aber, bis die Gebühren erhöht sein werden, empfiehlt der 
Minister, den Beschwerden wenigstens teilweise durch eine 
häufigere Anwendung des $ 4 der Gebührenordnung abzuhel- 
fen, welcher bestimmt, daß bei schwierigen Arbeiten dem 
Sachverständigen die üblichen Sätze — dem Ingenieur und 
dem Architekten also die Sätze der Gebührenordnung für 
Architekten und Ingenieure — bewilligt werden sollen. Die- 
sen Weg einzuschlagen, haben die beiden oben genannten 
Vereine bereits in ihrer Eingabe vom 4. Oktober 1904 an den 
Staatssekretär des Reichsjustizamtes empfohlen ') und es ist 
sehr erfreulich, daß nun der preußische Justizminister diesen 
Bestrebungen seine kräftige Hülfe zuteil werden läßt. 


)s. Z. 1904 S. 1164. 
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K1. 1. Nr. 186735. Bieb für Kol- 
bensetzmaschinen. J. Marty, Li- 
moges (Frankr.), Zwischen den bei- 
den Sieben a und è, die durch einen 
Rahmen e miteinander verbunden 
sind, sind Kugeln d gelagert, die sich 
beim Rückgang des Kolbens auf die 
Löcher des unteren Siebes legen und 
ein Zurücktiuten des über den Sieben 
befindlichen Setzwassers in den Kol- 
benraum verhindern. Das untere Sieb 
b hat einen oder mehrere Schlitze f 
und darunter Behälter o, die den 
zwischen die Siebe dringenden Schlamm 
abfangen und abführen. 


| 


| 


K1. 18. Nr. 186970. Blockzange. Fried. 
KruppA.-G.Grusonwerk, Magdeburg- 
Buckau. Der am Gestell ce um b schwin- 
gende Zangenarm a mit fester Klaue » bil- 
det die Führung für die bewegliche Klaue d. 
Ein auf dem Arm a bei f drehbar gelager- 
ter zweiarıniger Hebel e trägt an seinem 
unteren Ende die Gewindemntter y, in der 
sich die Stellspindel A für die beweglich» 
Klaue d führt; an seinem oberen Ende greift 
eine Zahnstange k an, die durch ein Zahnradvorgelege mit dem Elek- 
tromotor l verbunden ist. Nach richtiger Einstellung der beweglichen 
Klauo d mittels des Handrades ; erfolgt das Einspannen, Ergreifen und 
Anheben eines Blockes bei ununterbrochener und in gleichem Sinne 
richteten Bewegung des Elektromotors l. 
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Ki. 7. Nr. 18657 


6. Verbinden von Rohrflanschen. Luc. Leon 


Basile Denis, Paris. Die 
Auskehlungen sowie die ent- | 
sprechenden vorspringenden | eg 
Teile von Rohr und Flansch 
nehmen fortgesetzt an Höhe 
zu, damit so die auf den 
Flansch ausgeübten Kräfte ver- 


teilt und in der Flächeneinheit 
Beanspruchungen hervorgerufen werden, die nur wenig größer sind ala 


die in dem glatten Teil des Rohres. Die beiden vorgearbeiteten Teile 
werden ineinander geschoben und dann das Rohr durch Druckwalzen 
uv in die Auskchlungen des Flansches b hineingepreßt, Fig. 1 und 2. 
Die Auskehlungen können auch schraubenföürmig gestaltet sein; in 

diesem Fall werden beide Teile zunächst in- 


einander geschraubt und dann durch Aufweiten des 
Rohres ineinander gepreßt, Fig. 3. 


Kl. 231. Nr. 188229. Dampf-Bogenlampe. R, 


Schröder, Lauban (Schlesien). Um bei Queck- 


silberlampen, die durch einen Kohlenlichtbogen in 
Betrieb gesetzt werden, den nach 


unten fallenden Schatten des Queck- 
silbersuinpfes zu vermeiden, wird 
das Quecksilbergefäß b über den 
Kohlen o, oi angeordnet und das 
Quecksilber durch die strahlende 
Wärme von a,a, verdampft. 


Kl. 21. Nr. 190264. Queck- 
silberdampflampe. M. Anger, Berlin. Die 


stehende Lampe hat die Form einer weiten Flasche a, 
deren Quecksilberfüllung c bis nahe an eine Hülfs- 
anode d reicht, so daß durch geringes Kippen des 
Geläßes der Lichtbogen erzeugt wird, der den Strom 
dann über den zweiten Bauptpol f schließt. 


Kl. 7. Nr. 186977. Querwalswerk. B. Lion, 


Hamburg. Die beiden zusammenarbeitenden Be; ze: K = nn ne. rn wé SE 
Walzen a mit teils kegelförmiger, teils zylindri- |; f ` d = en kr Penn 
scher Marteltläche haben eine oder mıhrere Rillen an wat 


Mengenverbältnis beider ändern zu 
können, ist in dem Luftzuführkanal f, In 
den der Gaszuführstutzen b von der Selte 
her mündet, ein zweiter auswechselbarer Luft- 


b, die parallel zur Wulzenachse sind und von einer 
steilen und allmählich in die Mantelfläche der Wal- 
zen übergehenden Seitenfläche gebildet werden. 


x 


Di«se Rillen geben das Werkstück c zeitweise frei, 
so daB es absatzweise vorgeschoben werden kann. 


Kl. 10. Nr. 188935. Stehende Torfverkoh- 
lungsretorte. Oberbayerische Kokswerke 
und Fabrik chemischer Produkte A -G., 
Beuerberg (Isartalbahn).. Die Verkoblungs- 
retorte b und der in ihr befindliche jalousie- 
artize Gasabzugschacht ¢ haben sterniörmigen 
Querschnitt, wodurch die Heizfläche vergrößert 
und so die Verkohlungszeit für den Torf ab- 
gekürzt wird. 


außen und innen an das Gas 


herantritt und sich innig mit 
ihm mischt. 


Kl. 49. Nr. 186912. Auf- 

spannvorrichtung. Ludw. 
Loewe & Co. A.-G., Berlin. Auf dem Werktisch e 
werden mittels der in unterschnittene Nuten einge- 
schobenen Spannbolzen ad übergestülpte Glocken b 
festgespannt, die als Muttern für die Druckschrauben e 
für das einzuspannende Werkstück dienen. Die Druck- 


schrauben gehen mit Spiel durch die Spaunbol- 
Kl. 17. Nr, 183118. Einspritzkondensator. W. Graaff & Co., zen a. 

„m. b. H., Neu-Ruppin und II. Mikorey, Schöneberg. Der 

j ` i mit der Hohlwelle f umlaufende Dreh- Kl. 49. Nr. 186237. Federbammer. 


Kaum m eln das Wasser durch z 


Federende e ist als Rolle ausgebildet, 

Ce tahr Solingen-Foche®. Mehrere der zu Lärten- die auf einer radialen Rollbahn r des 

Li nesfa en werden zwischen Klemmbacken « einge- Pendels läuft und durch einen Lenker 

rd den W nn auf ine Stange b aufgeschohen sind und l auf einem Kreisbogen geführt wird, 

et spannt, HI "` de d die Flügelinutter © festge- dessen Mittelpunkt g durch ein Kell- 

A Au das Rohrstück d un : 
a dureh ‚den. Ein durchgesteckter Stift i hält die getriebe in der Welle w und ein Ge- 
ze e i richtiger Lage zu einander. stänge nach gı oder o hin verlegt 
2 Ha Klemm" ä den kann, wodurch die Kreis- 
EE : achspannen von Zugstäben. wer d 
EE Kl. 10. Nr. de Tee bei Brücken usw. bogenbahn von e nach o oder eg hin zur Vergrößerung oder Ve 
RE A Tae UAA E P, eu der Zeit schlaff werden, wie- nerung der Umlaufzahl verschoben wird. Bliebe hierbei f a ee 
=: aie e erc sie herauszunehmen und den Be- parallel, so würde sich der Ungleichförmigkeitsgrad (die Astasie usw. 
Baer ler anzuspannen, 
En 


körper c schleudert einen Teil seines 
Wasserinhaltes durch Oeffnungen d in 
den Raum m des Gehäuses « und saugt 
dadurch von e her frisches Wasser an, 
das durch Düsen g unterhalb der Scheide- 
wand k zerstäubt wird und den durch 
h,i eingelührten Dampf niederschlügt, 
worauf das Niederschlagwasser gleich- 


ihn dann nach Äh, entläßt. Das Gehäuse 
a ist Juftdicht geschlossen, So daß iın 
austreibender Ueberdruck entsteht. 


der Scheibe u des Bobrkopfes mittels der 

Ein Prellring o in e verhiudert das Höhersteigen des Mutter p eingestellt werden kann. Hierdurch 
Wassers, und Rippen p sichern dessen wirbelfreien wird für die Arbeitspindel m ein sehr großes 
Umlauf. Feld geschaffen. Die Spindel m wird von 
K1. 27. Nr. 186407. Schwingende Vakuumpumpe. der Antriebwelle d mittels der Zahnräder 
= tee Kensington (England). Zwischen yg,i n bewegt, die bei jeder Stellung der 


dem Kolben s und dem Kreuzkopf k, in dem die Kol- 
benstange nachgiebig gelagert Ist, ist eine Keder m 
eingeschaltet, die im unteren Teil des Kolbenweges 80 
stark zusammengedrückt wird, daß sie nicht allein 
am Hubende den sogenannten schädlichen Raum be- 
seitigt, sondern den Kolben » auf dem Zylinderdeckel b 
auch während der ganzen Zeit festhält, die durch die 
Gehäuseschwingung zwin Schließen des Druckkanales f 
d zum Oefinen des Saugkannles y des feststehenden 
Steuerschiebers e, um den der Pumpenzylinder a 
schwingt, beansprucht wird. 


K1. 18. Nr. 186887. Härtevor:ichtung. Gottl. Ham- 


A f eine kurze Strecke durch 
ie eläbrden, werden sie au 
Geer "veißglühend gemacht, durch Spannschrauben ge- 
EE und auf die gewünschte Länge gebracht. 


fails durch d ausgeschleudert wird. Zur um den vollen Kurbelhub gestattet. 
Drehung von c wird eine auf f befestigte Ki. 49. Nr. 187057. Bohr- oder Ge- 
Hülfsturbine b benutzt, die vom Abdampf windeschneidkopf. O. Schober, Berlin. 
der Kruftinaschine getrieben wird und 


Herm. Roye, Berlin. Seitwärts vom Ham- 
ınerbär f ist eine Klinke a angeordnet, die 
zum Abfangen des Bärs in seiner höchsten 
Stellung und zur Abgabe von Einzelschlägen 
dient. Auf der Bärstange befindet sich zur 
Beschleunigung der Abwärtsbewegung eine 
Feder b, die so ausgebildet ist, daß sie bei 
abgefangeneın Bär eine Zusammenpressung 


Der Lagerkörper ! für die Arbeitspindel m 
ist gekröpft und um eine Achse h drehbar, 
die wiederum in einer kreisförmigen Nut o 


Spindel miteinander in Eingriff bleiben. 


Kl. 60. Nr. 186472. Achsenregler. 
Regelung der Umlaufzabl während des Ganges w 
punkt e der Belastungsfeder f im Pendel m verstellt 
daß nach der Einstellung die Verbin- 
dung von f mit m nicht fest, sondern 
beweglich ist, indem e auf einer Bahn 
geführt wird, die angenähert mit 
einem Kreisbogen um den Pendeldreh- 
punkt d zusammenfällt, wodurch das 
Umstellgetriebe vereinfacht wird. Das 


nicht ändern; wegen der endlichen Länge von f wir 
dieses Zweckes die Rollbahn r nach außen etwas 
punktiert) ausgeführt, 


2 


, stutzen d eingesetzt, so daß die Luft von 


R. Proell, 


d zur Erreichußf 


Dresden. Zur 
ird der Angrif- 
, und zwar , 


ansteigend ("ie 


d EN 
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Zuschriften an die Redaktion, 


Rand 51. Nr. 43. g 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Der Cunard-Dampfer Lusitania . 


Geehrte Redaktion! 

Bei der dritten transatlantischen Reise der »Lusitania« 
bin ich von Liverpool bis Queenstown auf dem Schiff gewesen. 
Das Schiff fuhr den größten Teil der Zeit mit absichtlich ver- 
minderter Geschwindigkeit, um nicht vor 5 Uhr morgens in 
Queenstown anzukommen. 

Auf dieser Reise habe ich feststellen können, daß bei 
langsamer Fahrt, wenn die Turbinen mit 160 Umdrehungen 
in der Minute laufen, die Erschütterung des Schiffiskörpers 
am größten ist; hei 170 bis 180 Umdrehungen (letztere Zahl 
entspricht der Höchstleistung) sind die Erschütterungen auf- 
fallend geringer und nicht größer als auf den besten mit 
Kolbenmaschinen betriebenen Schnelldampfern. 

Der Grund, weshalb die Turbinen auf den bisherigen 
Fahrten ihre Höchstleistung nicht dauernd entwickelten, 
scheint darin zu liegen, daß der Dampfverbrauch größer ist, 
als die Konstrukteure angenomen haben. und daß es deshalb 
Schwierigkeiten macht, den erforderlichen Dampf mit den 
vorhandenen Kesseln zu erzeugen. 

Hochachtungsvoll 


Köln, 19. Oktober 1907. Ludwig Grabau. 


Versuche an der (Gasmaschine 
über den Einfluß des Mischungsverhältnisses. 


Geehrte Redaktion! 

Die in Nr. 36 und 37 Ihrer geschätzten Zeitschrift er- 
schienene Abhandlung des Hrn. Dipl.-Ing. A. Nägel: »Ver- 
suche an der Gasmaschine über den Einfluß des Mischungs- 
verhältnisses«, hat mich sehr interessiert; denn die sehr dan- 
kenswerten und mit großer Sorgfalt und Sachkenntnis ausge- 
führten Versuche haben die Grundsätze, welche bei der Aus- 
bildung der Regelungseinrichtungen der Körtingschen Viertakt- 
maschinen maßgebend gewesen sind, im vollen Umfange be- 
stätigt. Es wurden von Gebr. Körting schon im Jahr 1598 an 
einer 60pferdigen Maschine Versuche gemacht, welche für die 
günstigsten Gasverbrauchzahlen bei Generatorgas den erheb- 
lichen Luftüberschuß von rd. 36 vH über dem theoretisch nöti- 
gen Luftbedarf ergeben haben. 

Daß die Füllungsregelung bei Aufrechterhaltung des mög- 
lichst günstigen Mischungsverhältnisses die besten Betriebs- 
verhältnisse ergibt, ist schon beim Bau der ersten größeren 
Körtingschen Präzisionsmaschinen vom Jahr 1890 erkannt und 
demgemäß diese Regelungsweise stets beibehalten worden. Um 
die größtmögliche spezifische Leistung einer Maschine zu er- 
reichen, muß jedoch, wie Hr. Nägel ganz richtig gefunden 
hat, der Gasreichtum des Gemisches vermehrt werden. 

Will man die Aenderung der Gemischzusammensetzung 
für höchste Leistungen der Maschine durch den Regulator 
selbsttätig einstellen lassen, so kann die Einrichtung nach dem 
Körtingschen Patent Nr. 178191 zur Anwendung kommen. 
Hiernach ist die Drosselvorrichtung für das eintretende Ge- 
misch mit der Drosselvorrichtune für die Luft unterhalb des 
Mischventiles derart mit dem Regler verbunden, daß erst, 
nachdem das zur Veränderung der Gemischmenge dienende 
Organ die der größten Gemischmeng» entsprechende Stellung 
erreicht hat, das Drosselorgan in der Luftleitung anfängt, den 
Querschnitt der Leitung zu verengen, während der Querschnitt 
fiir die Gemischmenge nun unveränderlich bleibt. 

‚ Es liegt in der Natur der Sache, daß man das günstigste 
Mischungsverhältnis immer nur für eia Gas von bestimmtem 
nnveränderlichem Heizwert einrichten kann. Da nun der 
Heizwert des Gases namentlich bei kleineren Anlagen etwas 
wechseln kann, so wird es mit rein zwangläufigen Einrich- 
tungen nie möglich sein, die Grenze richtig zu treffen, bei 
welcher an Stelle der Füllungsregelung die Gemischregelung 


‚einsetzen muß. Bei Sauggasgeneratoren kommt noch hinzu, 


daß je nach der Beschaffenheit des Brennstofies und der Rei- 
nigungseinrichtungen der Unterdruck schwanken wird, unter 
welchem das Gas der Maschine zur Verfügung steht; man ist 
daher gezwungen, für jeden besondern Fall die Luftzuführ- 
leitung soweit abzudrosseln, bis die günstigsten Verhältnisse 
eintreten. Es. ist klar, daß die Luftdrosselvorrichtung des 
Patentes Nr. 178191 sowie jede andre ähnliche Einrichtung 
nicht selbsttätig wirken kann, vielmehr stets erst mit der Hand 


in ihrer absoluten Querschnittbemessung eingeregelt wer- 
den muß. 

Von Gebr. Körting A.-G. ist daher die an sich gute zwang- 
läufige Verbindung mit dem Regler fallen gelassen, weil 
in Wirklichkeit keinerlei Nutzen damit erzielt wurde und die 
Vorbedingungen dafür auch in der Praxis nicht vorhanden 
sind. Die Mischventile werden nach wie vor für das günstigste 
Mischungsverhältnis des zur Verwendung gelangenden nor- 
malen Gases ausgeführt und erhalten in der Luftzuführleitung 
eine Drosselvorrichtung, deren Einstellung für die günstigsten 
Betriebsverhältnisse der in Frage kommenden Anlage aus- 
probiert und durch eine Marke gekennzeichnet wird. Soll 
zeitweilig mit höchster Belastung gearbeitet werden, oder 
sollte durch irgend welche im Generatorbetrieb bedingte Um- 
stände eine Nachregelung nötig werden, so ist dies leicht vom 
Maschinisten zu machen, da nur eine Einstellvorrichtung zu 
bedienen ist. 

Wenn nun Hr. Nägel bei seinen Versuchen die Wirkungs- 
weise des Mischventiles durch den Gas- und Lufthahn beein- 
flussen mußte, so konnten hierdurch die Vorzüge des Körting- 
schen selbsttätigen Mischventiles nicht voll zur Geltung kom- 
men. Handelt es sich wie im vorliegenden Fall darum, das 
Mischungsverhältnis leicht und stetig verändern zu können, 
so wäre ein verstellbares Mischventil, welches beispielsweise 
durch Verdrehung des Kegels eine Veränderung der Gas- und 
Luftschlitze zu einander gestattet, sehr vorteilhaft gewesen; 
denn nur bei Anwendung eines richtig abgestimmten selbsttäti- 
gen Mischventiles ist es nach meinen Erfahrungen möglich, die 
gewünschte Mischung auch möglichst an jeder Stelle des An- 
saugehubes aufrecht zu erhalten, was durch Einstellung von 
Hähnen oder ähnlichen Organen nicht möglich ist. Hierin 
liegt gerade der Vorteil des Körtingschen selbsttätigen 
Mischventiles, indem es sich ganz nach Bedarf und nur unter 
dem Einfluß des Ansaugevakuums öffnet. Bei normalen An- 
lagen und richtiger Bemessung der Mischventilschlitze soll der 
Gashahn stets ganz offen stehen; die von Hrn. Nägel bemängelte 
Gradeinteilung dient demnach für normale Verhältnisse gar kei- 
nem Zweck. Sie ist auch nur gemacht, um für besondere Fälle 
einen gewissen Anhaltpunkt für die Oeffnungsweiten zu haben. 
Bei Sauggasanlagen muß natürlich die Luftdrosselune je nach 
den Generatorverhältnissen erstmalig ausprobiert und einge- 
stellt werden. Bei den neueren Körtingschen Maschinen ist 
übrigens der Gasabsperrhahn mit dem Luftdrosselhahn kom- 
CES e von a seinen Stellung an der Gaszu- 

uBquersohnitt unveränderlich bleibt. wè | 
querschnitt verengt wird. EE ES 


Wenn Hr. Nägel behauptet, daß der Zünder bei der Ver- 
suchsmaschine eine unvorteilhafte Lage habe, so trifit dies 
nach meinen Erfahrungen bei einer so kleinen Maschine, wie 
es die Versuchsmaschine ist, noch nicht zu. Die größeren 
Körtingschen Maschinen haben natürlich alle seitlich liegende 
use an auch die neueren kleineren Modelle sind jetzt 
Bert ua ichkeit wegen mit seitlich liegenden Zündern aus- 


Körtingsdorf, den 25. September 1907. A. Willmer. 


Auf die Erörterungen des Hrn Willmer hi ö i 
in möch 
die Angaben, welche ich auf S. 1467 über das Körtingsche 
Mischventil gemacht babe, in folgender Weise ergänzen: 


Gemäß dem Heizwert des Gases wurde bei Ö 
lichten Versuchen unter drei verschiedenen rei 
des Mischventiles die geeignetste ausgewählt, Die drei Ve S 
tile waren normal für Leuchtgas, Wassergas und Generat S 
gas bestimmt. Das Mischventil an sich erwies sich als a 
gezeichnet, insofern bei unveränderter Stellung des Gas- und 
des Lufthahnes das Mischungsverhältnis in vorzüglicher Wei 
unverändert erhalten wurde. Ferner ergab das Mischve til 
eine gleichmäßige und annähernd vollkommene Durchmischung 
von Gas und Luft, was aus den stetiren Ergebnissen meiner 
Versuche gefolgert werden muß. I 


oder mit einem Luftdrosselorran erfolg 
EE en — die i 
selbst keinerlei Anzeigen gibt, in welcher Richtung an 


lieren muß, um den günstigsten Betri . 
; g etrieb un d Ze 
Umständen z'ı erzielen. ter den Jeweiligen 


= 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Verein 


An der Versuchsmaschine kam außerdem noch die un- 
günstige Bauart des Gasabsperrhahnes hinzu, worauf ich hier 
$ deshalb nicht näher einzugehen brauche. weil nach den Mit- 
S teilungen des Hrn. Willmer die neueren Maschinen von Gebr. 

Körting mit einem vollkommeneren Einstellorgan für Gas und 
Luft ausgestattet sind. 


Hinsichtlich der Lage des Zündungspunktes bin ich der | 


deutscher Ingenieure, 


Ueberzeugung, daß sie, wenn sie sich bei großen Maschinen 
als ungünstig erwiesen hat, auch bei den kleinsten Maschinen 
pur in einem entsprechend geringeren Maß ungünstig sein 
muß. Es kommt bei kleinen Maschinen nur darauf an, für 
den Nachweis des behaupteten Einflusses die genügend feinen 
Untersuchungsmethoden zur Anwendung zu bringen. 
Dresden, den 4. Oktober 1907. Nägel. 


| Angelegenheiten 
Sonderabdrücke von Aufsätzen der Zeitschrift. | 


Auf die Ankündigungen im Text der Zeitschrift und auf | 
den roten Zetteln zu Nr. 37 und 40 sind außer Bestellungen | 
einzelner Aufsätze auch Vorausbestellungen in größerer Zahl 

eingegangen. Die von den Bestellern geäußerten Wünsche | 
in bezug auf die einzelnen Fachgebiete sind aber so ver: Ä 
schiedenartig, daß es für die Registratur und die Versendung _ 
schon jetzt kaum möglich ist, jeden einzelnen Wunsch zu | 
berücksichtigen. Wir geben daher hierunter eine Liste der | 
von uns in Anlehnung an das Inhaltverzeichnis und die | 
Zeitschriftenschau aufgestellten Fachgebiete, in die wir die | 
cinzelnen Aufsätze einordnen; in der Fußnote zum Kopf der 
Aufsätze werden wir jedesmal angeben, zu welchem von 
diesen Gebieten der Aufsatz gezählt wird. Wir bitten die Ä 
Vorausbesteller, die gegen einmalige Einzahlung ohne weiteres ` 
alle in ein Fachgebiet fallenden Aufsätze zu erhalten wün- 
schen, sich an unsre Einteilung zu halten, und behalten uns 
vor, diese Liste zu ändern und zu erweitern, sobald sich 


| 
durch längere Benutzung die Wünsche und Erfordernisse ge- 
klärt haben. 


Brücken- und Eisenbau (einschl. Behälter). 
Dampikessel (einschl. Feuerungen, Schornsteine, Vorwär- 


| 
Bergbau (einschl. Förderung und Wasserhaltung). | 
8 | 
mer, Ueberhitzer). | 


Einnahmen 


des Vereines, | 

Dampfmaschinen (einschl. Abwärmekraftmaschinen, Loko- 

Dampfturbinen. - [mobilen). 

Eisenbahnbetriebsmittel. SEN 

Eisenbahnen (einschl. Elektrische Bahnen). 

Fisenhüttenwesen (einschl. Gießerei). 

Elektrische Krafterzeugung und -verteilung. 

Elektrotechnik (Theorie, Motoren usw.) 

Fabrikanlagen und Werkstatteinrichtungen. 

Faserstoffindustrie. 

Gebläse (einschl. Ventilatoren). 

Gesundheitsingenieurwesen (Heizung, Lüftung, Beleuch- 
tung, Wasserversorgung und Abwässerung). 

Hebezeuge (einschl. Aufzüge). 

Kondensations- und Kühlanlagen. 

Kraitwagen und -boote. 

Lager- und Ladevorrichtungen (einschl. Bagger). 

Maschinenteile. 

Materialkunde. 

Mechanik. 

Metall- und Holzbearbeitung. 


Pumpen (einschl. Feuerspritzen und Strahlapparate). 
Schiffs- und Seewesen., 


Verbrennungskrafitmaschinen (einschl. Generatoren). ` 
Wasserkraftmaschinen. 


Wasserbau (einschl. Eisbrecher). 


Abrechnung über die 48ste Hauptversammlung in Coblenz 1907. 


M Pig Ausgaben A Pig 
Festkarten oe a ege E 19150 20 Verkehrsausschuß . 1718 80 
Zinsen und verschieden: kleiue Einnahmen 58 | 43 i| Technische Ausflüge . Su u uA 866 ` D 
Beitrag des Hauptvereines . T 7 000 Vergnügungsausschuß 10 L06,57 A | 
eg l Dan pferfahrt 1 811,00 » | 
Bewirtung 4 252,10 » | 
| Fenerwerk 1 987,80 >» | 
Festabzeichen 800,50 » 18.857 |9% 
Festschrift a 2 253 | - 
Drucksachen, Porto usw. 1534 |33 
| 26205 oi | 25231 79 
Von andrer Seite sind getragen worden: 
Einnahinen 26 208,63 N Begrüßungsabend seitens der Stadt KE a da ee ee e ir EE 
Ausgaben . 25 231,25 » Feleuchtung der Rheinufer auf Veranlassung und unter Mitwirkung des Verkehrsvereines rd. 1000? 
Eege re 977,38 M Fest in Suyn, gegeben von den dortigen Industriellen . e 4000 
für die Ferienkolonien . 600.70 » Bewirtung seitens der Werke bei den technischen Austlüren rd. 2v0 ° 
ai E | Saalmiete für die städtische Festhalle (Saal und Bureau) rd. E 
Kassenbestan Ze R Mae desgl. für das Kasino 1000 > 
| 14090 8 


Der Mittelrheinische Bezirksverein. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
vierundvierzigste Heft erschienen; es enthält: 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte In der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig. bezieben, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 


Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten: 
straße 43, gerichtet werden. 


R. Biel: Ueber den Druckhöhenverlust bei der Fortleitung 
“tropfbarer und gasförmiger Flüssigkeiten. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 M. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 


Selbstverlag des Vereines, — Kommissionsverlag und Expedition; Julius Springer iu Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berliin N. 
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Sonnabend, den 2. November 1907. 


Band 5l. 


Leonidas Lewicki t 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. Von Fr. 
Frölioh (Fortsetzung) 


Stau- und Regelvorrichtungen bei Dampiförderinaschinen. Von 


Grunewald . 


Das Lokomotivwesen bei der G 


Von Ch. S. Lake . 


Eine einfache Herleitung der Betriebkurven einer Wechselstrom- 
maschine. Von H. Zipp EENEG ee 
Dresdner B.-V.: Die Metallmikroskopie und metallographische 
Untersuchungsverfahren er le ee et be 


Am 27. August die- 
ses Jahres ist im 67 sten 
Lebensjahre der ordent- 
liche Professor an der 
Technischen Hochschule 
zu Dresden, Geheimer 
Hofrat Johann Leonidas 
Lewicki gestorben. 

In Wien am 5. No- 
vember 1840 als älte- 
ster Sohn des österrei- 
chischen Bauingenieurs 
Anton Lewicki geboren, 
der beim Bau der Sem- 
meringbahn hervor- 
ragend beteiligt war, 
empfing Lewicki bcreits 
als Knabe die ersten 
dauernden Eindrücke 
von Natur und Technik, 
die bei seinem empfäng- 
lichen Gemüt und offe- 
nen Blick bestimmend 
für sein ferneres Leben 
sein sollten. Fern vom 
Lehrzwang der Schule 
bis zum 14ten Jahr im 
Elternhaus unter der 
Leitung seines wissen- 
schaftlich hochgebilde- 
ten Vaters unterrichtet 
und sodann auf der 
Oberrealschule in Inns- 


Leonidas 


bruck weiter vorgebildet, bezog cr im 18ten Lebensjahre das 
in hoher Blüte stehende eidgenössische Polytechnikum in 


C 


Zürich zum Studium des Maschinenbaufaches. Unter Culmann, 
lausius, Zeuner, Reuleaux, Semper, Scherr und Th. Vischer 


widmete er sich eifrig den Studien, so daß er bereits mit 


Lewicki + 


Inhalt: 
1725 |  Pfalz-Saarbrücker B.-V.: Der heutige Stand der Druckluft- 
erzeugung . DEENEN ben, Ze Dën e e e, A 
. 1727 Zeitschriftenschau . Bin San AE Éier ee E 
Rundschau: Die Lichtbogenzündung bel Gasmaschinen. — Bau 
| eines Staudammes mit Hülfe einer Drahtseilbahn. — Ver- 
EIER BEE SE | schiedenes . ee ee ee er een TOO 
reat Central Railway of England. | Patentberleht: Nr. 186501, 1853144, 188395, 186028, 186710, 
1742 188376 . ENEGKEET 
Zuschriften an div Redaktion: Gebühren gerichtlicher Sachver- 
; 1749 ständiger. — Gas oder Elektrizität <... . 1764 
Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungs- 
1754 arbeiten, Heft 45 bis 47. wt Ar CS 1764 


21 Jahren die Diplom- 
prüfung mit vorzüg- 
lichem Erfolg ablegte. 
Als Konstrukteur an den 
Zentralwerkstätten der 
schweizerischen Eisen- 
bahnen in Olten arbei- 
tete er sodann unter 
Riggenbachs Leitung 
unter anderm ` die ma- 
schinellen Einzelheiten 
und insbesondere den 
Zahnstangenbetrieb für 
die Rigi-Balın aus, die 
später nach seinen Ent- 
würfen zur Ausführung 
gelangten. Welche Be- 
deutung Riggenbach 
diesen Arbeiten beimaß, 
erhellt daraus, daß er 
das Reißbrett Lewickis 
jeden Abend verschloß, 
damit kein Unberuiener 
in die damals für Euro- . 
pa ncuartigen Entwürfe 
Einblick erhielte. 
Schon mit 23 Jahren 
sehen wir Lewicki als 
Dozenten in Riga tätig, 
und von seinem erfolg- 
reichen Schaffen legt 
die bereits nach kaum 
einem Jahr sich an- 


schließende Ernennung zum ordentlichen Professor ein beredies 
Zeugnis ab. Vielseitig war schon hier seine Lehrtätigkeit und 


daneben auch seine Betätigung in der Praxis. 


So stammt 


aus dieser Zeit die Konstruktion seiner direkt wirkenden 
Dampframme, die bei den Düna -Regulierungsarbeiten mit 
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deutscher Ingenieure. 


Erfolg Verwendung fand!) und heute noch beuutzt wird, wie ein Rigaer Blatt kürzlich mitteilte. 


Die Formon dieser Maschine 
zeigen, wie meisterhaft Lewicki schon damals die reine Zweckform in der Konstruktion anzuwenden verstand. Ebenso be- 


weisen dies diejenigen Abbildungen in Reuleaux’ »Konstrukteur«, die er als dessen Assistent 1862 entwarf. 

Bei Gründung der Rheinisch westfälischen Polytechnischen Schule zu Aachen 1870 wurde Lewicki als ordentlicher 
Professor des Maschinenbaues nach dorthin berufen. Hatte er schon in Riga für die Ausgestaltung des Fachunterrichtes 
organisatorisch gewirkt, so war dies in gleichem Maß in Aachen der Fall. Für sein erfolgreiches Wirken daselbst und die 
hohe Wertschätzung seiner Leistungen spricht der Umstand, daß Zeuncr ihn 1874 nach Dresden berief. Daß aber mit ihm 


20 seiner Hörer sofort von Aachen nach Dresden übersiedelten, um unter seiner Leitung ihre Studien fortzusetzen, zeigt, wie 
hoch er von seinen Schülern geschätzt wurde. 


Die Lehrtätigkeit in Dresden umfaßte das Gebiet der Dampfmaschinen, Dampfikessel, Lokomotiven, Fördermaschinen, 
Wasserhaltungsmaschinen, hydraulischen Motoren, Pumpen und Gebläse, des Eisenschifibaues und der Graphostatik, wozu später 
noch eine Reihe Jahre hindurch auch Maschinenelemente und Hebemaschinen traten. Zieht man in Erwägung, daß sich noch 
Konstruktionsübungen und Lehrversuche hinzugesellten, so muß man staunen, welch überaus vielseitige Tätigkeit Lewicki 
entfaltet hat; um so mehr, als zu der Lehrtätigkeit eine ungemein große Inanspruchnalinie als Berater für Behörden und Industrielle 
hinzutrat, sowie eine umfassende Tätigkeit auf dem Gebiete wissenschaftlicher und experimenteller Forschungen, bei welch 
letzteren mitzuwirken er seinen Hörern stets Gelegenheit bot. Von seinen Veröffentlichungen auf diesen Gebieten seien erwähnt: 
die Arbeiten über »graphische Bestimmung höherer Momente«, über »Schraubenpropeller«, »Schraubendampfer«, über »rauchlreie 
Dampfkesselanlagen in Sachsen« u. a. mehr. Das letztere größere Werk, worin Lewicki auch seine eigenartigen experimentellen 
Untersuchungsmethoden dargestellt hat, erschien 1896 bei Arthur Felix in Leipzig, die erstgenannten Arbeiten im »Civil- 
ingenieur«. Wichtige Gutachten erstattete er unter anderm im Nichtigkeitsprozeß über das Oltosche Viertaktpatent für Gas- 
motoren und in dem bekannten Prozeß über den Schlickschen Ausgleich der Mehrkurbel-Schiffsmaschinen (als Manuskript 
gedruckt). 

Mehrfach hat Lewicki durch experimentelle Feststellungen technischen Neucrungen den Weg in die Praxis ebnen 
geholfen. Genannt scien hier der Stufenrohr- und der Dreiflammrohrkessel von Paucksch, die Heißdampf-Verbundlokomobile 
von R. Wolf u.a.?). So hat auch Wilhelm Schmidt bei seinen Bestrebungen, den Heißdampf einzuführen, in Lewicki einen 
selbstlosen Förderer gefunden; wie überhaupt jeder, der seinen Rat in Fachfragen suchte, diesen nicht nur bereitwilligst 
erhielt, sondern auch darüber hinaus reiche Anregung und Belehrung mit fortnahm. 

Als Mitglicd der technischen Deputation im Ministerium des Innern hat Lewicki vielfach an den gesetzgeberischen 


Arbeiten auf technischem Gebiete mitgewirkt, und seine Gutachten füllen ganze Bände. Auch an der Ausgestaltung des 
technischen Prüfungswesens in Sachsen hat er hervorragenden Anteil genommen. 


In seinen Vorträgen, in welchen er die Riesenfortschritte der Maschinentechnik von Jahr zu Jahr berücksichtigte. 


ging Lewicki in der Regel von der geschichtlichen Entwicklung aus, verband hiermit aber in geschickter Weise bereits die 
technischen Grundlagen und die’ Hinweise auf die Gegenwart. 


Eine große Zahl seiner Forschungsergebnisse hat er nicht 
unmittelbar veröffentlicht, sondern in diesen Vorlesungen bekannt gegeben. 


Genannt seien hier die grundlegenden, vorbild- 
lichen Methoden der graphischen Darstellung der Dampfwirkung in Mehrfach-Expansionsmaschinen, die von hunderten seiner 


Schüler seit Jahrzehnten in der konstruktiven Praxis angewendet werden; ferner seine Methoden der graphischen Ausmittlung 
der Schaufelform von Wasserturbinen und seine hervorragend klare Berechnung der Dampfkessel in kalorischer Hinsicht. Neben 
der konstruktiven Behandlung fanden stets auch dic wirtschaftlichen Gesichtspunkte eingehende Würdigung. Meisterhaft 
beherrschte er die Konstruktion und nicht minder das Skizzieren an der Wandtafel; ein vorzügliches Gedächtnis für Erfahrungs- 
zahlen jeder Art, große Gewandtheit in der analytischen und graphischen Behandlung schwieriger Probleme waren ihm eigen. 


Seine Schüler wußte er für das Fach zu begeistern, unermüdlich widmete er ihnen seine Zeit in den Konstruktionssälen und 
war ihnen allezeit ein treuer Freund und Berater. 


Als einer der frühesten Vorkämpfer für die Errichtung von Maschinenlaboratorien und des »obligaten Experiments: 


beim maschinenwissenschaftlichen Unterricht an den technischen Hochschulen gab er schon 1852 diesem Gedanken in einer 
’estrede »Ueber die Entwicklung der Lokomotivex beredten Ausdruck’). 


Eine Verwirklichung dieses Strebens brachte das 
Jahr 1596, in welchem der Bau eines solchen Laboratoriums an der Dresdner Hochschule zur Ausführung gelangte. In 


den Jahren 1900 bis 1902 folgte ein weiterer großer Neubau nach seinen Plänen, aus dem schon so manche Forschungen, 
insbesondere auf dem Gebiete der Dampfturbinen, hervorgegangen sind. 

Lewicki erfreute sich bis ins Alter einer vorzüglichen Gesundheit, die ihm im Verein mit seinem umfassenden, lief 
gründigen Wissen ermöglichte, die oben gekennzeichnete außergewöhnliche Arbeitlast durch mehr als 4 Jahrzehnte auf 
sich zu nehmen und in seiner Person viele Sondergebiete seines Faches zu vereinen. Im Herbst 1904 zeigten sich zuerst die 
Spuren einer schweren Erkrankung, die ihn von nun an zeitweise an der Ausübung scines Berufes hinderte. Doch jeden 
Stillstand der Krankheit nutzte er aus, um mit neucm Mute sich immer wieder seiner ihm ans Herz gewachsenen Tätiekeit 
zu widmen. Noch in den letzten Wochen seines Lebens, nach einer wiederholten schweren Operation, und als das fort- 
schreitende Leiden den Gebrauch der Sprache schon sehr erschwerte, gab er vom Schreibtisch aus seinen Vertretern eingehende 


Anweisungen zu den Vorträgen und zur Fertigstellung des Berichtes über eine letzte Turbinenbremsung, die er in den Oster- 
ferien noch persönlich geleitet hatte. 

Dieser Lebensabriß wäre unvollständig, würde nicht neben dem Fachmann und Gelehrten auch des Menschen gedacht. 
Lewicki war ein groß angelegter Charakter, ausgestattet mit reichen Gaben des Geistes und Herzens, der mit klarem 


Blicke Natur und Menschheit überschaute, alles Niedrige verabscheute und dem Wahren, Guten und Schönen mit Begeisterung 
anhing. Alle von außen empfangenen Eindrücke verarbeitete er selbständig und verstand, sie in abgeklärter Form andern 
zu übermitteln, dabei überall die Nutzanwendung für das Leben betonend. Einmal erkannte Wahrheiten verfocht er mit De- 


D Vergl. »Civilingenieur« 1875. ?) Vergl. Z. 1887 S. 974; 1901 S. 1066; 1902 S. 926. 3 in Auszuge mitgrteilt in Z. 1905 S. 840. 
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geisterung, stets aber auch bereit, etwaige Einwände gerecht zu beurteilen oder durch treffende Beweise zu wiederlegen. Mit 
Vorliebe erörterte er neben fachlichen auch nationalökonomische und kulturgeschichtliche Fragen in ihren Beziehungen zur 
produktiven Arbeit, um den Wert der letzteren kritisch zu beleuchten, da er in der Literatur eine »Kritik der Arbeit« immer 
noch vermißte. Bei allem Wirklichkeitssinn war Lewicki durchaus ideal angelegt, dem Materialismus abhold und stand, ent- 
gegen manchem Naturwissenschaftler, chrfurchtsvoll zu denen, die noch an eine Grenze menschlicher Weisheit glauben, ohne 
den Wert realer Forschung im geringsten zu verkennen. Sein wahrhaft religiöser Sinn hat ihm besonders in der Zeit schweren 
Leidens Kraft und Trost gespendet So war ihm auch die Beschäftigung mit den Meisterwerken der bildenden und musi- 
kalischen Kunst, der Dichtkunst und Literatur etwas Hehres, nicht bloß ein Zeitvertreib. Tief beglückte ihn die Herrlichkeit 
der Natur, die er gleicherweise in ihrer Schlichtheit und Erhabenheit bewunderte. Als guter Deutscher und treuer Vcrehrer 
Bismarcks erinnerte er sich gern der großen Zeit von 1870/71, deren gewaltige Ereignisse er von Aachen aus mit begeisterter 
Anteilnahme verfolgt hatte. 

Wie Lewicki der akademischen Jugend zum Herzen sprechen konnte, möge die Mahnung an die Studentenschaft bei 
dem ihm als scheidendem Rektor 1904 dargebrachten Fackelzug bezeugen: »Ihr Streben sei dahin gerichtet, Pficht und Frei- 
heit, Arbeit und Freude so zu vereinen, daß Befriedigung in Ihr Gemüt einzieht. Halten Sie sich an Wissenschaft und wahre 
Kunst, suchen Sie die Wurzeln dieses Doppelbaumes auf, statt Stoff zu häufen, der der Zeit anheimfällt. Fassen Sie aber 
auch das Endziel jeder Arbeit fest ins Auge und gewöhnen Sie sich an den Gedanken, für Ihre Tätigkeit im Leben stets 
eine Richterin zu finden: die Wirklichkeit. Wenden Sie sich mehr und mehr kraftbringendem Naturgenussce zu, der zugleich 
ein Quell ist auch der geistigen Gesundheit.« 

Bei einer andern Gelegenheit zeichnete er sein Ideal eines Professors, indem er als Regierungskommissar im Landtag 
1898 dem Einwande, daß Professoren als Theoretiker kein zutreffendes Urteil in Sachen der Praxis haben könnten, wie folgt 
begegnete: »Es gibt keinen Gegensatz zwischen verständiger Theorie und Wirklichkeit, denn eine solche Theorie stützt sich 
auf die Wirklichkeit; wir schöpfen nicht bloß aus Büchern und Schriften, sondern die technische Wissenschaft fußt auf dem 
Experiment und der Erfahrung, und wir Professoren müssen alle Tage in die Praxis treten und mit Spitzen der Technik ver- 
kehren und die neuesten Tatsachen berücksichtigen, sonst sind wir nicht mehr brauchbar.« 

Ein überaus harmonisches Familienleben war ihm an der Seite seiner Gattin, mit der ihn durch 45 Jahre die glück- 
lichste Ehe verband, und im Kreise seiner Kinder und Enkel beschieden. Dazu stimmt trefflich die von einem alten Freunde 
gewidmete Inschrift an seinem Wohnhaus: »Ist uns draußen Kampf beschieden, in dem Hause find’ ich Frieden.« Hier 
pflegte er in Mußcstunden den Hausgarten, sah Verwandte und Freunde um sich und erfreute sich mit ihnen an den Meister- 
werken der Tonkunst in der Form schlichter Hauskonzerte, wobei er Joseph Haydns Streichquartette ganz besonders schätzte. 
In den Sommerferien aber zog es ihn immer wieder in die geliebte Alpenwelt, an der er von Kindheit an mit ganzer Seele hing. 

Die dankbare Erinnerung an dieses Leben voll fruchttragender Arbeit und edler Charakterbetätizgungz wird allen, die 
mit Geist und Heız daran Anteil haben, unvergänglich bleiben. Das Bewußtsein aber, nicht umsonst gewirkt und in Tausenden 
dauernde Spuren hinterlassen zu haben, durfte der vortrefiliche Mann als schönsten Lohn seiner Lebensarbeit ansehen. 

Der unterzeichnete Bezirksverein verliert in Leonidas Lewicki einen seiner Mitbegründer, der mit regem Interesse die 
Bestrebungen des Vereines fortdauernd unterstützte. Mit hingebender Bereitwilligkeit und hohem Eifer verbreitete er, durch 


scine umfassenden Kenntnisse und Erfahrungen getragen, innerhalb der Vereinstätigkeit reichen Nutzen durch mustergültige, 


anrerende und der Praxis sowie der Forschung neue Bahnen zeirende Ausführungen. In weitblickender Voraussicht hat er 
D g D 9 


andern vorauseilend, auf die Notwendigkeit des Zusammenwirkens der theoretischen Forschung mit dem praktischen Versuche 
hingewiesen, und für die Durchführung dieser Aufgabe ist er bis an sein Lebensende mit gıößtem Erfolg tätig gewesen. 
Der Verein deutscher Ingenieure wird das Andenken des Verstorbenen stets hoch in Ehren halten. 


Der Dresöner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 497) 


Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 


weg an derselben Stelle. Bei den kippbaren Martin-Öefen 
(Talbot-Prozeß) kommt cbenfalls eine Verstellung in der 
Höhenlage und gleichzeitige seitliche Verschiebung in Frage. 


Bereits in meinem Bericht über das Eisenhüttenwesen 
auf der Düsseldorfer Ausstellung?) habe ich darauf hinge- 
wiesen, daß an die Hülfseinrichtungen beim Gießen ver- 


schiedene Anforderungen gestellt werden, je nachdem cs sich 
um ein Thomas- (auch Besscmer-) Werk oder ein Martin-Werk 
handelt. Im crsteren Falle muß die Pfanne, während sie 
mit flüssigem Stahl gefüllt wird, ihre Höhenlage ändern, ent- 
sprechend dem Senken der Birne, außerdem muß sie seit- 
lich (in der Richtung des Stahlstrahles) verschoben werden; 
im zweiten Falle bleibt sie während des Füllens durch- 

') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenhüttenwesen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht. 

?) Z. 1903 $. 520. 


Die ursprüngliche Form der Hülfseinrichtung ist auch in die- 
sem Falle wiederum der Wagen’), der erst in neuerer Zeit 
mehr und mchr durch den Kran ersetzt wird. Der Kran hat 
den Vorteil der leichteren Beweglichkeit; während beim Gieß- 
wagen die Geschwindigkeit bei gefüllter Pfanne infolge der un- 
vermeidlichen Stöße nicht über ein gewisses Maß hinaus ge- 
steigert werden kann, da sonst Ueberspritzen eintritt, kann 
man bei den Gießkranen die Vorteile des elektrischen An- 
triebes in der Geschwindigkeitsvergrößerung erheblich besser 


— 


I) Abgesehen von den GieBgrubendrehkranen in den alten Besse- 
mer- und Thomas-Werken. 
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ausnutzen. Wertvoll ist das bei Anlagen, wo die Gießhalle 


der örtlichen Verhältnisse wegen nicht unmittelbar vor den 
Schinelzeinrichtungen angelegt werden konnte, was besonders 
häufig in Thomas-Werken vorkommt, bei denen die ursprüng- 
liche Auordnung der Birnen im Kreis um die Gießgrube her- 
um jetzt völlig aufgegeben und durch die Reihenaufstellung 
ersetzt worden ist. Die kreisrunden Gießgruben mit dem 
Kran im Mittelpunkt führten einmal zu großer Platzverschwen- 
dung, anderseits war die Zahl der Kokillen abhängig vom 
Durchmesser der Gießgrube; mit zunehmender Größe der 
Ausladung aber bringen die Mittelpunktkrane Konstruktions- 
schwierigkeiten mit sich. Um die Ausladung etwas ein- 
zuschränken, hat man wohl die Kokillen in zwei oder meh- 
reren gleichachsigen Kreisen aufgestellt. Die Konstruktions- 
schwierigkeiten hat man zu umgehen versucht, indem man an 
Stelle der Mittelpunktkrane mit Drehsäule Rollkrane mit kreis- 
förmiger Rollbahn ausgeführt hat?) Doch das waren nur 
Notbehelfe. Bei neueren Stahlwerken sind die Birnen durch, 
weg in einer Reihe nebeneinander angeordnet, ebenso wie 
die Oefen in neueren Martinwerken, und damit tritt an die 
Stelle des Mittelpunktkranes mit seinem runden Arbeitsfeld 
der Gießwagen, der die Möglichkeit gewährt, den Raum 
zwischen seinen Schienen und, weun die Pianne auf einem 
Ausleger untergebracht ist, auch zu beiden Seiten, so- 
weit sein Ausleger reicht, zu bedienen, und zwar ohne Bc- 
schränkung in der Längsrichtung. Im neuester Zeit tritt 
an seine Stelle der Gießkran, der die ganze Spannweite 
des Kranträgers bestreicht, und dessen Bereich sich in 
der Längsrichtung ebenfalls unbegrenzt ausdehnen läßt. 
Heute ist im Thomas-Werk zwar noch allgemein der Gieß- 
wagen üblich, aber bei Neuanlayen geht man bereits zum 
Gießkran über, der nicht nur den Anforderungen an die Bce- 
wegung der Pfanne beim Füllen in jeder Weise genügt, 
sondern auch die Hüttensohle frei läßt. Der letztere Umstand 
ist auch der Hauptgrund, der im Martin-Werk für die Ver- 
wendung eincs Gießkranes an Stelle eines Gießwagens spricht. 
Im allgemeinen kann man sagen, daß sich im Martin-Werk 
mit feststehenden Oefen ein Gießwagen solange empfiehlt, 
als es sich um einen verhältnismäßig kleinen Betrieb oder 
um den Guß von wenigen großen Blöcken handelt. Sobald 
die Ofenzahl zunimmt oder eine große Zahl kleiner Blöcke 
zu gießen ist, wird man zweckmäßir zum Gießkran über- 
gehen. | 

Der Kran hat weiterhin den Vorteil, daß er außer der 
Gießarbeit noch andre Arbeiten übernehmen kann. Um ihn 
nicht während der ganzen Zeit vor und während des Ab- 
stiches, während deren die Pfanne vor dem Ofen hängen muß, 
stillzusetzen, pflegt man vielfach dic letztere vor dem Ofen in 
einem Lagerstuhl aufzuhängen. Bei kippbaren Martin-Oefen, 
für welche die Gießwagen ähnlich denen für Thomas-\Verke 
ausgeführt werden müßten, ist unbedingt zu Gießkranen zu 
raten; denn diese Oefen werden meist nur für sehr große 
Fassungen, 50 t und mehr, gebaut, und bei den hierfür not- 
wendigen Pfannenabmessungen würden die Einrichtungen 
von Gießwagen sehr unförmig und schwerfällig werden. 

Gießkrane verlangen allerdings wesentlich kräftigere Ge- 
päudekonstruktionen, die bei Neubauten zwar durchweg vor- 
handen sind, bei älteren Anlagen aber vielfach große Um- 
bauten und erhebliche Kosten verursachen würden. 


Als beachtenswerte Einzelheit mögen vor der Besprc- 
chung der Wagen und Krane die 


Stopfen-Hebevorrichtungen 

kurz miteinander verglichen werden, von deren guter Wirk- 
samkeit der Betrieb sehr abhängig ist. Wesentlich ist, daß 
der Stopfen gut schließt, und da sich die Pfannenschale, an 
der die Hebevorrichtung befestigt werden maß, unter dem 
Einfluß der Wärme leicht verziehen kann, so ist es zweck- 
mäßig, eine gewisse Beweglichgeit oder Verstellbarkeit in 
der Befestigung von vornherein vorzusehen. 

Bei einer Ausführung der Märkischen Maschinen- 
bauanstalt Ludwig Stuckenholz A.-G., Fig. 330 bis 332, 
bewegt sich der Stopfenhebel a mittels schwalbenschwanz- 
artirer Führung in einem an die Pfannenschale angeschraub- 
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ten Gußstück b, das gleichzeitig den feston Drehzapfen e für 
den Bedienungshebel trägt. Damit sich die Pfannenschale 
wenig vorzieht, ist ihr Raud durch einen eingenieteten Ring 


versteift, der aus einem Winkeleisen nebst Flacheiseneinlage 
besteht. 


Fig. 330 bis 332. 


Stopfen-Hebevorrichtung (Stuckenholz). 


Bei der Ausführung der Maschinenbau-A.-G. Tigler, 
Fig. 333 und 334, ist aie Gleitplatte a bei b und c mit den an 
Die Pfannenschale angenicteten Futterstücken fest verschraubt. 
Der in a gleitende und somit gegen den schädlichen Einfluß 
von Verziehungen der Pfannenschale geschützte Schieber d 
kann durch die Stellschraube e festgestellt werden; er wird 


Fig. 333 und 334. Fig. 335 bis 327. 


Stopfen-Hebevorrichtung Stopfen-Hebevorichtung 
(Tigler). > (Benrath). 
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mittels eines über den Zapfen / 
greifenden Doppelhebels hewegt, 
der scinen Drehpunkt in eine 
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hat. Die in das Ausflußloch ein 
gesetzte Düse aus feuerfestem 
Material wird im vorliegenden 
Fale durch eino mittels eines 
Bajonettverschlusses mit Schraubenflächen vorgelegte Platte h 


festgehalten, wodurch schnelle Lösbarkeit zum Auswechseln 
der Düse erzielt ist. 


Eine Stopfen-Hebevorrichtung der Benrather Maschi- 
nenfabrik, Fig. 335 bis 337, besteht aus einem In einer 
Führung a verschieblichen Schlitten b, der durch ein or 
stänge gehoben und gesenkt wird; die Führung ist um em 
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wagerechte Achse drehbar und kann mit 
Hülfe von zwei Stellschrauben eingestellt 
werden, so daß Klemmungen, die etwa 
durch Verziehen der Pfannenschale verur 
sacht werden, leicht behoben werden kön- 
nen. Diese Achse ist in kleinen an die 
Pfannenschale angeschraubten Böckchen 
(s. Fig. 337) in senkrechten Schlitzen gela- 
gert; sie wird gegen das Herausheben 
durch darüber gesteckte Stifte Jgesichert, 
so daß die ganze Vorrichtung leicht ab- 
genommen werden kann. Zur 
Hubbegrenzung dient eine 
Schraube c, die in einem Er 
Schlitz des Schlittens sitzt. ET 

Eine andere Stopfen-Hebe- 
vorrichtung der Benrather 
Maschinenfabrik, Fig. 338 
bis 340, ist an den Pfannen- 
ring angeschraubt, damit ein 
etwa auftretendes Verziehen 
der Pfannenschale keinen Ein- 
fluß ausübt; diese Einrichtung 
hat außerdem den Vorteil, daß 
die Stopfen - Hebevorrichtung 
bleibt, wenn die Pfanne aus- 
gewechselt wird. Die Stange 
a ist in einem Gußstück b 
oben und unten geführt: sie 
hat zwei Löcher, in die von 


Fig. 338 bio 340. 


Stopfen-Hebevorrichtung am Pfannenring 
(Benrath). 


zwei verschiedenen Seiten die 
Enden der Doppelhebel ce ein- 
greifen, auf welche die Bedie- 
nungshebel aufgesteckt werden. 
Das Gußstück b ist mit einer 
breiten Auflagerfläche gegen den 
Pfannenring geschraubt, damit 
es gut festsitzt. Will man den 
Stopfen in einer bestimmten Stel- 
lung feststellen, so bedient man 
sich der Flügelschraube d. 
Außerdem mag noch auf die 
bereits früher!) dargestellte Sto- 
pfen-Hebevorrichtung von Sens- 
senbrenner verwiesen sein, 
bei welcher der Stopfenhebel 
drehbar eingerichtet ist, so daß 
man auch an schwer zugäng- 
lichen Stellen gießen und der 
Gießmeister je nach Bedarf einen 
verschiedenen Stand nehmen 
kann; diese Forderung wird sehr 
häufig von den Stahlwerken ge- 


D Z. 1903 S. 424. 
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fig. 341 bis 345. 


Einfacher Gießwagen mit elektrischem Antrieb der Fahrbewegung, sonst Handbetrieb 


(Benrath). 


d stell. Ausführungen für den glei- 
SEET? E chen Zweck werden auch von an- 
dern Firmen hergestellt. 


Gießwagen!). 


Man unterscheidet zwei Arten 
von Gießwagen, die aus dem ver- 
schiedenen Grade der an den Wa- 
gen gestellten Ansprüche entstan- 
den sind. Bei der einen hat die 

Pfanne außer der Fahrbewe- 
gung des Wagens nur eine 


hierzu rechtwinklige Bewe- 
gung, die aber nicht über 
die Breite des Wagens hin- 
auszeht; diese Wagen bedie- 
nen lediglich eine zwischen 
den Schienen des Wagenglei- 
ses liegende Gießgrube. Bei 
den Wagen der andern Art 
ist die Pfanne auf einem 
Ausleger untergebracht, der 
sich um eine auf dem Wagen 
stehende senkrechte Achse 
drehen kann, so daß außer 
dem Zwischenraum zwischen 
den Schienen auch noch zu 
beiden Seiten des Gleises ein 
dem Ausleger entsprechender 
Streifen bestrichen wird. Die 
Wagen der ersten Art sind 
lediglich für Martin-Werke, 
und zwar für kleinere Werke, 
geeignet; diejenigen der zwei- 
ten Bauart, bei denen vielfach der Ausleger noch in der 
Höhe verstellbar gemacht wird, kommen nicht nur für 
größere Martin-Werke, sondern auch für Thomas-Werke in 
Betracht, da bei ihnen die Pfanne, die auf dem Ausleger 
natürlich auch noch in radialer Richtung verschoben werden 
kann, volle Beweglichkeit im Raume besitzt und der Schnauze 
der Birne beim Entleeren überall folgen kann. Das Fas- 
sungsvermögen der Pfanne wird bei ihnen selten unter 20 t 
genommen. In beiden Fällen kommt noch eine Kippbewegung 
der Pfanne hinzu, die notwendig ist, um die Schlacke ab- 
zugießen, oder die Pfanne auszukratzen, zu reinigen und neu 
auszuschmieren, sowie sie bei Störungen oder Verstopfungen 
des Ausflusses usw. zu entleeren. 

Die Unterschiede in den Anschaffungskosten sind natur- 
gemäß sehr bedeutend; ein Wagen der einfacheren Bauart 
kann je nach dem Fassungsvermögen der Pfanne für 12000 
bis 20000 M geliefert werden, während ein Wagen der 
zweiten Form etwa 60000 AH und mehr erfordert. 

Zunächst sollen einige Gießwagen der ersten, einfacheren 
Form besprochen werden. 

Gießwagen einfachster Form sind diejenigen des Neußer 


!) Vergl. auch den Vortrag von Prof. Dr.-Ing. G. Stauber auf der 
letzten Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute, 
2. 1907 S. 1040; ausführlich in Stahl und Eisen 1907 S. 965. 
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Eisenwerkes vorm. Rud. Daelen, die ich in meinem 
Düsseldorfer Ausstellungsbericht besprochen habe?). Wäh- 
rend dort aber die pendelnde Aufhängung der Pfanne nur 
eine geringe seitliche Bewegung gestattet und die dreh- 
bare Lagerung des Tragringes auf einem Kugelkranz die- 
sen Uebelstand nur teilweise beseitigt, da die Bedienung 
dieser Drehvorrichtung sehr umständlich und zeitraubend ist, 
außerdem die Bedienung des Stopfens erschwert, zeigt die 
Benrather Ausführung, Fig. 341 bis 345, eine bessere Lösung, 
indem die Pfanne in einer auf dem Wagengestell senkrecht 
zur Fahrtrichtung des Wagens verschiebbaren Katze auf- 
gehängt ist. Bei der vorliegenden Ausführung ist nur für 
die Fahrbewegung des Wagens ein Motor M vorgesehen; 
die beiden andern Bewegungen, Verschieben der Pfannen- 
katze und Kippen der Pfanne, werden mit der Hand durch 
die Kurbeln b und c ausgeführt. Für die Fahrbewegung ist 
noch eine Notkurbel a vorgesehen; um diese zu benutzen, 
wird die Kupplung Kı gelöst und Æ; eingeschaltet, Fig. 341 und 
344. Die Pfanne hängt bei diesem Wagen so tief, daß sie nach 
einer seitlichen Verschiebung von 600 mm aus der Mitte an 
den Längsträger des Wagengestelles anstößt; die Spurweite 
von 2400 mm kann also nicht völlig ausgenutzt werden. Das 


Fig. 346. 


Einfacher Gießwagen für 12 t Inhalt mit völlig elektrischem 
Betrieb (Benrath). 


für das Verfahren der Pfanne auf dem Wagen mit benutzen, 
da diese beiden Bewegungen selten zusammen ausgeführt 
werden; Fig. 346 zeigt eine solche, ebenfalls von der Ben- 
rather Maschinenfabrik ausgeführte Einrichtung für eine Pfanne 
von 12 t Inhalt, bei der außerdem für die Kippbewegung der 
Pfanne ein weiterer Motor M; fauf der Pfannenkatze auf- 


Fig. 347 bis 349. 


Einfacher Gießwagen für 25 t (Stuckenholz). 
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kann man günstiger gestalten, wenn man die Pfanne etwas 
höher einhängt, so daß sie über den Rahmen hinweggeschoben 
werden kann; bei neueren Ausführungen ist diese Aenderung 


auch getroffen worden. 
Der Motor zum Verfahren des Wagens läßt sich auch 


——— 


1) Z. 1903 S. 520. 
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gestellt ist. Der Motor AM, treibt je nach der Stellung der 
Hülse K den Wagen oder verschiebt die Katze. Außerdem 
hängt hier die Pfanne in einem P/annenring r, was für das 
Auswechseln sehr vorteilhaft ist, allerdings eine Mehrausgahe 
von etwa 1200 M bedingt. 


Einen Gießwagen für eine Pfanne von 25 t Inhalt, den 
die Märkische Maschinenbauanstalt Ludwig Stucken- 
holz A.-G. gebaut hat, zeigen Fig. 347 bis 349. Die ört- 
lichen Verhältnisse gestatteten nicht, die Gießgrube tiel 
auszuschachten, und daher hat das Wagengestell die Form 
eines Portalkranes erhalten. Für den Antrieb der drei 
Bewegungen, der bei älteren Ausführungen durch einen 
Motor mit Wendegetrieben vorgenommen wurde, ist je em 
Motor auf dem Gestell untergebracht. M, treibt mittels 
Schneckentriebes Sı und doppelten Stirnradvorgeleges das eime 
der drei Räderpaare für das Verfahren des Wagens. Die 
Pfanne hängt mit den Zapfen, die hier nicht an einen Pian- 
nenring, sondern mit schildförmigen Verbreiterungen unmit- 
telbar an die Pfanne angesetzt sind, in zwei kleinen zwei 
rädrigen Wagen, die mit Hülfe von Zugstangen s durch den 
Motor M, bewegt werden. Die Kippbewegung wird durch 
den Motor M; mittels zweier Schneckentriebe vorgenommen; 
die zweite Schnecke, die in ein in der Verlängerung des 
einen Zapfens sitzendes Schneckenrad eingreift, ist aul 
dem Pfannenwagen befestigt und verschiebt sich mit diesem 
auf einer an dem Wagengestell fest gelagerten Vierkantwelle. 
Die Einrichtungen für das Verschieben und für das Kippen 
der Pfanne entsprechen denjenigen des von mir früher be 
schriebenen Pfannenwagens für das Thomas-Werk der Gute 
hoffnungshütte ?). 


ı) Z. 1902 8. 1543. 


Band 51. Nr. 44. Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhättenwesen. 1731 


9. November 1907. 


Wagen wie die beschriebenen sind naturgemäß weit da- 
von entfernt, vollkommen zu sein; sie sind billig und daher 
namentlich für kleinere Betriebe zweckmäßig, mit der Billig- 
keit müssen aber gewisse Nachteile in den Kauf genommen 
werden, die bei kostspieligeren Ausführungen vermieden 
werden können und in größeren Betrieben auch vermieden 
werden müssen, wenn der Gießwagen den vermehrten An- 
sprüchen genügen und namentlich in Zeiten flotten Geschäfts- 
ganges den erhöhten Betrieb durchführen soll, ohne daß 
Betriebstörungen zu befürchten sind. 

Ein Zwischenglied zwischen diesen Wagen einfacherer 
Bauart und denjenigen mit Mittelsäule ist die in meinem 
Düsseldorfer Ausstellungsbericht besprochene Bauart der 
Kölnischen Maschinenbau-A.-G.!), bei der die Pfanne 
allerdings eine Kreisbewegung um eino auf dem Wagen auf- 
gestellte senkrechte Achse ausführt, jedoch nicht über die 
Schienen hinaus schwingt und somit lediglich eine Gießgrube 
zwischen den Schienen bestreicht. 


Fig. 350 und 351. 


Dampf-Gießwagen"mit Drehsäule (Tigler). 
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Einen solchen Wagen mit Dampfbetrieb, den die Maschi- 
nenbau-A.-G. Tigler (früher Moritz Tigler & Co.) in Meide- 
rich a. Ndrh. gebaut hat, stellen Fig. 350 und 351 dar. Der 
zwciachsige Wagen trägt für das Verfahren einen Dampf- 
kessel A mit Dampfmaschine B, welche die eine Achse mit 
doppelter Stirnradübersetzung treibt; die zweite Achse ist 
durch an den Rädern angreifende Kuppelstangen gleichfalls 
als Treibachse mit herangezogen. In einem zwischen die 
Längsträger des Wagenkastens eingebauten Gußstück ist eine 
Königsäule C mit langem Zapfen fest aufgestellt, um die 
sich der die Pfanne tragende Ausleger D dreht. Dieser 
Ausleger hat eine eigenartige Form erhalten, die darauf zu- 
rückzuführen ist, daß die Pfanne einmal von einem andern 
Wagen übernommen wird, der sie im Stahlwerk beim Ein- 
füllen getragen hat, und daß ferner die Gußformen in einer 
Grube zwischen den Schienen des Wagens aufgestellt sind 
und daher keine große seitliche Verschiebung der Pfanne er- 
forderlich ist. Die Schwenkbewegung des Auslegers wie 
auch die Kippbewegung der Pfanne werden von einer seit- 
lich am Wagen angebauten Führerbihne aus bedient, von 
der aus eine Treppe zum Maschinistenstand für die Bedie- 
nung des Kessels und der Dampfmaschine für die Fahrbe- 
wegung des Wagens führt. Infolge der eigenartigen Form 


—————Č 


IS 1903 S. 425. 


des Auslegers, die eine geringe Baulänge des Wagens ermög- 
licht, wird die Königsäule in beiden Halslagern durch seit- 
liche Drücke beansprucht; das obere Halslager ist außerdem 
als Spurlager ausgebildet, um das Gewicht des darüberge- 
hängten Auslegers aufzunehmen. Beide Lager sind in 
Fig. 352 und 353 dargestellt. Das obere hat eine durch 
einen Ansatz bei der Schwenkbewegung mitgenommene Spur- 
pfanne aus Phosphorbronze und eine Rotgußbüchse für den 
eigentlichen Halslagerzapfen, das untere hat an der unter 
Druck stehenden Seite eine Rotguß-Lagerschalenhälfte erhal- 
ten; die Zapfenlängen sind, um geringen Verschleiß zu haben, 
ziemlich groß gewählt. 

Die ersten Wagen mit einem um eine Mittelsäule dreh- 
baren Pfannenträger, bei denen die Pfanne über den größten 
Teil des Kreises schwingt, hatten nach deın Vorbilde des 
Mittelpunktkranes in den 
Gießgruben der alten Bes- Fig. 352 und 353. 
semer-\Verke eine auf dem 
Wagengestell feststchende 
hohle Säule als Tauchkol- 
ben eines Preßwasserzylin- 
ders, der den Ausleger mit 
der auf der Laufkatze ge- 
lagerten Pfanne trugt). 
_Der bemerkenswerteste 
Teil der Gießwagen mit 
drehbarem Pfannenträger 
ist die Mittelsäule, zumal 
wenn für die Hubbewe- 
gung Preßwasser verwen- 
det ist; sie ist daher in 
den folgenden Besprechun- 
gen ausgeführter Gießwa- 
gen besonders berücksich- 
tigt worden. Ihre kon- 

struktive Durchbildung 
hängt von den Anforde- 
rungen ab, die in jedem 
besonderen Fall an den 
Wagen gestellt werden, 
und hierin sind zum Teil 
die Unterschiede in der 
Bauart begründet. 

Man hat gegen die Ver- 
wendung von Preßwasser 
mancherlei Einwendungen 
gemacht, namentlich seit- 
dem die Stahlwerke infolge 
der Einführung des elek- 
trischen Betriebes mehr 
und mehr zur elektrischen 
Kraftübertragung überge- 
gangen und bei den Kranen der Einheitlichkeit wegen die Preß- 
wassereinrichtungen fast ganz fortgefallen sind. Deimgegen- 
über muß betont werden, daß der Preßwasserbetrieb bei Gieß- 
wagen im allgemeinen bei sachgemäßer Behandlung An- 
stände nicht ergeben hat. Da das Preßwasser auf dem Aus- 
leger selbst erzeugt wird — ob durch eine Dampfmaschine 
oder einen Elektromotor bleibt gleichgültig —, so sind Rohr- 
leitungen von nennenswerter Länge nicht vorhanden, und die 
Gefahr des Einfrierens, die am meisten gegen Preßwasserbe- 
trieb spricht, ist bei einem Zusatz von Oel oder Glyzerin 
zum Wasser während des Betriebes nicht zu fürchten. Wenn 
weiter darauf geachtet wird, daß der Maschinist bei längeren 
Stillständen das Wasser abläßt — um das ölhaltige Wasser 
nicht zu verlieren, kann man hierfür einen bestimmten Be- 
hälter vorsehen, aus dem das Wasser bei Inbetriebsetzung 
wieder entnommen wird —, so ist auch hierbei keine Gefahr 
durch Frostwirkung zu befürchten. Das unvermeidliche Leck- 
wasser ist ebenfalls nicht bedenklich, da in den Gießhallen 
doch stets reichlich mit Wasser gespritzt wird. Der Preß- 
wasserbetrieb hat aber mancherlei Vorzüge, namentlich Ein- 
fachheit in der Bedienung und Betriebsicherheit, die an dieser 


Königsäule zu Fig. 350. 
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!) vergi, den Gießwagen im Thomaswerk der Gutehoffnungshütte, 
Z. 1902 S. 1548. 
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Stelle, von deren 
guter Wirksamkeit 
doch sehr viel ab- 
hängt, wohl zu be- 
rücksichtigen sind. 
Neben der Mär- 
kischen Maschinen- 
bauanstalt hat sich 
vornehmlich die Ma- 
schinenbau - A.-G. 
Tigler mit dem Bau 
von Stahlgießwagen 
beschäftigt. Die äl- 
teren Wagen mit 
Dampf- und Preg- 
' wasserbetrieb ent- 
sprechen der Bauart 
nach Fig. 354. Von 
den beiden gekup- 
pelten Wagen trägt 
der eine den liegen- 
den Rauchrohrkessel, 
die Dampfmaschine 
zum Verfahren des 
Wagens und die 
Preßwasserpumpe, 
während auf dem 
anderen Wagen der 
Mittelzapfen des 
Gießpfannenträgers 
steht. Der Raddruck 
beträgt bis 20 t. 


die Achsen äußerst 
Lagerschale aus Phosphorbronze ist breit und hat doppelte 
Schmierung, von oben gewöhnliche Dochtschmierung durch 
mehrere Dochte und von unten selbsttätige Rollenschmie- 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhütten wesen. 


Gießwagen mit Dampf- und Preßwasserbetrieb, ältere Form (Tigler). 


Fig. 355. 


Fig. 354. | Die 


Der hohen Belastung entsprechend, sind 
sorgfältig durchgebildet; 


die obere 


Tauchkolbensäule eines älteren Dampf-Preßwasser-Gießwagens (Tigler). 
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rung; die untere Lagerschale ist ausgearbeitet und in die 
so geschaffene Höhlung eine in Oel laufende Rolle ein- 


gesetzt, deren Bü 
gepreßt wird 
Ausführung). 


gelhalter durch Federn gegen die Achse 
(vergleiche die weiter unten beschriebene 
Nach außen haben die Lager Schutzkappen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Tauchkolben- 
säule mit überge- 
stülptem Zylinder ist 

— in Fig. 355 für sich 

dargestellt. Sie ist 

aus Schmiedestahl 
gefertigt, und ihre 

Bohrung ist nur um 

weniges weiter als 

diejenige der Drei. 
wasserzuleitung. Die 

Preßwasserpumpe ist 

eine stehende Dril- 

lingspumpe; sie ent- 
nimmt das Wasser 
einem unter ihr in 
das Wagengestell 
eingebauten Rück- 
laufbehälter!) und 
drückt es durch ein 

Rückschlagventil und 

eine Steuervorrich- 

tung nach der Tauch- 
kolbensäule, in deren 

Bohrung es von un- 

ten eingeführt wird. 

Bei leerer Pfanne 

arbeitet die Preŝ- 

#2  wasserpumpe mit 15 
emm (bis 18 at, bei gefüll- 
ter Pfanne steigt die 

Pressung auf 24 bis 26 at. Wenn der Zylinder in die höchste 

Stellung gehoben ist, schließt ein in seinem Innern einge 

hängter Abschlußkolben v, Fig. 355, die Zuflußöfinung an 

der Spitze der Säule ab und verhütet sein Uebertreiben 
Die Hubbewegung wird von dem hinteren Wagen aus 
bedient. Die übrigen auf dem Ausleger untergebrachten Be- 
wegungseinrichtungen für das Schwenken, das Vor- und Zu- 
rückziehen der Pfanne sowie deren Kippbewegung werden 
auf dem Ausleger selbst von einer seitlich angesetzten Füh- 
rerbühne aus gesteuert; hierbei sind die Steuerschieber für 
die beiden ersteren Bewegungen zu einem Doppelschieber- 
gehäuse zusammengebaut, während der Kippmotor durch 
einen besondren Absperrschieber bedient wird. Beide Steuer 
einrichtungen erhalten ihr Preßwasser von dem oberen Teile 

des Hubzylinders her, was, da sie; die Hubbewegung mil 

machen, durch eine feste Rohrleitung geschehen kann. Der 

Doppelschieber, Fig. 356 bis 358, hat eine sehr zusammeng® 

drängte einfache Ausführungsform. Die in schmiedeiserne 

Schieberringe eingelegten "Rotgußschieber sind durch Blatt 

federn entlastet; an den Schieberringen greifen die Schieber- 

stangen an, die an der andern Seite des Schieberkastens zur 

Entlastung in Stopfbüchsen durchgeführt sind. Als Dichtungen 

werden Lederstulpen mit Grund- und Deckring verwendet. 

Für die Kippbewegung ist ein umsteuerbarer Zwillings- 
Differential-Preßwassermotor, Fig. 359 und 360, gewählt, der 
einen Absperrschieber a und zwei umsteuerbare Drehschie- 
ber b besitzt. Dieser Motor hat sich sehr gut bewährt und 
ist bei den meisten älteren von Tigler gebauten Gießwagen, 
die ihn anfänglich noch nicht hatten, nachträglich eingebaut 
worden. Die Anwendung eines Preßwassermotors anstatt 
eines Zylinders mit Tauchkolben wie bei der Schwenkbe- 
wegung und dem Pfannenverfahren erscheint auf den ersten 

Blick sonderbar; sie wird erklärlich dadurch, daß man Si 

Kippbewegung im Notfalle mit der Hand vornehmen Wil) 

um ein Einfrieren der Pfanne unter allen Umständen es 

vermeiden. An diese Einrichtung schließt sich der Antrie 
dürch einen Drehmotor am besten an. Der geringe Wir- 
kungsgrad des Preßwassermotors ist belanglos, da das Pfan- 
nenkippen verhältnismäßig selten vor genommen wird. 
senkrechter Stellung wird die Pfanne durch einen Haken ge- 
halten, der vor dem Anlassen der Kippbewegung ausgehoben 
werden muß. 


nn 


ls 
1) Für den Kessel ist ein besonderer Speisewasserbehälter ebenfal 
in das Rahmengestell eingebaut. 
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Während das Rücklaufwasser der Hubbewegung durch 
die Steuervorrichtung zum Rücklaufbehälter geleitet wird, 
läuft das der Preßwasserzylinder für die übrigen Bewegun- 
gen frei ab in das schalenförmig ausgebildeten Kettenrad 
der Schwenkbewegung, das am Fuß der Tauchkolbensäule 
sitzt und von dort durch ein der Hubbewegung wegen als 


Fig. 356 bis 358. 


Doppelschiebergehäuse für Preßwassersteuerung (Tigler). 


Posaunenrohr ausgeführtes Abfallrohr, das, da hier ‘kein 
Druck herrscht, eine besondere Dichtung nicht zu haben 
braucht; es ist einfach aus Gasrohrstücken mit aufgezogenen 
Bunden, Fig. 361, hergestellt, und die Zahl der übereinander 


gesteckten Rohre richtet sich nach der Hubhöhe. 


Fig. 359 und 360. 


Zwillings-Differential-Preßwassermotor für Kippbewegung (Tigler). 
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Die üblichen Arbeitsgeschwindigkeiten von Gießwagen 


derartiger Bauart sind: 
Verfahren des Wagens 


60 bis 80 m/min 


Hubbewegung Se . 15» 
Verschieben der Pfanne . 6 bis 8 » 
Schwenkbewegung i . 180° in rd. 20 sk!) 
Kippen der Pfanne . rd. 30 sk 


Ein solcher Wagen erfordert, wie bereits angedeutet, 


zwei Führer, einen auf dem Unterwagen, welcher Kessel, 


1) Die Schwenkbewegung erstreckt sich über 240°. 


| 
| 
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'Ende aufgebaut. 
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SS 
Fig. 361. 


Posaunen-Abfall- 
rohr (Tigler). 


Fahrmaschine, Pumpe und Hubbewegung, 
einen zweiten auf dem Ausleger, der die 
Schwenkbewegung, das Verschieben der 
Pfanne auf dem Auslegerarm und die 
Kippbewegung bedient. 

Die Märkische Maschinenbanan- 
stalt Ludwig Stuckenholz A.-G., wel- 
che Wagen dieser Bauart ebenfalls bis 
heute noch in größerer Zahl ausgeführt 
hat, bildet neuerdings die Koenigsäule 
als Differential-Tauchkolben aus, Fig. 362, 
wodurch eine gleichbleibende Führungs- 
höhe bei verschiedener Höhenlage des Aus- 
legers erreicht wird. 

Durch die Einführung des elektrischen 
Antriebes ist dem Dampfantrieb ein er- 
heblicher Wettbewerb entstanden. Die älte- 
ren Ausführungen der Dampf-Preßwasser- 
Gießwagen hatten gegenüber den elektrisch 
betriebenen den Nachteil, daß sie die ge- 
samte für die Krafterzeugung notwendige 
Einrichtung: Kessel, Dampfmaschinen, Pumpen usw., mitschlep- 
pen mußten und dementsprechend sehr viel Platz erforderten. 
Es kam hinza, daß es gerade dem elektrischen Antrieb leicht 
ist, die Geschwindigkeiten zu erhöhen und damit die Wagen 
leistungsfähiger zu machen, was bei den Vergrößerungsbe- 
strebungen im Eisenhüttenwesen stark in die Wagschale tiel, 
insbesondere im Bessemer- und Thomas-Werk, wo bis zu der 
meist in der Verlängerung der Birnenhalle liegenden Gieß- 
halle ein mit der Vergrößerung des Werkes ständig wachsen- 
der Weg zurückgelegt werden muß. Und doch ist die Un- 
abhängigkeit des mit seinem eigenen Dampfkessel und Kratt- 


Fig. 362. 


Dampf-Preßwasser-Gießwagen mit Differential-Koenigsäule (Stuckenholz). 
"NM ' 


A 
A 
Nr 

9 

vr 

A 

7, 


N 


III 
f 


N 


ART 


N 


werk ausgerüsteten Dampf-Preßwasser-Gießwagens von großem 
Vorteil gegenüber dem von Störungen in der elektrischen 
Krafterzeugung und -vorteilung abhängigen elektrischen 
Gießwagen, und so kommt es, daß die örtlichen Verhältnisse 
mancher Hüttenwerke immer noch die Wahl zugunsten dieser 
Bauart entscheiden. Der Wettbewerb des elektrischen An- 
triebes hat aber die schwerfälligen Konstruktionen neuzeit- 
lichen Anforderungen angepaßt, insbesondere die Fahrge- 
schwindigkeit gesteigert, und in zusammengedrängtem Bau ist 
der Rauınbedarf verringert worden. 


Fig. 363 bis 366 zeigen eine neuere Ausführung der 
Maschinenbau-A.-G. Tigler, die diese Kennzeichen trägt, 
ebenfalls für 20 t Pfanneninhalt. Der dreiachsige Unterwagen 
hat durchgehende Längsträger in der Form von Kastenträ- 
gern. Der liegende Rauchröhrenkessel A ist am hinteren 
Seitlich außen nach Lokomotivbauart sind 
die Treibzylinder B gelagert, deren Kolbenstangen mittels 


Kreuzkopfes und Pleuelstange die mittlere Achse treiben, mit 


der die vordere gekuppelt ist, während die hintere, unter dem 
219 
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Fig. 363 und 364. Gießwagen mit Dampf- und Preßwasserbetrleb für 20 t Inhalt, neuere zusammengedrängte Form (Tigler). 
Im Grundriß ist der Ausleger um 90° geschwenkt. 


Fig. 363 und 364. 
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Kessel liegende Ach- 
se nur als Laufachse 
dient. Sämtliche 
Achsen sind überaus 
kräftig abgefedert, 
damit auch bei hoher 
Fahrgeschwindigkeit 
ein ruhiges Fahren 
gesichert ist; zwi- 
schen die beiden Fe- 
dern der Treibachsen 
ist ein Ausgleich- 
wagebalken einge- 
schaltet. Die Lauf- 
achse ist für sich ab- 
gefedert. Der höchste 
Federausschlag be- 
trägt 20 mm; wird er 
überschritten, so le- 
gen sich die Träger 
auf die Achslager 
auf. Dasselbe ge- 
schieht, wenn die 
Federn schlaff wer- 
den sollten oder eine 
Feder bricht, ohne 
daß dadurch der Wa- 
gen betriebsunfähig 
wird. Der hohen Be- 
lastung wegen sind 
auch hier wieder die 
Achslager sorgfältig 
durchgebildet; sie 
haben wie diejenigen 
des vorher beschrie- 
benen Wagens dop- 
pelte Schmierung 
durch Dochte und 
eine unten angeord- 
nete Rolle, s. Fig. 367 
und 368. Insbeson- 
dere zeigen die Fi- 
guren, wie die unten 
angeordnete Rolle in 
einem Rahmen gela- 
gert ist, der durch 
eine Feder in die 
Höhe gehoben wird, 
so daß die Rolle stets 
an der Achse anliegt. 
Die Achslager wer- 
den in Stahlguß- 
stücken geführt, die 
in die Längsträger 
eingebaut sind. Als 
Räder werden Stahl- 
gußvollräder verwen- 
det, da sich Radrei- 
fen nicht bewährt 


haben; für den Stahlguß werden 60 bis 70 kg/qmm Festig- | 
Die Federung der Achsen hat beson- 
ders den Zweck, die Lebensdauer der Stahlgußräder zu er- 
höhen. Die Lokomotivzylinder wie auch die vorderen ge- 
kuppelten Radsätze sind mit Blechmänteln verkleidet und so 
vor dem in der Gießhalle umherspritzenden flüssigen Eisen, 
Schlacke und Wasser geschützt; diese Verkleidung kann 
man leicht abnehmen, um die Teile nachsehen zu können. 
Die Antriebmaschine hat eine Heusinger-Steuerung, die 95 vH 
größte Füllung gestattet. 
stoßfreies und schnelles Anfahren erzielt, der Wagen er- 
reicht schnell seine Höchstgeschwindigkeit und ist ebenso 
schnell wieder anzuhalten. 
der Birnenhalle zur Gi 


keit vorgeschrieben. 


eßhalle und zurück von Wichtig- 
keit, während für das Fahren von Gußform zu Gußform- 
die leichte Steuerbarkeit von Vorteil ist, die bei dieser un- 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 


Fig. 365 und 366. 
Gießwagen mit Dampf- und Preßwasserantrieb (Tigler). 
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Sig. 367 und 368. 


Achslager für Gießwagen (Tigler). 
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Auf diese Weise wird ruhiges, 
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Das ist für das Fahren von | 


mittelbaren Antriebweise ebenfalls in höherem Maße _vor- 
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handen ist als bei 
der vorher darge- 
stellten Uebertragung 
der Bewegung durch 
mehrere Zwischen- 
glieder. Die Fahr- 
geschwindigkeit des 
Wagens ist gegen- 
tiber dem vorher be- 
schriebenen auf 80 
bis 100 m/min ge- 
steigert, während die 
übrigen Arbeitsge- 
schwindigkeiten die 
gleichen geblieben 
sind. 

Die Preßpumpe C 
ist hier als liegende 
Drillingspumpe, der 
Preßwassermotor E 
für die Kippbewe- 
zung als stehender 
Zwillingsmotor aus- 
geführt,” der, weil 
schlecht zugänglich, 
nicht umsteuerbar 
ist, sondern mit Hülfe 
einesWendegetriebes 
arbeitet. Die Kipp- 
bewegung wird wie- 
derum unter Zwi- 
schenschaltung meh- 
rerer Getriebe auf 
die Pfanne übertra- 
gen. Auf dem Wa- 
gen befindet sich ein 


. Führer, der auch 


den Kessel bedient; 
ein zweiter ist auf 
dem Ausleger er- 
forderlich und hat 
seinen Stand auf 
einer seitlich ange- 
brachten Bühne. Der 
Ausleger wird durch 
zwei hinten nach 
oben gekröpfte Trä- 
ger aus Eisenkon- 
struktion gebildet, 
die an ein kräfti- 
ges Gußstück ange- 
schraubt sind, das an 
dem Preßwasserzy- 
Inder der Mittelsäule 
hängt. Die vorderen 
Arme tragen die 
Pfanne, die hinteren 
hochliegenden Arme 
das Gegengewicht 
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Grunewald: Stau- und Regelvorrichtungen bei Dampflördermaschinen. 


Fig. 369. 


Tauchkolbensäule zu Fig. 363 (Tigler). 
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io Preßwasserzylinder Fı und F, für die Schwenkbe- 
SECH Die Kolben dieser Zylinder schwenken den Aus- 
leger mit Hülfe einer Kette, die um das an.der Drehbewe- 
gung nicht teilnehmende Kettenrad G geschlungen ist. Für 
die Verschiebung der Pfanne auf dem Auslegerarım sind bei 


Zeitschrift.des Vereines 
deutsclier Ingenieure. 


dieser Ausführung zwei Preßwasserzylinder Dı und D, ange- 
ordnet. Durch das Hochziehen des hinteren Auslagerarmes 
wird die Längsausdehnung stark verkürzt. 

Der wichtigste Teil, die Tauchkolbensäule, ist in Fig. 369 
für sich im Schnitt dargestellt, wobei besonders auf den 


Fig. 370. 
Gleiskonstruktion mit Röchlingscher Vollschiene. 
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Unterwagen und die federnde Lagerung der Achsen aufmerk- 
sam gemacht sei. Der Schnitt ist im Wagen auf der einen 
Seite durch die Zylindermitte, auf der andern Seite durch 
eine Treibachse gelegt. In den Einzelheiten entspricht im 
übrigen diese Ausführung derjenigen des vorher beschriebe- 
nen Wagens. | 

Beachtenswert ist endlich noch die Gleiskonstraktion, 
Fig. 370, welche die Röchlingsche Vollschiene auf Längs- 


schwellen zeigt, auf denen sie durch Knaggen in 0,5 m Ab- 
stand gehalten wird. 


(Fortsetzung folgt.) 


Stan- und Regelvorrichtungen bei Dampffördermaschinen. " 


Von Regierungsbaumeister Grunewald. 


_ (Vorgetragen am 6. Februar 1907 im Aachener Bezirkaverein.) 


1. Allgemeine Erwägungen. 


j i ini liche, wenn auch be- 
Einleitend hebe ioh schen Förderung hervor, um 
Er sprechenden Neuerungen bei Dampfanlagen Im 
Gegensatz dazu nachher zu begründen. EE? 
Die günstigen Ergebnisse der Damp orani T 
lektrischen Fördermaschine auf Zeche Zollern u 
= en Ausgangspunkt für die Beurteilung der Wirtscha t 
Noe = ktrischer Fördermaschinen. Die außerordentliche 
lichkeit Sos heit der Verbrauchzahlen während der einzelnen 
Verschieden d während der Seilfahrt hat gezeigt, daß die 
Schichten ichkeit abhängig ist von der Anzabl der ig 
Wirtschaftlic heit gemacht werden. Der Wirkungsgrad erg 
in der Soe ingerung der Zügezahl. Dieser Umstand spielt 
stark bel Ne eine bedeutende Rolle, als In der an 
besonders etriebnahme, wo die Anlagen unter Tage Sep 
Zeit der In e qiz ausgebaut sind und die F ee RS 
nicht vollstin rucht wird, das höhere Anlagekapital dure 
nicht ee chwerte amortisiert werden soll. 
en j haftlichkeit der elektrischen Fördermaschine 
pie Y iger von einem flotten Betrieb mla dic- 
emnach a Härdermaschine, da bei längeren Pausen 
an Ni derschläge in den Leitungen nicht so 
SEH Bu können wie die Leerlaufverluste 
a 
des Schwungradumformer® sonder Bedeutung sind bei 
Fördermaschine wohl kaum zu erwarten; dafür 
; der ersten versuche großartig zu nennen, 
er Eriolg © II um die verhältnismäßig kleine 
sich auf on Diese außerordentlich wertvolle 
der Größe der 


i keit des Energieverbrauches von 
Le 


es Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 


d Sonderabdrüch" = mit der Yeröfftentlichung des Schlusses 


pgegeben Der Preis wird 
abge . 


t gemacht. 
en s. 2: 1905 S. 1689. 


| 
| 
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jeweiligen Teufe hat ihren Grund in der bekannten, gerade- 
zu idealen Führung der elektrischen Fördermaschine. 

Jeder Stellung des Maschinisten-Handhebels entspricht 
eine bestimmte Fördergeschwindigkeit, die sich nicht nach 
der vorliegenden Belastung richtet; ja, es können sogar Lasten 
eingehängt sein, ohne daß nennenswerte Verluste in Wider- 
ständen auftreten. 

Die elektrischen Fördermaschinen zeichnen sich ferner 
durch eine große Ruhe des Ganges aus. Die Fördermotoren 
haben ein konstantes Drehmoment; man nimmt daher die 
Massen der rotierenden Teile so gering als möglich, unter- 
teilt die Anker der Motoren, um ein geringes Schwungmoment 
GD? zu erhalten, und wählt eine leichte Treibscheibe von 
nicht größerem Durchmesser, als es die Gefahr des Seil- 
rutschens zuläßt. Unruhiger Gang, Schleudern und somit 
starke Abnutzung der Förderseile und Tanzen der Förder- 
körbe ist nämlich nicht zu befürchten. ` 

Beim Vergleich der Wirtschaftlichkeit von elektrischen 
und Dampf-Förderanlagen muß im Gegensatz zu den Ver- 
suchen auf Zollern II auf die Ergebnisse der Versuche auf 
Zeche Werne hingewiesen werden‘), die Professor Wallichs 
an einer von der Friedrich Wilhelms-Hütte in Mülheim (Ruhr) 
gebauten modernen Zwillings-Tandem-Fördermaschine vorge 
nommen hat. Selbst wenn für den geringen Betrieb während 
der Nachtzeit ein ebenso großer Zuschlag wie in Zollern Il 
(von 15 vH) zu den am Tage in achtstündiger Schicht er 
mittelten Verbrauchzahlen gemacht wird, bleibt der Dampiver 
brauch für ` die Schachtpferd-Stunde in 24stündiger Schicht 
noch um 5,1 vH unter demjenigen der elektrischen Förder- 
maschine. ` | 

Natürlich muß berücksichtigt werden, daß derartige Ver- 
gleiche keinen Anspruch auf Genauigkeit machen können, 
da beim Erzielen niedriger Verbrauchwerte viele Faktoren 
mitsprechen: Größe der Teufe, System der Trommel und des 
Seilausgleiches, Aufsatzvorrichtungen, Schachtbeschaffenheit, 


1) Z. 1907 8. 10, 77. 
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Vorrichtungen zum Abziehen der Wagen usw. All diese 
Punkte beeinflussen die Wirtschaftlichkeit erheblich. 

Mit welchen Mitteln Professor Wallichs das erwähnte 
günstige Ergebnis erzielt hat, ist ebenfalls in dieser Zeitschrift 
1907 Nr. 1 eingehend dargetan. In der Hauptsache handelt 
es sich darum, die Expansionsenergie von hochgespanntem, 
überhitztem Dampf so weit, wie es eben bei umsteuerbaren 
Maschinen mit starken Belastungsschwankungen möglich ist, 
auszunutzen. 

Wenn ich nun bei der elektrischen Fördermaschine auf 
die beiden wichtigen Punkte: Teufe und Masse, noch einmal 
besonders hingewiesen habe, so geschah dies, um die ganz 
andre Rolle zu kennzeichnen, welche Teufe und Masse bei 
den Dampffördermaschinen spielen. Soviel steht jedenfalls 


fest, daß die Expansionsenergie des Dampfes um so mchr- 


ausgenutzt werden kann, je größer die Teufe ist. 

Wenn man weiterhin die Masse der rotierenden Teile 
sehr klein wählt, um eine billige Konstruktion und bei einer 
bestimmten Maschinenleistung eine größere Beschleunigung 
während des Anfahrens und eine größere Verzögerung wäh- 
rend des Auslaufens der Maschine zu erhalten, muß man 
notwendig einen unruhigen Gang der Maschine und ein un- 
zulässig starkes Schleudern der Seile in den Kauf nehmen, 
besonders wenn man gleichzeitig große Zylinderabmessungen 
gewählt hat, also mit kleinen Füllungen fährt und die Expan- 
Bionskraft des Dampfes gut ausnutzt. 

Es ist daher besonders charakteristisch, daß man in ‘neuerer 
Zeit in einigen Fällen statt der leichten Treibscheibe Schwung- 
rad-Treibscheiben mit Stahlgußkranz und schmiedeisernen 
Armen (nach Fig. 24 und 25) ausführt, die Massen also wieder 
absichtlich vergrößert. Daß man die großen Massen, beson- 
ders die der Trommelmaschine, vollständig beherrschen lernt, 
ist auch von bergmännischem Standpunkt aus von größtem 
Interesse. Will man mit 2 Körben eine regelrechte Förde- 
rung von verschiedenen Sohlen ausführen, so ist die zylin- 
drische Trommel ohne Unterseil zweifellos die wirtschaftlichste 
Anordnung. Die bevorzugte Koepe-Scheibe kann dann nicht, 
oder wenigstens nur unter Anwendung ungeeigneter Kon- 
struktionen, benutzt werden. 

Es mag noch auf einige andre Eigenschaften, die bei 
Dampffördermaschinen gerade in Rücksicht auf die günstigen 
Ergebnisse der elektrischen Anlagen besonders erstrebenswert 
sind, hingewiesen werden. Man muß dafür Sorge tragen, 
daß die größte Fördergeschwindigkeit nicht zu hoch über der 
mittleren liegt, daß also das Verhältnis der größten zur 
mittleren Geschwindigkeit gering wird. Ferner ist die Fahr- 
dauer eines jeden Zuges abzuklirzen, um die Leistungsfähig- 
keit der Maschine zu erhöhen. Dies muß erreicht werden 
durch genaueres Fahren ohne Vergrößerung der Füllungen 
und ohne jeden Mehraufwand von Dampf. Bei dieser ge- 
naueren Führung muß gleichzeitig jede Drosselung des 
Frischdampfes ausgeschlossen sein; kleine Leistungen müssen 
durch kleine Zylinderfüllungen erreicht werden. 

Wenn nun auch bei Paradeversuchen, also bei genauer 
Kontrolle der Führung der Maschine, günstig gefahren wird, 
so ist es doch anderseits eine bekannte Tatsache, daß der 
Maschinist bei unrichtiger Führung auch bei einer modernen 
Dampffördermaschine noch sehr unwirtschaftlich fahren kann. 
Weil es dem Führer bequemer ist, fährt er heute noch in 
den weitaus meisten Fällen mit Drosselung und gibt, um 
schneller und genauer fahren zu können, Gegendampf. Hier 
nützen weise Vorschriften nichts. Der Konstrukteur hat also 
in erster Linie darauf zu achten, daß die für den Maschi- 
nisten bequemste Führung auch in allen Fällen die wirtschaft- 
lichste ist, wie es bei der elektrischen Fördermaschine zutrifft. 

Häufig fordert der Betriebsführer vom Maschinisten, wenn 
in der Grube viele Kohlen anstehen, daß er möglichst viel 
in kurzer Zeit herausschafft. Dann wird der Maschinist zur 
Abkürzung der Dauer eines jeden Zuges Gegendampf geben, 
und es kann unter Umständen hierin eine größere Wirtschaft- 
lichkeit in betriebstechnischer Hinsicht liegen, selbst wenn 
durch das an sich unvorteilhafte Fahren mehr Dampf für die 
Schachtpferd-Stunde gebraucht wird. Beim Einhängen von 
Lasten ist gleichfalls Gegendampf erforderlich, wenn bei un- 
vollkommenem Seilausgleich der niedergehende Korb durch 
das zunehmende Seilgewicht das Uebergewicht bekommt. 
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Obwohl mit Gegendampfgeben besonders bei Trommel- 
maschinen ein beträchtlicher Zeitgewinn erzielt wird, werden 
später zu besprechende, von mir ausgeführte Versuche dar- 
legen, daß bedeutend mehr Dampf für die Einheitsleistung 
verbraucht wird. Es muß nämlich während der Anfahrzeit 
mehr Dampf aufgewandt und die dadurch erzielte Mehrleistung 
später durch Neuaufwand von Dampf wieder abgebremst 
werden. | 

Gegendampf wird seltener bei Treibscheibenmaschinen 
gegeben, obwohl er auch hier von den Maschinisten keines- 
wegs ganz vermieden wird, jedenfalls nicht bei flottem Be- 
triebe. 

Wird der Führer einer Koepe-Maschine, zumal bei Pa- 
radeversuchen, dazu angehalten, unter keinen Umständen 
Gegendampf zu geben, so ergibt sich eine besonders cha- 
rakteristische Eigenschaft fast sämtlicher Geschwindigkeits- ` 
diagramme. Die Geschwindigkeitsdiagramme, welche bei den 
zahlreichen Versuchen von Hoffmann ) und auch bei dem 
Versuch auf Zeche Werne aufgezeichnet worden sind, zeigen 
alle, entsprechend Fig. ı Kurve II und II, bei A einen 
Knick, d. h. der Führer fährt besonders langsam in die 
Hängebank ein. Es hat sich in vielen Fällen ergeben, daß 
die Zugdauer einer schweren Trommelmaschine (Kurve D 
ebenso groß ist wie die einer leichten Treibscheibenmaschine 
(Kurve If). Der Grund für die langsame Einfahrt liegt darin, 
daß der Führer, da er ja keinen Gegendampf geben darf, 
die Dampfzufuhr früh genug absperren muß, um beim Er- 
reichen der Hängebank keine zu große Geschwindigkeit zu 
haben. 


Fig. 1. 


Geschwindigkeitsdiagramme älterer ausgeführter Anlagen, 


LC 


I Trommelmaschine (mit Gegendampf) 
II und III Koepe-Maschine (ohne Gegendampf) 


Die neueren Sicherheitsvorrichtungen bringen zwar hierin 
einige Verbesserung; der Sicherheit wegen muß aber auch 
bei Anwendung solcher Vorrichtungen’ schr zeitig abgesperrt 
werden. Im Abschnitt IV werde ich auf diesen Punkt näher 
eingehen. 

Zunächst sollen im folgenden Mittel besprochen werden, 
durch welche die unwirtschaftliche langsame Einfahrt verhin- 
dert oder abgekürzt werden kann. 

Die vorstehenden Einzelbetrachtungen lassen die beiden 


| Fragen besonders wichtig erscheinen: 


1) Kann man bei kleinen Teufen denselben niedrigen 
Dampfverbrauch erzielen wie bei großen Teufen? 

2) Ist es möglich, mit Maschinen, die cine kleine Masse 
haben, ruhiger und genauer zu fahren oder, wenn die Masse 
zwecks ruhigen Ganges oder wegen der Art des Förder- 
systems größer genommen wird, doch mit einem ebenso ge- 
ringen Dampfverbrauch auszukommen? 

Genauo von mir vorgenommene Dampfverbrauchver- 
suche haben den Beweis erbracht, daß man die beiden 
vorstehenden Fragen bejahen kann, wenn man Stau- und 
Regelvorrichtungen einbaut. Die Stauvorrichtungen sind 
ihrem Wesen nach von den Umkehr-Walzenzugmaschinen 
her bekannt und dort schon lange mit bestem Erfolg im 
Betrieb. Bei Fördermaschinen mußte die Frage des Auf- 
stauens allerdings grundsätzlich anders gelöst werden. Unter 
dem allgemeinen Begriff »Stau« versteht man im wesent- 
lichen eine Gegendampfwirkung, die ohne Aufwand von 
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Dampf erzielt wird. Meist sind gleichzeitig S noch andre 
dampfsparende Wirkungen und günstige Einflüsse auf die 
Führung der Maschine mit dem Stau verbunden, welche zu- 
nächst an Hand mehrerer theoretischer Geschwindigkeitsdia- 
gramme besprochen werden sollen. on 
Es handelt sich in Fig. 2 um das Geschwindigkeits- 


diagramm einer Zwillings-Tandemfördermaschine, welche vor 


einigen Monaten auf der Zeche Neumühl in Betrieb gekom- 


men ist. Als erstes Beispiel ist absichtlich eine Maschine 
mit geringer Teufe (370 m) gewählt, weil dort die erwähnten 
Schwierigkeiten deutlicher zutage treten. Die Abmessungen 
der Maschine sind derartig, daß sich ohne Stau und Regler 
das gestrichelte Diagramm II ergibt. Obwohl dabei die 
größte Geschwindigkeit wegen der geringen Teufe nicht mehr 
als 20 m/sk beträgt, reiht sich die Verzögerungsperiode gleich 
an die Beschleunigungsperiode an. 

‘Zur Beschleunigung von 1 m/sk? war nach dem ur- 
sprünglichen Entwurf eine sehr große Füllung von 30 vH, 
d. i. ungefähr volle Füllung für den Hochdruckzylinder, erfor- 
derlich. Kleinere Füllungen würden eine geringere Be- 
schleunigung und somit eine viel größere Dauer des Förder- 
zuges bedingen. Durch die Stauvorrichtung — ausgezogenes 
Diagramm I — wird nun zunächst eine stärkere Verzögerung 
erzielt, ohne daß Dampf in den Auspuff gelangt. Man erhält 
also eine kleinere Dreieckfläche adb, entsprechend einem 
kürzeren Wege für das Auslaufen der Maschine. Da die In- 
halte der Diagrammflächen die Teufe darstellen, also stets 
gleich sein müssen, so ist die Fläche abc während der An- 
fahrperiode zu gewinnen. 

Man begegnet daher in der Literatur vielfach der Ansicht, 
man könne durch Stauen wohl das nachteilige Gegendampf- 
geben beseitigen, aber die vorher notwendig in die Maschine 
mehr hineingesteckte Energie nicht wiedergewinnen. Nun 
wird aber tatsächlich während der Anfahrperiode keineswegs 
mehr Dampf verwendet. Wie die später zu beschreibenden 
Konstruktionen zeigen werden, wird mit größerer Beschleu- 
nigung während der ersten Umdrehungen angefahren (Kurve I, 
Fig. 2), indem der im Verbinder während der Auslaufperiode 
vorher aufgestaute Dampf beide Niederdruckzylinder mit an- 
fahren. läßt und die Hochdruckzylinder trotzdem keinen 
Gegendruck vom Verbinder her erhalten, also ebenfalls voll 
anfahren. Der Dampf, der vorher das schnelle. Stillsetzen 
bewirkte, ist zum Teil in den Kessel zurückgedrückt worden, 
zum Teil bewirkt er jetzt bei kleinerer Füllung das schnelle 
Anfahren. 

Einige Vorversuche an der Zwillings-Tandemmaschine 
auf Zeche Vondern, wo der erste Stauschieber im Jahre 1905 
eingebaut wurde, kennzeichnen diese Wirkungsweise. Als 
im Anfang der Inbetriebsetzung dieser Maschine die Stau- 
vorrichtung einmal ausgeschaltet war, konnte die Maschine 
aus einigen Kurbelstellungen heraus trotz größter Füllung nur 
schlecht anspringen. Es hätte eben der Verbinder mit Frisch- 
dampf gefüllt werden müssen, um die Niederdruckzylinder 
mit anzugfähig zu machen. Da dieser Frischdampf aber 
gleichzeitig rückwärts auf die Hochdruckzylinder wirkt, so 
vermindert er deren Anzugkraft. Vor der Anfahrt sind die 
Verbinder-Füllventile vom Maschinisten besonders zu bedienen. 
Diese Handhabung kostet natürlich Zeit und Ueberlegung, 
und es ist zu befürchten, daß die Niederdruckzylinder eine 
allzu hohe Spannung erhalten. In diesem Umstand ist wohl 
ein Hauptgrund dafür zu suchen, daß die Zwillings-Tandem- 
maschine nicht so anzug- und manövrierlähig ist wie die 
Zwillingsmaschine, und daß daher viele Zechenverwaltungen 
auch noch im vorigen Jahr eine ganze Reihe einfacher und 
billiger Zwillingsfördermaschinen bestellt haben, obwohl diese 
viel mehr Dampf gebrauchen. 

Als nun in Vondern die Stauvorrichtung wieder einge- 
hängt war, fuhr die Maschine aus jeder Kurbelstellung heraus 
so schnell an, daß die größte Filllung von 92 vH auf 65 vH 
heruntergesetzt wurde. Das sind bei dem Zylinderverhältnis 


3,22 ungefähr 20 vH Füllung, bezogen auf den Nieder- 


‚Aruckzylinder. Dabei wurde dann noch eine ungefähr 1%,- 
mal größere Anfangsbeschleunigung erzielt. Dementsprechend 
wurde eine Vorkehrung getroffen, daß der Maschinist größere 
Füllungen als 20 vH überhaupt nicht mehr einstellen konnte. 


Nachdem die Neumihler Maschine, Fig. 2, beschleunigt 
angefahren ist, verläuft die Kurve I vom Punkt e aus mehr 
und mehr flach; es kann also von dort an mit viel klei- 
neren Füllungen gefahren werden. Man hat nur im An- 
fang bei geringer Geschwindigkeit große Füllungen und ver- 
wendet dabei noch den Staudampf. 

Bei größeren Geschwindigkeiten, wobei die Zylinder in 
der Zeiteinheit häufiger gefüllt werden, nimmt die Größe der 
Füllung wesentlich ab. Aus diesem Grunde kommt, wie 
Rechnung und Versuche ergeben, bei Kurve I noch weniger 


Fig. 2. 
Geschwindigkeitsdiagramm einer Zwillings- Tandemfördermaschioe. 
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Fig. 3: Leistungsdiagramm. 


Geschwindigkeltsdiagramm einer Zwillingsfördermaschine 
mit Koepe-Scheibe. 
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Dampf in die Zylinder als bei Kurve II, obwohl die oe 
Hochdruckzylinder im ersten Falle 57,6 mal, im a eg 
nur 42,4 mal im ganzen gefüllt werdon. Wenn e SES 
Gesamtfüllung 30 vH, bei I die Füllungen im en 
weniger als 22 vH betrügen, so würde genau dieselbe Fall 
menge in die Zylinder gelangen, welche im letzteren 
aber viel besser ausgenutzt wird. : 

Die Mehrarbeit, welche bei Kurve I während = se 
fahrperiode entsprechend der Fläche abc BE Ee 
muß, wird demnach erreicht 1) durch das schnellere An e 
mit dem Staudampf und 2) durch bessere Ann? Le 
dem Dampf innewohnenden Energie infolge weieng" 
Expansion bei kleineren Füllungen. 
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Einem Vorwurfe möchte ich hier gleich begegnen. Man 
könnte sagen, die Kurve 11: ließe sich mit kleinerer Füllung 


“als 30 vH erzielen, wenn nur die Abmessungen der Zylinder 


größer genommen würden. Abgesehen davon, daß diese Ver- 
größerung auch eine Grenze hat, würde dies an der stattge- 
habten Ueberlegung nichts ändern, da es hier nur auf einen 
Vergleich zwischen Kurve II und I ankommt. Die Füllungen 
würden bei I ebenfalls kleiner ausfallen, und hierin würde 
ein noch größerer Vorteil stecken, weil eine Füllungsände- 
rung bei kleinen Füllungen von viel größerem Eintuß ist 
als eine entprechende Aenderung bei großen Füllungen. 

In das Diagramm I sind die aufeinander folgenden, 
kleiner werdenden Füllungen eingetragen. Es fragt sich, ob 
diese auch mit Sicherheit cingestellt werden. Damit wird 
die weitere Frage von Bedeutung: Ist bei Fördermaschinen 
mit moderner Nockensteuerung ein selbsttätig wirkender 
Regler vorteilhaft oder nicht? | 

Die Ansichten hierüber gehen auseinander. In Belgien 
hat man, wie auch die Litticher Ausstellung gezeigt hat, bei 
Dampffördermaschinen schon lange Regler in Verbindung 
mit Präzisionssteuerungen angewandt. Es handelt sich dort 
meist um Maschinen mit großer Teufe, und es liegt auf der 
Hand, daß der Regler mit seiner zwangläufigen Einstellung 
kleiner Füllungen um so wertvoller wird, je größer die 
Teufe, je länger also die Beharrungsperiode ist, während 
deren mit konstanter Geschwindigkeit und kleinen Füllungen 
gefahren wird, oder je länger bei kleiner Teufe die der 
Wagerechten sich nähernde Strecke, entsprechend der Linie 
ea der Kurve I, ist, bei welcher mit nur geringer Beschleu- 
nigung gefahren wird. 

In Deutschland haben in neuerer Zeit verschiedene 
Firmen: Prinz Rudolph-Hütte '), Gutehofinungshütte, für Kulis- 
sen- und Nockensteuerungen Reglerkonstruktionen entworien; 
andre Firmen haben Präzisionssteuerungen (Radovanovic) in 
Verbindung mit einem Regler gebaut. 

Die Kurven I und I der Figur 2 geben über den 
Wert des Reglers für die Neumühler Maschine mit kleiner 
Teufe und flottem Betrieb Aufschluß. Bei Kurve II, bei 
welcher ja die Beharrungsperiode gleich 0 ist, hätte der Re- 
gler nur die Wirkung, daß jeder Förderzug noch viel län- 
ger dauerte, da dann die Beschleunigungslinie stärker ge- 
neigt, die mittlere Fördergeschwindigkeit m also noch kleiner 
als 10 m/sk sein würde. Dagegen stellt der Regler die 
Kurve I zwangläufig genau so ein, wie sie gezeichnet ist, 


- kommt also hier voll zur Geltung. Die eingeschriebenen Fül- 


lungen entsprechen praktisch durchgeführten Versuchen. 
Wenn dabei der Regler vollständig unabhängig vom Ma- 
schinisten arbeitet und die Einstellung der Füllungen selbst- 
tätig bewirkt, so ist eine Gewähr dafür geboten, daß stets so 
gefahren wird, wie vorher geplant. 

Abgesehen von der geschilderten besseren Dampfaus- 
nutzung während der Beschleunigungsperiode gewinnt man 
bei Kurve I noch 7 sk an Fahrzeit, entsprechend einem Zeit- 
gewinn von 19 vH für den Zug. 

Auf Zeche Neumiühl dauert die Pause 23 sk. Demnach 
werden an der gesamten Förlderzeit 11,7 vH gewonnen, also 
auch die Maschinenleistung um 11,7 vH erhöht. Die Ab- 
kürzung der Pausen spielt demnach auch bei Bestimmung der 
Wirtschaftlichkeit eine große Rolle. Dies ist in letzter Zeit 
erfreulicherweise von den Zechenbesitzern anerkannt worden, 
und so findet man für schnelles Ent- und Beladen der mehr- 
geschossigen Körbe immer häufiger zweckentsprechende Ein- 
richtungen. 

Der Gewinn von 11,7 vH wird sicher erreicht; denn es 
ist bereits nachgewiesen worden, daß Diagramm II tatsächlich 
während der Verzögerungsperiode nach der dünn eingezeich- 
neten Kurve III verläuft, wenn nämlich der Führer, um das 
kostspielige Gegendampfgeben zu vermeiden, etwa nur 1 sK 
früher die Dampfzufuhr absperrt. Die Ecke A findet sich 
aber im Diagramm I nicht, wenn die Stauvorrichtung, wie es 
immer sein muß, in ihrer Wirkung einstellbar ist, d. h. der 
Maschinist in der Lage ist, stets eine mehr oder weniger 
starke Stauung einzustellen, die Maschine also vollständig in 
der Hand hat. Bringt er den Hauptsteuerhebel, mit welchem 


— 
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die Stanvorrichtung zwangläufig verbunden ist (eine Verbin- 
dung mit dem Drosselklappenhebel ist grundsätzlich falsch), 
näher an die Mittellage, so muß der Stau entsprechend grö- 
Ber werden. Dann spielt es keine große Rolle, wenn der 
Führer die Dampfzufuhr früher absperrt. Geschwindigkeits- 
diagramm I verläuft nämlich dann in seinem zweiten Teil 
während der Verzögerung ungefähr nach Linie IV, d.h. der 
Führer staut etwas weniger. 

Wenn also bei einer Maschine ohne Stauvorrichtung der 
Führer die Dampfzufuhr nur eine Sekunde früher im Punkte f 
absperrt, so dauert der Zug statt 37 sk ungefähr schon 46,5 sk, 
da die zusätzliche Dampfgabe, welche bei großer Geschwin- 
digkeit nur 1 sk gedauert hätte, jetzt bei kleiner Geschwin- 
digkeit 15 sk dauert. Dazu kommt noch, daß die Expan- 
sionskraft des Dampfes von f bis a vorzüglich ausgenutzt 
werden konnte, während von A bis zum Schluß mit großen 
Füllungen und gedrosseltem Dampf gefahren werden muß. 
Wenn dagegen bei einer Fördermaschine mit Stauvorrichtung 
der Maschinist ebenfalls 1 sk früher im Punkte g absperrt, 
so dauert der Förderzug auch nur etwa 1 sk länger. 

Diese Betrachtung ist auch in Rücksicht auf die neuen 
Sicherheitsvorrichtungen von Bedeutung, bei denen die Dampf- 
zufuhr selbsttätig abgesperrt wird. Wenn also die Absper- 
rung zur Erhöhung der Sicherheit früh erfolgt (und 1 sk 
vor dem Punkt a der Figur 2 muß sie wohl im günstigsten 
Falle stattfinden, ehe also noch bei kleinen Teufen die Be- 
harrungsperiode überhaupt erreicht ist), so kennzeichnet 
Kurve Ill die damit verbundenen Nachteile. 

Für praktische Fälle müßte demnach der oben ange- 
stellte Vergleich für die Auslaufperiode nicht zwischen den 
Kurven I und II, sondern zwischen III und IV angestellt 
werden. Dann aber wird der erzielte Gewinn bedeutend 
größer als der errechnete von 11,7 vH sein, was auch die 
Versuche bestätigt haben. i 

Es mag hier besonders hervorgehoben werden, daß der 
Hauptvorteil von Stau- und Regelvorrichtungen in der ge- 
nauen und sicheren Führung der Maschine besteht. Nach 
einem schnellen Anspringen sollen kleine, wirtschaftliche 
Füllungen zwangläufig eingestellt werden; dann wird keines- 
wegs ein übertrieben schnelles Stillsetzen der Maschine be- 
absichtigt, wohl aber soll der Maschinist in der Lage sein, 
eine wirksame und der Annäherung an die Hängebank ent- 
sprechende Verzögerung einzustellen. Dadurch wird der 
Zug unabhängiger von der Größe der Teufe und Masse. Es 
ist eine bekannte Tatsache, daß die Tüchtigkeit des Maschi- 
nisten eine große Rolle spielt, und wenn man bei Parade- 
versuchen die Führung der Maschine genau überwacht, so 
kann derselbe Maschinist, vor allem ein weniger geschulter, 
im Betrieb durch Bedienung des Drosselklappenhebels und 
durch Gegendampf die Wirtschaftlichkeit außerordentlich 
herunterzusetzen. Trotzdem aber werden diejenigen Maschinen 
schr genau und sicher geführt, bei welchen der Dampf ge- 
drosselt und Gegendampf gegeben wird. Die Geschwindig- 
keitsdiagramme sehen dann vorzüglich aus (Kurve I, Fig. 1), 
Nicht mit Unrecht lassen demnach die meisten Betriebsführer 
die Maschinisten so fahren, wie es ihnen am besten erscheint. 
Die Sicherheit und Schnelligkeit des Betriebes steht nämlich 
an erster Stelle. Daher ist es viel richtiger, den Gegen- 
dampf durch den Staudampf zu ersetzen, als sich auf die 
Geschicklichkeit der Führer zu verlassen. Die bequemste 
Führung muß auch die wirtschaftlichste sein. Ä 

Fig. 3 zeigt die günstige Gestaltung des Leistungs- 
diagrammes, das sich auch mehr demjenigen der elektrischen 
Fördermaschine nähert. Leistungsdiagramm I weist rd. 12,5 vH 
mehr Arbeit auf, welche reichlich durch die Mehrleistung 
des Dampfes bei kleinen Füllungen und durch das schnellere 
Anfahren erzielt wird. 

Es wird jetzt weiterhin von besonderm Interesse sein, 
zu untersuchen, ob Stauvorrichtungen sich auch für Zwillings- 
fördermaschinen eignen. Der wesentliche Unterschied gegen: 
über der Verbundmaschine besteht darin, daß die Zwillingsma- 
schine bei Einschaltung einer Stauvorrichtung nicht schneller 
anfahren kann als vorher, da keine Niederdruckzylinder vor- 
handen sind, welche den etwa aufgestauten Dampf verwenden 
könnten. Trotzdem aber wird der zum genaueren Stillsetzen. 
der Maschine verwendete Staudampf, der während der Ver- 
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zögerungsperiode in den Kessel zurückgedrückt wird, wieder längere Dampfentnahme bedingt aber auch hier wieder 
- für die nächste Anfahrt nutzbar gemacht. Fig. 4 zeigt die keinen Mehraufwand von Dampf. Kurve I verläuft nämlich 
Wirkungsweise einer Stauvorrichtung für eine Zwillingsförder- von c bis a, also gerade bei den großen Geschwindigkeiten, 
maschine, welche die zuvor besprochene Zwillings-Tandem- wobei die Zylinder häufiger gefüllt werden, sehr stark geneigt, 
maschine der Zeche Neumühl ersetzen könnte. Man kann was ja gleichbedeutend mit wirtschaftlicher Ausnutzung des 
wiederum von e bis a mit kleineren Füllungen fahren. Der Dampfes in den Zylindern ist. Die Zylinder werden demnach 
Zeitgewinn ist beim Vergleich der Kurven I und II natürlich häufiger gefüllt, aber die Füllungen sind so viel geringer, 
geringer als in Fig. 2, aber trotz der kleinen Teufe noch daß auf keinen Fall mehr Dampf zur Beschleunigung auf- 
recht erheblich, wenn man wieder Kurve I und IlI vergleicht. zuwenden ist. Der Hauptvorteil steckt ebenfalls wieder in 
Auch hier wird ein Regler bei Kurve II nutzlos sein; da- der genaueren Fahrt. Dic der Kurve III der Figur 2 ent 
gegen wird er bei Kurve I die kleineren Füllungen unab- sprechende Linie ist hier nicht eingetragen. Wie Praxis und 
hängig vom Maschinisten mit Sicherheit einstellen. Stauvor- Veröffentlichungen zeigen, werden Trommelmaschinen, deren 
richtung und Regler bieten also auch hier wieder in ihrem Auslaufweg bedeutend größer ist als bei Koepe-Maschinen, 
Zusammenwirken besondere Vorteile. fast stets mit Gegendampf gefahren, um bei flottem Betrieb 
Wie cinfach sich cine Stauvorrichtung der beschriebenen die Zugdauer abzukürzen. Hier erscheint also ein Ersatz 

Art bei der neuen Nockensteuerung ohne jeden Kostenauf- durch den Staudampf erst recht geboten. 
In allen vier gezeichneten Fällen ist durch die Stau- 
Fig. 9: und Regelvorrichtungen nicht so sehr eine Erhöhung der 


größten als vielmehr eine Erhöhung der mittleren Geschwin- 
digkeit angestrebt. Dadurch erhält das Diagramm mehr die 
vorteilhafte Trapezform, die auch den Geschwindigkeits- 
diagrammen der clektrischen Fördermaschine eigen ist. 


Geschwindigkeitsdiagramm einer Zwillings-Tandemfördermaschine mit 
zylindrischer Trommel von 8,5 m Dmr. 


lII. Versuche. 


Es wäre natürlich nicht richtig, die erzielbaren Gewinne 
nur an Hand der theoretischen Diagramme bestimmen zu 
wollen; darüber entscheiden besser genaue Dampfverbrauch- 
versuche, bei denen das Speisewasser gemessen wird und 
Geschwindigkeitsdiagramme aufgezeichnet werden. 

Auf der Zecho Vondern bei Osterfeld wurde zuerst im 
Jahr 1905 der Stauschieber nach meinen Patenten in einer 


f de E BE BC im Frühjahr 1904 der Gutehoffn hütte aufgestellten 
~ ohne l EZ ‚pruh) von der Gutehofinungshüt g 
SE =] RE 9 San 6/85 Auslaufen SES Zwillings-Tandemfördermaschine mit zylindrischer Trommel 
7 1.1. 2 EEE aiT Fllgn an, a LEN eingebaut. Die Zylinderdurchmesser betrugen 750 und 1100 
bei 255 KSE: vA mm, der Hub 1800 mm. Die Maschine war noch mit der 
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heute veralteten Kulissensteueruug ausgerüstet, der die be- 
kannten Nachteile gegenüber der Nockensteuerung anhaften. 
Heute findet man fast ausschließlich die neue Nockensteue- 
Fia. G rung. Ein Regler war nicht vorgesehen, und die Ver- 

S hältnisso lagen insofern recht ungünstig, als achtmal beim 
Be- und Entladen der Körbe umgesetzt werden mußte. Aber 
die Versuche, welche vom Dampfkessel-Revisionsverein (Essen- 
Ruhr) vorgenommen wurden, ließen trotzdem einen guten 


Fig. {. 
Geschwindigkeitsdiagramm der Zwillings-Tandemfördermaschine 
auf Zeche Vondern. 


Stauschleber { 20 20 10 vH 
und Regler (im Mittel 10 vH bei gleicher Dampfmenge) 


Geschwindigkeltisdiagramm einer Zwillingsmaschine mit zylindrischer Trommel 
von 8,5 m Dmr. S 
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Stauschieber 60 40 30 23 vH gestricheltes » : mit >» , ohne 2 
und Regler (im Mittel 32 vH bef gleicher Dampfmernge) 


Vergleich zu. Nachdem der Stauschieber schon einige Zeit 
im Betrieb gewesen war, wurde an einem Tage mehrere 
Stunden mit und mehrere Stunden ohne diese Vorrichtung 
-~ nacheinander gefahren, so daß für beide Fälle ganz gleiche 
Verhältnisse vorlagen. Der Betrieb sollte forciert werden, 
zumal ein Versuch ohne Stau und ohne Gegendampf, der 
gleich besprochen werden soll, früher gemacht worden wär. 
Daher mußte bei abgeschaltetem Stauschieber mit Gegen 
dampf gefahren werden. Der Maschinist kürzte dadurch die 
Dauer eines jeden Zuges, welche ohne Gegendampf 63 sk 
betrug, auf 50 sk, Fig. 7, ab. Mit Stau dauerte jeder Zug 
jedoch nur 43 sk. Die Zeitersparnis für einen Zug betrug 
demnach 14 vH. Fig. 7 zeigt das Ergebnis, wobei die ge 
strichelte Kurve das Geschwindigkeitsdiagramm mit, die goë 
gezogene dasjenige ohne Stau darstellt. Wio man deutlie 
sieht, ist trotz der kürzeren Förderzeit die Höchstgeschwin' 


vorhandenen und neu zu bauenden Maschinen anbringen läßt 
soll im konstruktiven Teile dieses Aufsatzes gezeigt werden. 

In Fig. 5 und 6 ist eine gleiche theoretische Unter- 
suchung für Fördermaschinen mit größerer Masse (zylindrische 
Trommel von 8,5 m Dmr.) und größerer Teufe (600 m) durch- 
geführt worden. Fig. 5 stützt sich dabei auf die schon er- 
wähnte, seit 1905 mit Stauvorrichtung im Betrieb befindliche 
Zwillings-Tandemfördermaschine auf Zeche Vondern bei Oster- 
feld. Fig. 6 bezieht sich auf den Fall, daß für dieselbe 
Schachtanlage eine Zwillingsmaschine gewählt wäre. Die in 
beiden Fällen erzielte Zeitersparnis ist bedeutend größer als 
bei der früher betrachteten kleinen Masse und kleinen Teufe 
Dafür dauert allerdings die Dampfentnahme während der 
Anfahrperiode bei Kurve I länger als bei Kurve lI. Diese 


wand und ohne Zuhülfenahme eines besonderen Apparates an | 
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digkeit bei der Fahrt mit Stauschieber geringer als ohne 
ihn. Der Dampfverbrauch wurde durch Messung des Speise- 
wassers ermittelt und lieferte bei der Fahrt mit Stau die 
beträchtliche Dampfersparnis von 25 vH. 

Wesentlich ist auch die Form des Staudiagrammes, 
Fig. 8, welche bei Nockensteuerungz ganz besonders günstig 


Fig. 8. 


Staudiagramm. 


8 ar Betrıebsponnung 


gar begensponnung des Aufnehmers 
0 


wird. Die Kulissensteuerung wirkt auch hier nachteilig, 
weil in der Nähe der Mittellage, in den Staustellungen, 
kleine Füllungen und große Kompressionen auftreten. Da- 
gegen lassen bei Nockensteuerung während des Stauens 
(nicht bei der Anfahrt!) die Zvlinderventile, welche nicht 
ganz angehoben werden, bei voller Füllung gedrosselten Dampf 


in die Hochdruckzylinder treten. Die Auslaßventile öfinen 


Daß die große Zeitersparnis nicht voll zur Geltung kam, 
lag an den überaus langen Pausen, da, wie erwähnt, 8mal 
umgesetzt werden mußte. Aus dem Vergleich der beiden 
Zahlen für die Dampiersparnis (25 vH und 11,4 vH) geht noch 
hervor, wie kostspieliv Gegendampf ist. 

Oberingenieur Müller von der Gutehoffnungshütte hat in 
seinem Aufsatz: Regulierung der Dampffördermaschinen und 
Umbau älterer Dampfförderanlaren, Glückauf 1906 Nr. 17, 
ebenfalls festzestellt, daß man beim Vergleich von Stau- 
föürdermaschinen mit sehr gut geführten andern Maschinen 
auf einen Dampfgewinn von mindestens 11 vH rechnen könne. 
Dieser Gewinn steigt aber auf ungefähr das Doppelte, wenn 
die Maschine weniger gut geführt wird oder wenn der Be- 
trieb forciert werden soll. Der Hauptvorteil wird also da- 
durch erzielt, daß eine gute Führung erzwungen wird. Der 
Gewinn wird daher zum wesentlichen Teil auch im ge- 
wöhnlichen Betriebe, nicht allein bei Paradeversuchen er- 
reicht. 

Hierin unterstützt — wie bereits nachgewiesen — der 
von der Gutchofinungshütte ausgeführte, selbsttätig wirkende 
Regler den Stauschieber sehr wesentlich. Der Dampfkessel- 
Revisionsverein (Essen) hat mit diesem Regler an einer 
Zwillingsfördermaschine mit Treibscheibe auf Zeche Ober- 
hausen, Schacht II, am 15. Dezember 1905 ebenfalls genaue 


Fig. 9 bis 12. 


Dampfdiagramme einer Zwillingsfördermaschine auf Zeche Oberhausen, Schacht II. 


2 x 850 mm Zyl.-Dmr. 1600 mm Hub. 


Höchste Fördergeschwindigkeit 14 m. 


linke Maschine, Kurbelseite. 
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voll auf dem ganzen Hube. Die Zylinderkompression ist 
gleich null oder wenigstens sehr gering. Auf diese Weise 
ist die Stauwirkung sehr gleichmäßig, und Stöße im Trieb- 
werk und vor allem Schlagen der Seile wird, wie die 
Versuche gezeigt haben, ganz vermieden. 

Ein dritter, ebenfalls genau durchgeführter Versuch lag 
zeitlich zurück. Er wurde vor Einbau des Stauschiebers 
vorgenommen. Die Zugdauer betrug 63 sk, wenn der Führer 
ohne wesentlichen Gegendampf fuhr. Die theoretisch er- 
mittelte Zugdauer von 56,5 sk nach Kurve II, Fig. 5, die sich 
ja auf die Maschine Vondern bezieht, wird also auch bei 
Trommelmaschinen von einem geübten Maschinisten selbst 
bei Probefahrten überschritten, wenn er keinen Gegendampf 
geben darf. Beim Vergleich dieses Versuches, der ohne Stau 
und ohne Gegendampf durchgeführt wurde, mit dem obigen 
Stauversuch ergab sich eine Zeitersparnis für den Zug von 
32 vH; die Dampfersparnis betrug 11,4 vH. 


Dampfverbrauchversuche durchgeführt. Bei der Fahrt ohne 
Regler zeigten die aufgezeichneten Dampfdiagramme, Fig. 9 
und 10, die Verluste, welche durch das Drosselverfahren ent- 
stehen, während bei dem Versuch mit Regler vorzügliche 
Diagramme, Fig. 11 und 12, entnommen wurden. Während 
des Treibens wurden die Zylinder beim Versuch mit Regler 
im Mittel 21lmal mit Dampf gefüllt, dagegen 25mal beim 
Versuch ohne Regler. Der Dampfverbrauch dieser Zwil- 
lingsmaschine betrug im ersteren Falle für die Schacht- 
pferd-Stunde 20,5 kg, im letzteren 22,5 kg, so daß ein 
Gewinn von 9 vH erzielt wurde. Es ist hierbei noch zu 
bemerken, daß der angezogene Versuch mit Regler durch 
eine längere Pause von etwa 20 min ungünstig beeinflußt 
wurde, so daß sich unter normalen Verhältnissen ein noch 
größerer Gewinn ergeben wird. Die Füllung wurde allmäh- 
lich von 60 auf 56, 49, 30, 25 und 23 vH — die kleinste 
Füllung — verringert. (Schluß folgt.) 
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Das Lokomotivwe 


Erst seit einem Zeitraum von etwa zehn Jahren nimmt 
die Great Central Railway of England ihr 
des Vereinigten 
Vor 1897 bestand sie unter dem Namen Manc 
and Lincolnshire-Eisenbahn als eine wichtige Querverbindung 
zwischen Ost- und Westküste des mittleren Englands, die 
zahlreiche Zweiglinien hatte, welche die vielen wichtigen In- 
dustriemittelpurikte in diesem Bezirk anschlossen. 


Fig. 1 bis 5. 


als eine der Hauptlinien 


GENTRAL 


e heutige Stellung 
Königreiches ein. 
hester, Sheffield 
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Von Charles S. Lake, A. M. I. M. E. 
Punkte hergestellt werden konnte; 
neue Schleifenlinie angelegt, um der Gr 


(London) zu sichern. 
Nachdem die Eisenbahn derart aus 


Die Ge- 


3/,-gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive. 


nehmigung des Parlaments zur Ausdehnung der Eisenbahn 
über ihren ursprünglich südlichsten Punkt bei Annesley (nahe 
bei Nottingham) hinaus nach London, auf eine Entfernung 
von ungefähr 205 km, wurde 1893 erteilt, und 1899 wurde 
die neue Linie dem Verkehr übergeben, zunächst nur für 
Massen- und Güterverkehr, aber im gleichen Jahr auch noch 
Die Strecke war zunächst so ge- 
wählt worden, daß eine Verbindung mit der Metropolitan- 


für den Personenverkehr. 


I) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 45 Pfg gegen Voreinsendung 
Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preix. 


des Betrages abgegeben. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 


lich, die Lokomotiven und das sonstige 
sellschaft zu vermehren. Demgemäß 


ein. 
die Treibräder 2362 mm Dmr. 


»London Extension Line«, wie sie 


ausgezeichnet für hohe Geschwindigkeiten Le neuen 
sich sehr vor den leichten Zügen, die zunächst aul de 
genannt wurde, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


sen bei der Great Central Railway of England.’ 


Eisenbahn an einem etwa 67 km von London entfernten 
aber 1906 wurde eine 
eat Central-Eisenbahn 
einen unabhängigen Zugang zu ihrem Bahnhof in Marylebone 


.. 


ihrem ursprünglichen 


Zustand eines rein provinziellen Unternehmens in eine Haupt- 
linie von gleicher Wichtigkeit wie die bereits zwischen der 


Hauptstadt und den großen Handelstädten des None 
stehenden entwickelt worden war, wurde cs alsbald eriordt 


rollende Gut der Ge- 
führte der damalige 


Oberingenieur des Lokomotivwesens eine neue Reihe a 
motiven mit innenliegenden Zylindern, einem führenden ce 
achsigen Drehgestell, einer Treibachse mit Rädern von ET and 
Durchmesser und einer Laufachse unter dem Papen e 
Die Zvlinder hatten 495 mm Dnr. und 660 mm 7 i 
; Die Lokomotiven, die sie 


bewährten 


über 
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wogen; als aber die Strecke besser bekannt wurde, wuchs 
ihre Beliebtheit, und schwere Züge wurden dic Regel. Dem- 
gemäß ergab sich die Notwendigkeit, 2, gekuppelte Lokomo- 
tiven für die Schnellzüge zu verwenden, und eine Reihe 
solcher wurde gebaut und in Dienst gestellt. Verglichen mit 
den heutigen Ausführungen, hatten diese Maschinen verhält- 
nismäßig kleine Abmes- 
sungen: die Zylinder hat- 
ten 470 mm Dmr. bei 
660 mm Hub, die gekup- 
pelten Räder 2134 mm 
Dmr., die gesamte Heiz- 
fläche betrug 105 qm, das 
Betriebsgewicht (ohne Ten- 
der) 47,05 t. 

Im Jahr 1900 trat 
J. G. Robinson, der heutige 
Öberingenieur des Maschi- 
nenwesens bei der Great 
Central Railway, seine 
Stelle an, und seit jener 
Zeit sind verschiedene neue 


Lokomotivarten — s. die 
nachfolgenden Figuren 
und die Zahlentafel — sowohl für Personen- wie für Güter- 


züge eingeführt worden. 

Die größten Schnellzuglokomotiven sind °/s-gekuppelt 
nnd haben anßenliegende Zylinder. Die meisten von ihnen 
arbeiten mit einfacher Expansion, wobei die zweite Kuppel- 
achse angetrieben wird; unter den letzten Ausführungen be- 
finden sich aber auch einige Dreizylinder-Verbundlokomotiven, 
s. Fig. 1 bis 5. Der Hochdruckzylinder liegt innerhalb des 
Rahmens und treibt die erste Kuppelachse, die beiden außen- 
liegenden Niederdruckzylinder arbeiten auf die zweite Kuppel- 
achse; jeder Zylinder hat seine cigene Steuerung. 

Die Lokomotiven können mit Halbverbund- oder mit 
Verbundwirkung arbeiten, je nach dem Willen des Führers, 
der die nötigen Handgriffe zur Verfügung hat, um die Ar- 
beitsweise den verschiedenen, durch die Strecke gebotenen 
Bedingungen anzupassen. Wenn der Regulator auf Verbund- 
wirkung eingestellt ist, wird der Dampf zunächst in alle drei 
Zylinder eingelassen, und zwar in die Niederdruckzylinder 
mit einem Druck, der durch ein mit Federwirkung versehenes 
Drosselventil auf 3,5 at verringert ist. Nach dem ersten Aus- 
puff aus dem Hochdruckzylinder wird der Kesseldampf von 
den Niederdruckzylindern abgesperrt, wobei die Pressung im 
Niederdruck-Schieberkasten durch ein Manometer im Führer- 
stand angezeigt wird, und die Maschine arbeitet nunmehr in 
Verbundwirkung weiter. Für die Halbverbundwirkung dient 
cin Handrad im Führerstande mit der Bezeichnung »Dampf 


für die Niederdruckzylinder«. Mittels dieses Rades wird die 
Feder im Drosselventil angespannt und die Pressung im 
Niederdruck-Schieberkasten dadurch vermehrt; und zwar kann 
sie beliebig zwischen 3,5 und 10,5 at eingestellt werden, in- 
dem das erwähnte Handrad verriegelt wird. Der Rückdruck 
auf den Hochdruckkolben ist jetzt vermehrt und dessen trei- 
bender Druck in dem Maße vermindert, wie er in den beiden 
Niederdruckzylindern vergrößert ist; mit andern Worten: die 
Leistung in einem Zylinder ist verringert, die in den beiden 
andern dagegen vermehrt. Wenn der anfängliche treibende 
Druck im Hochdruckzylinder 7 at beträgt, wird er in den 
Niederdruckzylindern ebenso hoch sein; bei 3,5 at in den 
Niederdruckzylindern würden 10,5 at im Hochdruckzylinder 
herrschen. Als Anfangsdruck stehen rd. 14 at zur Verfürung, 
und diese können beliebig auf Hoch- und Niederdruckzylinder 
verteilt werden; aber in keinem Falle soll die Füllung in 
den Niederdruckzylindern unter 40 vH sinken. Um mit 
schweren Zügen gut zu fahren, wird es nötig sein, das Mano- 
meter im Führerstande, welches den Druck im Niederdruck- 
Schieberkasten anzeigt, zwischen 7 und 10 at zu halten. 
Zwischen den Enden des Hochdruckzylinders und dem Auf- 
nehmer sind selbsttätige Rückschlagventile eingeschaltet, die 
nur beim Anfahren in Wirkung treten. Wenn dann nämlich 
die Rückseite des Hochdruckkolbens unter Aufnehmerdruck 
steht und nunmehr der Schieber die Dampfausströmung ab- 
schließt, öffnet der Aufnehmerdruck das Rückschlagventil, 
und es gelangt Aufnehmerdampf auf die andro Seite des 
Kolbens, der somit ins Gleichgewicht gebracht wird, bis der 
Dampf aus dem Schieberkasten in den Zylinder eingelassen 
wird. Das Rückschlagventil ist im übrigen stets geschlossen, 
da die Pressung im Hochdruckzylinder stets größer als im 
Aufnchmer ist, und beansprucht den Führer in keiner Weise. 

Der Hochdruckschieber ist cin Kolbenschieber nach 
Smith’ Patent von 254 mm Dmr. mit gußeisernen Ringen 
und arbeitet in gußeisernen Büchsen. Die Niederdruckschieber 
sind von der üblichen D-Form und bestehen aus Phosphor- 
bronze. Die Steuerung ist die .übliche Stephensonsche, s. 
Fig. 2. Die Exzenterstangen der Niederdrucksteuerung sind 
ausgebogen, um die Krummachse durchzulassen. Die Nieder- 
druckschieber sitzen an den Seiten der Zylinder, der Hoch- 
druck-Kolbenschieber unterhalb des Zylinders. Die drei 
Steuerungen werden mit Hülfe einer gemeinsamen Schraube 
mit Handrad umgestellt. 

Der Kessel hat eine Belpaire-Feuerbüchse und eine etwas 
erweiterte Rauchkammer. Vier Sicherheitsventile Ramsbottom- 
scher Bauart sind oberhalb der Feuerbüchse angebracht; 
jedes hat 100 mm Dmr. und bläst bei 14 at ab. So ist bei 
dem ziemlich hohen Dampfdruck eine schr große Querschnitt- 
fläche der Sicherheitsventile erreicht worden. 

Die Lokomotive ist mit einem dreiachsigen Tender von 
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der bei der Great Central-Eisenbahn üblichen Form gekuppelt. 
Der Tender ist mit einer Wasseraufnahmevorrichtung des 
Oberingenieurs Robinson versehen, die später beschrieben 
werden soll. Zur Ausrüstung der Lokomotive gehören weiter 
eine vereinigte Dampf- und selbsttätige Vakuumbremse, Dampf- 
Sandstreuvorrichtung, Injektoren und Cartazzische Achs- 
büchsen an den Laufrädern. 


Diese Verbundlokomotiven arbeiten im regelmäßigen 


Ld 


großer Geschwindigkeit zurückgelegt werden, um den Fahr- 
plan innezuhalten; bei verschiedenen Gelegenheiten bin ich 
im Führerstand dieser Lokomotive anwesend gewesen, wo 
Geschwindigkeiten von 120 bis 125 km in der Ebene und 
von 128 bis 133 km in Neigungen entwickelt worden sind. 
Der Kohlenverbrauch dieser leichten Züge erreicht etwa 
Së kg auf 1 km und steigt auf 11 kg bei schweren Schnell- 
zügen. Fig. 6 zeigt das Höhenprofil der Verbindungslinie 


Fig. T. 


3/;-gekuppelte Schnellzug-Zwillingslokomotive. 


Wechsel mit einfachen Lokomotiven gleicher Bauart und 


andern im Schnellzugdienst. 


Zug ist derjenige, welcher den Marvlebone-Bahnhof in London 
um 3 Uhr 25 Min. nachmittags verläßt und die E 
von 265 km bis Sheffield in 2 st 
halt zurücklegt. 
Zuges geht über 93 km/st hinaus, aber die Belastung ist ge- 
wöhnlich gering, nämlich 4 vierachsige Wagen von 120 t Ge- 
samtgewicht hinter dem Tender. Da erhebliche Schwierig- 
keiten bestehen, auf den hauptstädtischen Strecken freien 
Weg zu gewinnen, so müssen bestimmte Strecken mit sehr 


\ ntfernung 
50 min ohne Zwischenaufent- 


Der schnellste fahrplanmäßige. 


Die Durchschnittsgeschwindigkeit dieses. 


CENTRAL 


zwischen London und Annesley. BERN 

Die einfachwirkende ?/,-gekuppelte Schnellzuglokomotiv‘ 
gleicht äußerlich und in den Abmessungen der Verbundloko" 
motive; der einzige äußere Unterschied besteht darin, da 
bei der letztgenannten Lokomotive an der rechten Seite der 
Rauchkammer das Drosselventil liegt. 

Zur Beförderung der schweren Schnellzüge und schneller 
Güterzüge hat der Oberingenieur der Great Central-Eisenbahn 
die °/,;-gekuppelte Lokomotive in vier Bauarten eingeführt. 
Alle arbeiten mit Zwillingswirkung mit zwei außenliegenden 
Zylindern, welche die mittlere Kuppelachse antreiben; ®- 
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Strecke Annesley-London. 


_Dracktey, Central 
Ayesbury 
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Fig. 7 und Ss. Der Hauptunterschied der Klassen liegt in den 
Abmessungen, während die allgemeine Anordnung überall 
die gleiche ist. 

Die größte Lokomotive dieser Bauart, Fig. 7, ist im we- 
sentlichen eine Wiederholung der ?/;-gekuppelten Lokomotive, 
nur daß eine dritte Kuppelachse an Stelle der kleinen Lauf- 
räder der zuvor erörterten Lokomotive eingefügt ist. Das 
Adhäsionsgewicht, welches durch diese weitere Kuppelachse 
gewonnen wird, vermehrt natürlich die Zugkraft der Loko- 
motive ganz erheblich, und da der Treibraddurchmesser der 
gleiche ist wie vorher, braucht auch von der Geschwindig- 
keit nur sehr wenig geopfert zu werden. 

Die ?/;-gekuppelten Lokomotiven nach Fig. 1 bis 5 und 
die ?/s;-gekuppelten Lokomotiven mit Einfachexpansion sind so 
ausgebildet, daß eine jede von ihrer eigenen Räderanordnung 
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rung verwandt. Zur Umsteuerung dienen Handrad und 
Schraube; die Umsteuerstange besteht aus 2 Teilen, die an 
einem senkrechten Zwischenhebel angreifen; s. Fig. 2. 


Der Rahmen ist am Vorderende zusammengezogen, so 
daß sein Innenabstand nur 1105 mm beträgt, gegenüber 
1256 mm am Feuerkistenende. Diese Anordnung gestattet 
größere Freiheit beim Lauf der Drehgestellräder durch Kur- 
ven, und zwar hat das Dreligestell ein gesamtes seitliches 
Spiel von 28,5 mm an seinem vorderen Ende. Die Gesamt- 
anordnung hält sich frei von Umständlichkeit, und die Ein- 
zelteile sind mit großer Sorgfalt ausgestaltet. Es ist in 
erster Linie der Grundsatz befolgt, für starke Dampferzeu- 
gung und hohe Leistungsfähigkeit der Zylinder bei Entnahme 
des Dampfes unmittelbar aus dem Kessel zu sorgen, wobei 
natürlich das Adhäsionsgewicht einen genügenden Prozent- 


Fig. 9. 


?’)-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit Innenzylindern. 


auf die der andern ohne große Schwierigkeiten übertragen 
werden kann. Weiter sind die ?/s-gekuppelten Dreizylinder- 
Verbundlokomotiven derart angeordnet, daß der innere Hoch- 
druckzylinder mit dem Gestänge und weiterem Zubehör leicht 
beseitigt und die Lokomotive in eine einfachwirkende Loko- 
motive mit nur zwei Außenzylindern umgewandelt werden 
kann. Diese Art der Lokomotivkonstruktion schien Vorteile 
zu bieten, da sie gestattete, die Verbundwirkung in Einfach- 
expansionswirkung ohne große Ausgaben zurückzuverwandeln, 
wenn sie etwa weniger günstige Ergebnisse als die einfach- 
wirkende Lokomotive haben würde. Die Maßregel zeigt 
schon, wie wenig die englischen Ingenieure noch von den 
Vorzügen der Verbundlokomotiven überzeugt sind. Auch heute 
noch werden sie sich in sehr wenigen Fällen zur endgültigen 
Annahme des Mehrfachexpansionsprinzips bekennen, trotz 
allem, was answärts schon geschehen ist und noch geschieht. 

Die Zylinder aller einfachwirkenden Lokomotiven neue- 
ren Entwurfs der Great Central-Eisenbahn sind außen am 
Rahmen verschraubt, aber die Dampfeintritt- und -austrittwege 
greifen in die Rahmen hinein; für die Dampfverteilung sind 
entlastete Gleitschieber mit Stephensonscher Kulissensteue- 
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satz des gesamten Gewichtes ausmachen muß. So ist eine 
Lokomotive von großer Leistungsfähigkeit geschafien, die an- 
gesichts der geringeren Zahl ihrer Teile verhältnismäßig 
billig zu bauen und zu unterhalten ist, und diese Vorteile 
fallen natürlich ins Gewicht gegenüber denen, die sich aus 
der Sparsamkeit des Brennstoffverbrauches bei Verbundwir- 
kung ergeben. 

Beschaffenheit und Preis des Brennstofies haben hier 
ebenfalls einen bedeutenden Einfluß, und es ist vielleicht der 
Ueberfluß und die Billigkeit ausgezeichneter Kesselkohlen, 
die in England das meiste dazu beigetragen hat, daß die 
einfachwirkende Lokomotive sich noch so großer Beliebtheit 
erfreut, nachdem sie anderswo überall in den Hintergrund 
gedrängt ist. 

Ein Bild der größten °/;-gekuppelten Lokomotive der 
Great Central Railway gibt Fig. 8, eine Güterzuglokomotive 
mit Treibrädern von geringem Durchmesser. Im übrigen 
gleicht die Bauart derjenigen der Schnellzuglokomotive 
Fig. 7. 

z Ein wesentlicher Teil des Personenverkehrs auf der 
Great Central-Eisenbahn wird von °/s-gekuppelten Lokomo- 
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Fig. 40 bis 12. ?/,-gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive. 


CREAT 4 CENTRADO 


h 8 
i WE, EA d" d 
a 
zE C 


tiven mit Innenzylindern 
geleistet. Eine derartige 
Lokomotive ist in Fig. 9 
abgebildet. Es ist das eine 
leichtere, aber noch sehr Lager der Laufachsen sind 
leistungsfähige Bauart. 305 mm lang. Pie Flach- 
Die Schieberspiegel lie- ` N HIN N Eg schieber werden mittels 
gen geneigt oberhalb der ` | Stephensonscher Kulissen- 
Zylinder und haben so zwi- steuerung angetrieben. Der 
schen sich einen Dampf- Kessel hat eine Belpaire- 


Folge davon ist eine Trag- 
fläche von 229 mm Länge 
für die Lager der Treib- 
achsen geschaffen, und die 


raum von dreieckigem Querschnitt, der gestattet, die Zylinder Feuerbüchse. Die Treibräder haben Timmis-Federn, die paar- 
näber zusammenzulegen, als sonst üblich; tatsächlich sind weise angeordnet und mit Kautschukkissen ausgestattet sind; 
ihre Mittellinien nur 622 mm von einander entfernt, und als : die Laufachsfedern zeigen die übliche Blattform und sind 


Fig. 13 bio 16. Eisenbahnmotorwagen. 
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ebenfalls mit Kautschukkissen an jedem Federgehänge ver- 
sehen. Die Feuerbüchse besteht aus Kupfer, die Stehbolzen 
aus »Sknes Bronze«, die Siederöhren aus Stahl, die Achs- 
büchsen der Kuppelachsen aus gehärtetem Schmiedeisen, die 
des Drehgestelles aus Bronze. Die Gesamtanordnung ist die 
gleiche wie bei den schwereren und größeren ’/s-gekuppelten 
Zwillingslokomotiven. 

Für Vorort- und Lokalverkehr werden 
Tenderlokomotiven verwandt. Diese Lokomotiven, von denen 
eine in Fig. 10 bis 12 dargestellt ist, haben Innenzy- 
linder und Schiebersteuerung. Die Schieberkasten befin- 
den sich über den Zylindern, und die Schieber wer- 
den mittels Stephensonscher Steuerung angetrieben. Der 
Kessel hat wie der zuvor beschriebene Belpaire-Form, 
und die allgemeine Anordnung kann als eine Wiederho- 


”/;-gekuppelte 


und die Pleuelstangen wirken auf Kurbelzapfen an der hin- 
teren Achse. 


Der Kessel ist ein stehender Röhrenkessel von 1618 mm 
Dmr. innen, während die kupferne Feuerbüchse 1267 mm 
Außendurchmesser hat. Er enthält 450 kupferne Röhren von 
32 mm Dmr., die 51,84 qm Heizfläche darbieten; dazu kom- 
men noch 4,87 qm Heizfläche der Feuerbüchse, so daß die 
Gesamtheizfläche 56,71 qm beträgt. Die Rostfläche beläuft 
sich auf 1,2ı qm, der Dampfdruck auf 10,5 at. Die Wagen, 
die über die Buffer 19,875 m lang sind, enthalten 6 Abteile, 
die sich wie folgt aneinanderreihen: Maschinenabteil, Gepäck- 
raum, Abteil I. Klasse, desgl. III. Klasse, Rauchabteil 
III. Klasse und Führerabteil. Ein Quergaug mit Klapptüren 
trennt die I. von der III. Klasse. Es sind Tritte vorgesehen, 
die den Zugang zum Wagen entweder vom Bahnsteig oder 


Fig. AT. 3’.-gekuppelte Güterzuglokomotive. 


lung der 4-4-0-Form der Schnellzuglokomotive mit seit- 
lichen“ Wasser- und Kohlenbehältern unter Hinzufügung 
einer Laufachse angesehen werden. Diese letzteren Achsen 
sind mit Radialeinstellung versehen, und das Drehgestell ge- 
stattet ebenfalls freie seitliche Bewegung beim Lauf durch 
Kurven. Am Behälter hinter dem Führerstand ist ein dop- 
pelter Wasserschöpfer angebracht, so daß Wasser aus den 
Schienentrögen beim Fahren nach jeder Richtung hin aufge- 
nommen werden kann. Der Hinterbehälter steht mit den 
Seitenbehältern durch Rohrleitungen in Verbindung, so daß 
das von ihm aufgenommene Wasser auch in die übrigen Be- 
hälter gelangt. Diese Lokomotiven haben im Betrieb sehr 
befriedigt, und es ist eine Anzahl von ihnen in Dienst ge- 
stellt worden. 

In den letzten paar Jahren hat sich der Verkehr mit 
Eisenbahnmotorwagen in Großbritannien 
stark entwickelt, um die Bedürfnisse des 
Personenverkehrs auf geringe Entfernun- 
gen zu befriedigen, und die Great Cen- 
tral-Eisenbahn ist unter den ersten gc- 
wesen, die diese Betriebsart angenommen 
haben. Bei den Wagen, Fig. 13 bis 16, 
ist der Triebwerkteil mit dem Personen- 
wagen verschmolzen, und beide liegen 
auf demselben Rahmen. Das eiserne 
Untergestoll wird an einem Ende von 
einem Drehgestell unterstützt, dessen 
Räder gebremst werden können. Das 
andre Ende des Wagens ruht auf dem 


Maschinendrehgestell und ist so einge- 


richtet, daß die Erzitterungen, die von der Maschine her- 
rühren, auf den Wagen nicht übertragen werden. Das 
Maschinendrehgestell wird von einem Paar wagerechter Zy- 
linder angetrieben, die außen am Rahmen sitzen und oben 
die Schieberkasten tragen. Die entlasteten Flachschieber 
werden durch Heusinger-Steuerung angetrieben. Die Zylin- 
der haben 305 mm Dmr. und 407mm Hub. Die Räder 
des Maschinendrehgestelles haben 1143 mm Dmr. und 
2590 mm Achsenabstand. Sie sind miteinander gekuppelt, 


von Schienenhöhe aus gestatten; sie sind so aufgehängt, daß 
sie, wenn nicht in Gebrauch, in die Weite des gewöhnlichen 
Laufbrettes eingeschwenkt werden; wenn sie aber benutzt 
werden sollen, werden sie nach außen gedrückt. Die Tritte 
stehen mit der Anordnung der Vakuumbremse derart in Ver- 
bindung, daß die Bremse nicht gelöst werden kann, solange 
die Tritte nicht eingeschwenkt sind. Der Wagen kann 
12 Fahrgäste I. Klasse und 44 IlI. Klasse sowie das entspre- 
chende Gepäck aufnehmen. ` 

Regulator, Steuerung, Dampfpfeife, Vakuum- und Hand- 
bremse können vom Führer nach Belieben von jedem Ende 
aus bedient werden, gemäß der Richtung, in welcher der 
Wagen fährt. 

Der ‚Wagen wird elektrisch beleuchtet, und die strom- ` 
liefernde Dynamo wird mittels Riemens von einer Scheibe 
angetrieben, die auf einer der Drehgestellachsen sitzt. Kohle 
wird im Maschinenabteil mitgeführt, Wasser in Behältern, die 
an der Unterseite des Rahmens aufgehängt sind, ebensp wie 
die Akkumulatoren und die Dynamo für die Beleuchtung. 
Die Personenabteile werden mit dem Auspufidampf der Ma- 
schine geheizt. Der Kessel ist mit zwei Ashton-Sicherheits- 
ventilen von 76 mm Dmr. ausgestattet. An Wasser werden 
2,5 cbm mitgeführt. Die Wagen wiegen leer 44,7 t, wovon 
30,2 t auf dem Maschinendrehgestell, die übrigen auf dem 
Wagendrehgestell ruhen. Die Maschine vermag eine Zug- 
kraft bis zu 3030 kg zu leisten. 

Die Wagen laufen im Londoner Bezirk und ebenso in 
andern stark bevölkerten Bezirken der Great Central-Eisen- 
bahn. Aushülfsweise werden sie auch mit Vorteil auf Ueber- 
landstrecken benutzt, wo der Verkehr dünn und nur ein be- 
schränkter Zugdienst erforderlich ist. In ländlichen Bezirken 
sind an Schienenkreuzungen und sonstwo seitliche Bahnsteige 


angebracht, um den Fahrgästen das Ein- und Aussteigen 


auch an andern Stellen als den regelrechten Stationen zu er- 
möglichen; auf diese Weise wird das Publikum ermutigt, 
auch dort die Eisenbahn zu benutzen, wo es sonst darauf 
verzichten würde, weil es oft bis zur nächsten Station eine 


= erhebliche Entfernung zurücklegen müßte. 


Die Güterzuglokomotiven, die J. G. Robinson für die 


i land. Zeitschrift des V 
1748 Lake: Das Lokomotivwesen bei der Great Central! Railway of Englan Getters Tereines 
EENEG 


stalt. Eine davon hat drei, die andre vier Kuppelachsen, Stahlguß, der das Wasser über dem höchsten Wasserspiegel 
und in beiden Fällen fehlen Laufachsen, so daß das des gefüllten Behälters ausströmen läßt. Der Querschnitt der 
ganze Lokomotivgewicht für die Adhäsion ausgenutzt wird. Rohrleitung nimmt von Beginn bis zum Ausgußende bestän- 
Fig. 17 stellt eine °/s-gekuppelte Lokomotive dar. Sie hat dig zu, wodurch die Geschwindigkeit des Wassers nach und 


innenliegende Zylinder, welche die mittlere Achse antreiben. | nach verringert und dementsprechend die lebendige Kraft bis 
Die */,-gekuppelte Lokomotive, Fig. 18, hat dagegen Außen- 


' zum Austritt in den Behälter aufgezehrt wird, während 
zylinder, die auf die dritte Achse arbeiten. Beide Lokomo- ! gleichzeitig Energieverluste durch Wirbelung vermieden und 


Great Central Railway entworfen hat, haben zweierlei Ge- | nung, bestehend aus einem gußeisernen Rohr mit Ansatz aus 
| 
| 


\Fig. 18. %' -gekuppelte Güterzuglokomotive. 
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tiven haben Belpaire-Kessel mit vier Ramsbottomschen Sicher- die Austrittmenge bei ciner gegebenen Geschwindigkeit auf 
heitsventilen über der Feuerbüchse. Nach englischen Ver- ihr höchstes Maß gebracht wird. Die Rohrleitung endet 
hältnissen beurteilt, sind beide Lokomotiven grob, und die unten in einen gußstählernen Schöpfer mit dünner stählerner 
!/-gekuppelte ist außerordentlich leistungsfähig. Lokomo- Bodenplatte, welche in das Wasser eintritt. Eine Haube 
tiven dieser Art vermögen Zuggewichte von 800 bis 900 t auf von Eisenblech ist am Schöpfer befestigt, damit ein Wasser- 
allen Abschnitten der Hauptstrecken zu befördern, und sie verlust verhindert wird, der sonst unausbleiblich wäre. Der 
haben sogar Züge von 1000 t auf den Strecken mit geringen Schöpfer wird heruntergelassen mit Hülfe eines Handrades, 
Neigungen gefahren. Die °’;-gekuppelten Lokomotiven ziehen das mittels einer dreigängigen Schraube auf eine Hebel- 
anordnung wirkt, und wird durch 

Fig. 19 bis 21. | dieselben Mittel in die Höhe ge- 


zogen, wobei ein Hülfsdampf- 
zylinder in Tätigkeit tritt. Der 
letztere hat 127 mm Dmr. und 
229 mm Hub. und liegt in der 
Achse der Schraube; seine Kol- 
benstange ist mit dem einen 
Ende mit der Mutter verbunden, 
die sich auf der Schraube des 
Handrades verschiebt, während 
das andre Ende an dem Hebel 
angreift, der die Zugstange in 
Bewegung setzt. Der Kolben 
bewegt sich demzufolge mit der 
Mutter. Der Zylinder hat zwei 
Eingänge, einen am hinteren 
Ende für den Dampfeintritt zum 
Heben des Schöpfers, den an 
dern in der Mitte für den Auspufi; dieser letztere Austritt 
wird vom Kolben nach dem halben Hub freigelegt. Der 
Dampf wird durch einen einfachen Hahn zwischen dem 
Dampfkessel und dem hinteren Zylindereingang zugelassen. 

Das Verfahren zur Bedienung der Schöpfvorriehtung 
ist folgendes: Beim Annähern an einen Trog wird der 
Schöpfer mit der Hand heruntergelassen, bis sein unterer 
Rand 16 mm unter Schienenkante liegt, was einer Hut 
chung von 60 mm entspricht. Zum Heben wird der Dampf- 
hahn geöffnet, indem der Hebel neben dem Handrad in 
seine rückwärtige Stellung gelegt wird; nunmehr entlastet 


Tender mit Einrichtuag zur Wasseraufnahme während der Fahrt. 
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Güterzüge von 500 bis 600 t Gewicht im regelmäßigen Be- der Dampfdruck auf den Kolben die Schraube nahezu vom 
trieb; aber auch sie können größere Lasten bewältigen, wo gesamten Gewicht des Schöpfers und gibt die Möglichkeit, das 
dies erforderlich wird. Die Lokomotiven beider Klassen Handrad schnell zu drehen. Nachdem 100 mm Hub zurück- 
haben Stephensonsche Kulissensteuerung und entlastete Flach- gelegt sind, beginnt der Kolben die Auspufföffnung freizu- 
nn ` legen, und zur gleichen Zeit kommt eine Nase an der Mutter 

le Tender, die von dem gegenwärtigen Oberingenieur mit dem Hebel des Dampfschiebers in Berührung, der nun 
der Great Central-Eisenbahn herrühren, sind mit verbesserten mehr zu schließen beginnt. Die letzten 125 mm Hub werden 
Einrichtungen zur Wasseraufnahme versehen, die dem Ge- daher teils unter Dampfdruck, aber hauptsächlich durch Be 


nannten patentiert sind. Fig. 19 bis 21 zeigen die Anord- tätigung mittels der Hand zurückgelegt, und es wird damit 
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vermieden, daß die Mutter unter Dampfdruck eine zu große 
Geschwindigkeit gewinnt und die Bewegung selbsttätig be- 


endigt wird, ohne Aufmerksamkeit seitens des Bedienenden. 
Jede Gefahr, daß die Schöpfvorrichtung die Enden des 


Troges trifft, ist vermieden, indem die Schienen an diesen 


Stellen so verlegt sind, daß sich der Zug gegenüber dem 


Wasserspiegel um das erforderliche Maß hebt und wieder 


senkt. Innerhalb des Tenderkastens über dem Zuführrohr 
ist eine Haube angeordnet, die das Wasser nach unten in den 


Behälter ablenkt; sie hat kreisrunde Form mit einer mittleren 
kegelförmigen Einsenkung und abwärts gekrümmten Rändern. 
Ich habe diese Wasserentnahmevorrichtung bei Ge- 
schwindigkeiten zwischen 16 und 100 km erprobt und stets 
gefunden, daß sie durchaus befriedigend arbeitet!). 


1) Photographien und Zeichnungen zu dem vorstehenden Aufsatz 
sind von Hrn. J. G Robinson, Chief Mechanical Engineer der Great 
Central Railway, freundlichst zur Verfügung gestellt worden. 


Eine einfache Herleitung der Betriebkurven einer Wechselstrommaschine.” 


Von Hermann Zipp, Ingenieur und Dozent am städtischen Friedrichs-Polytechnikum zu Cöthen. 


In Fig. 1 ist die einfachste Form einer Wechselstrom- 
maschine, und zwar einer zweipoligen Anordnung, darge- 
stellt. In dieser Figur sind Z, die erregenden Windungen, 
Z: die umlaufenden Ankerwindungen. Die mit Gleichstrom 
i gespeisten Windungen Z, erzeugen einen Kraftlinienstrom 
N, von der Kraftlinienzahl 
MMK; 


Hierin bezeichnet 
MMK, die magneto- 


e 4 dn, 
motorische Kraft Se VAES 


und W„ den magneti- 
schen Widerstand der 


Kraftlinienbahn N f 
qu 
Wenn sich nun in 
diesem Kraftlinienstrom 
die Z:-Windungen 
mit n Uml./sk bewegen, 
so entsteht im Anker 
eine elektromotorische 
Kraft, deren Größe sich 
wiihrend einer Umdre- 
hung nach einer Sinus- 
kurve mit dem Scheitel- 
wert 
E = N, 27nZ,10-®V 
und dem wirklichen (quadratischen) Mittelwert, dem sogen. 
Effektivwert, 


E = Monn Z 1078 V 
Ka 
ändert. 
Wenn ferner die Ankerklemmen durch den äußeren 
Widerstand A, geschlossen werden, wird ein Strom Ze durch 


den Anker fließen. Dieser Strom & erzeugt eine magneto- - 


motorische Kraft 
MMK; = eh ta Za 
10 


und ein Feld 
MME: 
N, = Um H 
denn der Anker mit seinen Spulen stellt ebenfalls einen 
Elektromagneten dar. 


Die meisten gebräuchlichen Theorien fußen nun darauf, 
daß durch dieses Feld N;, das sich ja in Sinusform in den 
Ankerspulen nach Größe und Richtung ändert, eine elektro- 
motorische Kraft der Selbstinduktion mit dem Efiektivwert 


Ea= rn 10 a fu ai La D 
2 


erzeugt wird, worin Z der sogenannte Selbstinduktions- 
koeffizient der Ankerwicklung ist. Hierbei muß Fa senk- 
recht auf N, und i, stehen, wie Fig. 2 zeigt. 


') Sonderabdräcke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden an Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pie. 


Man hat nun 3 Spannungen zu betrachten, nämlich die 
durch Umlauf der Ankerspule im magnetischen Feld M, er- 
zeugte EMK 


E = NM ganz 108, 
Ka 


ferner En = i © Is 


und E' = ta (r2 + Rz). 


Hierin ist EI die Spannang, welche den Strom Ze durch 
den Ankerwiderstand re und den äußeren Widerstand As 
treibt; Ai ist also die 


wirksame EMK der dig. 9, 
Maschine, die sich in 2 

die beiden Teile & = 7% 

g ës, ta K en 
isr, also den Span- CN äi 


nunesverbrauch im An- 
ker, und e= î: R, die 
Klemmenspannung des 
Ankers, zerlegt. Da 
nun Ki in gleicher bsa 
Phase mit liegen 

muß, muß E gegen E. y 

um 90° versetzt sein, 

woraus sich die Erklärung des Diagrammes in Fig. 2 ergibt. 
Mit wachsender Ankerstromstärke muß natürlich Æ. auf Kosten 
des abnehmenden Wertes von E’ größer werden. 

Diese Art der Herleitung des Maschinendiagrammes setzt 
nun das Vorhandensein zweier Felder Ai und N; nebenein- 
ander und für sich voraus. Die beiden Felder durchsetzen 
natürlich den Anker, und wenn man eine Materialfaser des 
Ankerkernes herausgreift, so müßte diese gleichzeitig durch 
die Kraftlinien N, und X, magnetisiert sein. Nun ist aber 
eine gleichzeitige Magnetisierung eines Eisenmoleküls in der 
Weise, daß es von mehreren Feldern durchsetzt wird, ganz 
unmörlich; das würde der Molekulartheorie des Magnetismus 
widersprechen. Vielmehr müssen die beiden Felder M und 
Nə ein resultierendes Feld Nr erzeugen, das nach der 
Gleichung 


Lewirksame CA? 
Phase undt: 


durh Sglbst=\ 
Ee erzeugt 
D 


er dnn Z 1078 = E =i; (r+ R) 
2 

eine einheitliche elektromotorische Kraft E hervorruft, die da- 
zu dient, den Strom i, der seinerseits das Feld Nz erzeugt, 
durch die Widerstände r: des Ankers und R: der Belastung 
zu treiben. Wenn man dieser Auffassung zustimmt, ist man 
sowohl der oben erwähnten unrichtigen Annahme über die 
Magnetisierung als auch der Notwendigkeit enthoben, das 
Belastungsdiagramm durch 3 Spannungsgrößen erklären zu 
müssen. Hierbei ist ferner der Umstand von Bedeutung, daß 
man ohne den Begrift der »Selbstinduktion« auskommt, dessen 
Entfernung aus der praktischen Elektrotechnik nur zu 
wünschen ist!). Dieser Begriff ist sehr wohl bei der theo- 
retischen Behandlung der Maschinen, Motoren und Trans- 
formatoren entbehrlich; er darf wegen seiner großen Ver- 
iinderlichkeit auch nur mit Vorsicht benutzt werden. 

So kann man denn statt von dem in Fig. 2 dargestellten 
Spannungsdiagramm von dem in Fig. 3 gezeichneten Feld- 
diagramm ausgehend alles Weitere ableiten. Wenn dem 


1) Vergl. Elektrotechnische Zeitschrift 1906 S. 427. 
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Zeitschrift des Vereines 
Aetitschur Ingenieure, 


Anker ein Strom ¿jp entnommen 
M werden soll, der den äußeren 
Stromkreis mit dem Widerstand 
Rs durchfließt, so ist die Klem- 
menspannung e = (o R; gleich- 
e, zeitig verursacht der Strom % 
Zeen Wide dinos | Im Ankerwiderstand re einen 
Spannungsabfall ee = ira V. Die 
Summe dieser Spannungen e+:, muß die erzeugte EMK dar- 
stellen, so daß also, bezogen auf den wirklichen Mittelwert, 
NR gan Z, 10-8 
V2 
ist. Das durch GG erzeugte Feld liegt in Phase mit GG und 
das erzeugende Hauptield Ae muß E. also auch & um 90° 


N 
an folgt. Aus 


dem Hauptfeld As, das ja nach obiger Gleichung berechen- 
bar ist, und aus der einen Komponente Ng, die senkrecht 
auf Nr steht und die ebenlalls aus der Beziehung 


E = la (Tə -+ R) = 


voreilen, was aus der Grundgleichung E = 


47 Zu? 


10 Hm 


ermittelt werden kann, ergibt sich die Komponente N, als 
Resultierende. Hierbei ist Mı, also das Feld, welches durch 
die Gleichstromerregung ¿à Zı erzeugt wird, auch als eine 
in bezug auf die Spulenebene des Ankers sich sinusartig 
ändernde Größe zu betrachten, so daß ihre Einführung in 
das Vektorendiarramm zulässig ist. Wenn demnach in dem 
Felddreieck die beiden Größen N, und Ae in ihren Scheitel- 
werten eingetragen werden, ergibt sieh sofort Ai als der wahre 
Feldwert des Gleichstromfeldes. Aus dem in Fig. 3 darge- 
stellten Felddiagramm lassen sich nun folgende wichtige Zu- 
sammenhänge entnehmen. 

1) Für den Winkel 7, den M und N: einschließen, gilt 
die Gleichung 


N. 
hi EH 
Ah == 


Nach den oben abgeleiteten Gleichungen ergibt sich 
ferner 


A Ge Ela hlr + ba V2 
CR 2anZ1078 2ann10-’ 
SE dr Zur 2 
I. < ok 

10 Je 


Also ist 


ia (ra + Ra) V2 EE 


Si" EE , =c(n + R). 
a ar i Ha 4n Z; 10-9 
2 n n Zy 10—78 ES Es IZ? ge ; 
i e an EA —9 
In diesem Ausdruck stellt der Wert SE den Selbst- 


induktionskoeffizienten ZL- der Ankerwicklung dar und 2727 
die Winkelgeschwindigkeit œw, so daß unter dem Bruchstrich 
der Ausdruck w L, steht, der in der Wechselstromtechnik als 
die »Induktanz. eines induktiven Stromkreises bezeichnet 
wird und die Dimension eines Widerstandes besitzt; demnach 
stellt, da Zähler und Nenner gleiche Dimensionen haben, 
der ganze Bruch eine unbenannte Zahl dar. 

Die Grenzen der Belastungsfähigkeit der Maschine, also 
auch die Grenzen für den Winkel x, ergeben sich, wenn man 
für R: einmal den Wert e bei Leerlauf und das andre Mal 
den Wert 0 für Kurzschluß der Ankerklemmen einsetzt. Im 
ersten Fall erhält ınan 


IEizcimt »)= zi Á tz 90, 

Dieser Wert y = 90° ist aber nur möglich, wenn N: = 0 ist, 
wenn also die Maschine leer läuft. 

Im zweiten Fall ist 

Lë Is € Ur +l0)=en, 

d. h., wenn bei gleichbleibender Erregung N, der Anker 
kurz geschlossen wird, so fällt der Kurzschlußstrom um 
so größer aus, je kleiner der Ankerwiderstand r; gewählt wird. 

Das Ergebnis dieser Ableitung besteht demnach in dem 
Nachweis, daß der Winkel X und mithin die Gestaltung des 


‚Wert f = cB Za = C Nr i} Dyn. 


Felddreieckes nur von der einzigen Veränderlichen RK, dem 
äußeren Widerstand, abhängig ist, und zwar unter der Vor- 
aussetzung, daß die Umlaufzahl n nicht verändert wird, 
Die wahre Größe des Felddreieckes wird einzig und allein 
durch die Wahl des Erregerfeldes N, bestimmt. 


2) Aus der Beziehung Nr = IN 3— N’, die sich un- 
mittelbar aus Fig. 3 ablesen läßt und aus der Induktions- 


DU N r : 
gleichung E = m 2an Zs 1078 ergibt sich 
2 
re Jan 


E= VN’ — saw 2 10-8, 


Indem man noch die Werte für X, und M einsetzt, er- 
hält man 


SE en den 
—_ 10 de a 8 
Wm 10 Hu Z)’--(ü Z)? 723 Z 1075, 


Aus dieser Gleichung lassen sich wichtige Anhaltspunkte 
für die bauliche Anordnung der Maschinen ent- 
nehmen. Man sicht, daß die erzeugte elektromotorische 
Kraft EL bei gegebener Erregung å um so kleiner wird, je 
größere Werte das Produkt i Z annimmt; deshalb zeigt die- 
jenige Maschine den geringeren Spannungsabfall, die wenige 
Ankerwindungen besitzt. 

Aus diesem Grunde muß man, wenn eine Wechselstrom- 
maschine, die doch bei einer gegebenen Polzahl an eine be- 
stimmte Umlaufzahl n gebunden ist, eine geforderte Span- 
nung E erzeugen soll, dem Anker so wenig \Windungen 
als irgend möglich geben und dafür das Feld A möglichst 
hoch wählen; dann hat man die Gewähr, daß auch große 
Belastungsströme 2. nur verhältnismäßig geringe Werte des 
Produktes v— Z, erzeugen können, so daß der Abfall von E 
mit wachsendem Strom innerhalb bestimmter Grenzen bleibt. 
Nun kann man bei einem gegebenen Feldgestell das Feld 
N, nicht auf eine beliebige Höhe bringen, man ist vielmehr 
an die magnetische Aufnahmefähigkeit der Magnetpole ge- 
bunden; außerdem wachsen die Verluste im Ankereisen durch 
Hysteresis nach der 1,sten Potenz der Magnetisierung und die 
Wirbelstromverluste nach der zweiten Potenz. Man muß dem- 
nach zwischen diesen Wirkungen, nämlich auf der einen Seite 
größerem Spannungsabfall, auf der andern Seite Zunahme 
der Eisenverluste, einen Ausgleich schaffen, um zu der 
günstigsten Größe für das Gleichstromfeld Aı zu gelangen, 
und von diesem Wert ausgehend bestimmt man die Zahl der 
Ankerwindungen Z,. Nähere Mitteilungen zu dieser Frage 
behalte ich mir für einen späteren Aufsatz vor. 

3) Was die für den Antrieb der Maschine erfor- 
derliche Leistung anbelangt, so läßt sich folgendes aus dem 
Diagramm herleiten. Nach dem Biot-Savartschen Gesetz hat 
die Zugkraft, die ein vom Strom is durchtiossener Stab im 
wirksamen Feld Np ven der Sättigung B entwickelt, den 

Da ferner à = M M. 
ist f = c" Nr Na Dyn. Hat der Anker einen Halbmesser von 
gem, so ist das Drehmoment Ma von der Größe 

Ma = 0" Npr Ni ¢ cm-Dyn, 
und die Leistung A bei n sekundlichen Umdrehungen erhält 
man aus der Beziehung en 
A = Ma œ = c" Npr N: ¢ 2 0 n Ergisk. 
! ` mM s; 

Es fragt sich jetzt, wie groß die Ziffer © ne 
findet sich aus folgender Ueberlegung. Nach dem b ver 
von der Erhaltang der Energie muĝ die zum SC 
wendete mechanische Energie A in elektrischer Form 
erscheinen und hat hier den Wert 

a = Ei, Watt = Ei 107 Erg. 

Mithin ergibt sich die Gleichung 

E i: = c” Nr N: enn 107. 


N g —8 
Nun ist wieder E= Ge Z,2nn10 


2 
und . N 10 Wa 
a =E Yg 4n za 
und daher ist SE Ba 
f groe 
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EEN, ne ar a a a se rer ann 


Man kann demnach durch das jeweilige Produkt der 
aus dem Diagramm zu entnehmenden Feldgrößen die elek- 
trische und die mechanische Leistung der Maschine bestim- 
men, da die Ziffer d für ein gegebenes Maschinecnmodell ` be- 
rechenbar ist. Man erhält die Gleichungen 


D en Nr N: n ro~? Watt 
a NR Na 
und jea MNR ? n10? PS. 
4 736 


Aus Fig. 3 ergibt sich, daß zu dem gegebenen Erreger- 
feld M, unendlich viele Felder N und Nr gefunden wer- 
den können, die aber alle der Bedingung genügen müssen, 
daB N, senkrecht auf Npr steht; gleichzeitig muß immer Ai 
die Hypothenuse zu den beiden Katheten N, und Nr sein. 
Deshalb kann man aus dem über N, beschricbenen Halb- 
kreis, dem geometrischen Ort für den rechten Winkel im 
Felddreieck, rückwärts alle möglichen Zerlegungen von N, 
durchführen und aus den so gefundenen Katheten Aa und 
As den zugehörigen Strom und die zugehörige elektromoto- 


— m nn m nn U nn e a 


EH 
Lë l D A E 


P be 


KN 
SRE 


rische Kraft berechnen oder an Hand einer Hülfskonstruktion 
mittels ähnlicher Dreiecke zeichnerisch ermitteln, da ja zwi- 


schen ?, und N, einerseits und zwischen Nx und E ander- 
seits die Beziehungen bestehn: 


E Zitn 10-8: 


zs Or 
NR Ha 
und 


worin Cr und Ch unveränderliche Ziffern sind, wenigstens 
für das Gebiet unterhalb der magnetischen Sättigung 

Trägt man nun noch in das Vektorendiagramm die ent- 
sprechenden Werte von is und Es ein, und verbindet man 
die Endpunkte der entsprechenden Vektoren, so erhält man 
die Betriebskurven der Woechselstrommaschine in polarer 
Darstellung nach Fig. 4 Nach Fig. 5 werde der Anker der 
Wechselstrommaschine mit allmählich abnehmenden Wider- 
ständen 7%, belastet, während die Gleichstromerregung N: 
konstant gchalten wird; dann wächst das Ankerfeld X, in 
gleichem Maße wie der Ankerstrom i, und für einen be- 
stimmten Belastungszustand ergibt sich die in Fig. 6 darge- 


etwa durch einen T 


stellto Schwächung des Feldes Ni durch N:, so daß als 
resulticrendes, spannungerzeugendes Feld Ng entsteht. In 
Fig. 4 sind mehrere sehr verschiedene Belastungsfälle dar- 
gestellt. Die Endpunkte der Vektoren E, also der wirklich 
erzeugten elektromotorischen Kraft, der Klemmenspannung e, 
des Spannungsverlustes im Anker 8 = i r3 und deg Anker- 
feldes N, sind durch Kreise miteinander verbunden. Ebenso 


ist der Verlauf der Größe `. also des äußeren Wicerstandes 
13 5 


R, cingezeichnct, dio bei Leerlauf nach dem oben Gesagten 
den Wert œ und bei Kurzschluß des Ankers den Wert 0 
besitzt. 

Die Kurzschlußstellung der Vektoren ist in Fig. 4 durch 
starke Striche hervorgehoben. Bei Kurzschluß, wo also die 
Klemmenspannung = 0 ist, muß die ganze erzeugte elektro- 
motorische Kraft durch den Spannungsverlust im Anker, her- 
vorgerufen durch den Kurzschlußstrom is, verbraucht werden. 
Für Kurzschluß gilt also die Gleichung E = i:r = &; d. h. 
die Phase des Kurzschlußstromes is und des zugehörigen 
Feldes N, muß durch den Schnittpunkt der geometrischen 


Oerter für E und für & = ir, gehen, s. Fig. 4'). 


Die clektromotorische Kraft, die den Kurzschlußstrom 


erzeugt, muß dabei durch das ebenfalls stark ausgezogene 
Feld Nr im Feld- 


diagramm erzeugt 
werden. Aus dieser 
polaren Darstellung 
lassen sich nun die 
kennzeichnenden Be- 
triebkurven der 
Wechselstrommaschi- 
ne bei Belastung 
durch Ohmsche Wi- 
derstände, z.B. durch 
Glühlampen, ermit- 
teln. Diese Kurven 
sind in einem recht- 
winkligen Koordina- 
tensystem darzustel- 
len als Abhängige 
des Ankerstromes is 
oder des Ankerfeldes 
N:, Fig. 7. Zu den 
Abszissenwerten N; 
sind die entsprechen- 
den, aus Fig. 4 zu 
entnehmenden Werte 
von Nr, Nr, &, Ee 
und R eingetragen. 
Außerdem sind noch 
die berechneten Wer- 
te eis der äußeren Leistung a in W 
Besonders bemerkenswert an di 
starke Abfall der Klemmenspannung e, die dort gleich null 
wird, wo dio elektromotorische Kraft E bei Kurzschluß durch 
den Spannungsabfall im Anker è; verbraucht wird, wo sich 
also die Kurven & und E schneiden. In diesem Punkte wird 
a men Widerstand, da doch Kurzschluß vorliegt, 
Die Kurve der Leistun a i ü i / 
Strom ¿ einen höchsten Wert en bestimmten 
größte Leistungsfähigkeit d 
nimmt sie wieder ab, um b 
den. Zu bemerken 
zeichneten Werte de 


att eingezeichnet. 
eser Darstellung ist der 


Die Verhältniss ` 
Wechselstrommaschi nen die 
Iderstand, 


einen Motor, be- 


s daß die zusammenge 
selben Vektor dargestellt werden, 
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lastet. Dieser wichtigste Belastungsfall ist in Fig. 8 bis 13 
behandelt. Die Maschine sei nach Fig. 9 belastet durch eine 
Spule mit magnetischen Eigenschaften, also z. B. durch die 
Primärwicklung eines Transformators, dessen Selbstinduktion 
gleich Lə (in Henry ausgedrückt) sei, und durch einen Wider- 
‚stand von Rə Ohm. Dann tritt nach den Gesetzen der Wech- 
selstromtheorie ein Nacheilen des Stromes % gegenüber der 
Klemmenspannung e ein, und zwar um den Winkel w, des- 
sen Größe aus der Beziehung 

t _ olL 

T A Ra 
zu ermitteln ist, worin œ — 2 nn die Wechselgeschwindig- 
keit des Stromes bedeutet, die für die normale in Deutsch- 
land gebräuchliche Frequenz n = 50 Per./sk den Wert 314 
hat. 

Der Strom i, berechnet sich aus der Gleichung 


) e 
Zo 


WEEN 


wie ich schon in einem früheren Aufsatz!) dargelegt habe. 
In Fig. 10 ist für einen bestimmten Fall die Nacheilung von 
% gegenüber e um den Winkel w dargestellt. Der Strom è, 
der von der Klemmenspannung e durch den äußeren Strom- 
kreis getrieben wird, verbraucht im Ankerwiderstand r, der 
Maschine eine Spannung & = Gorze und die elektromotorische 
Kraft der Maschine muß sich ergeben als die geometrische 
Summe von e und ps, also als die Resultierende E In Fig. 11 
ist die zeichnerische Darstellung der Figur 6 insofern erwei- 
tert, als hier die Klemmenspannung e in die sogenannte Watt- 
komponente j: Rə und die wattlose Komponente ĉ:œ Lə zer: 
legt ist. 

Der Ankerstrom ¿i wird nun ein Feld N, erzeugen, das 
mit ù in gleicher Richtung liegt; N, und N, müssen sich zu 
einem resultierenden Felde N; zusammensetzen, und Nr muß 
senkrecht auf E stehen. Daraus ergibt sich, daß jetzt nicht 
mehr Nr auch auf N; senkrecht steht, sondern, weil i: gegen- 
über E um den Winkel q, Fig. 10 und 11, nacheilt, mit N; 
einen stumpfen Winkel (90 + q)° einschließen muß, Fig. 12. 

Auch für den Winkel y, der von N, und X; ein- 
geschlossen wird, lassen sich wieder ähnliche Beziehungen 


1) Z. 1906 S. 1908. 


ableiten wie bei der rein Ohmschen Belastung, mit dem 
Unterschiede, daß tgy nicht nur durch den Widerstand Rs, 
sondern auch durch die magnetische Rückwirkung I; des 
äußeren Stromkreises beeinflußt wird. Nun ist es möglich, 
aus dem Anker Ströme zu entnehmen, deren Vektoren alle 
gegen die sie erzeugende elektromotorische Kraft E um den 
Winkel g versetzt sind, und zwar nacheilend. Aber auch hier 
gilt die Tatsache, daß, je größer :,, also auch N, wird, um 
so kleiner Nr bei unveränderlicher Erregung des Feldes N, 
ist. Wenn nun diese Phasenverschiebung @ durch die je- 
weilige Mischung von L und R unverändert gehalten wird, 
so muß auch der stumpfe Winkel im Felddreieck (90 + q) 
für alle Belastungen gleich bleiben, und es ergibt sich der 
Leitsatz, daß der geometrische Ort für den Eckpunkt dieses 
stumpfen Winkels nicht mehr ein Kreis ist, dessen Mittel- 
punkt in Mı liegt, also ein Halbkreis über Nr, sondern ein 
Kreisbogen, dessen Sehne N, und dessen Durchmesser grö- 
Der als Nı ist. Der Mittelpunkt dieses Kreises liegt auf der 
linken Seite von N,, und die Länge des Lotes von diesem 
Mittelpunkt auf Nı steht in einem mathematischen Zusammen- 
hang mit den Größen Lə und kz der äußeren Belastung. Die 


Fig. 13. Fig. 12. 


AC 
A 


Erklärung dieses Zusammenhanges würde indessen an dieser 
Stelle zu weit führen. | gl er e 

Auf Grund dieser Erörterungen ist nun in Fig. 8 di 
gleiche Maschine wie in Fig. 4 mit derselben Erregung N 
untersucht; das Diagramm dürfte sich nach dem bei = 
Gesagten von selbst erläutern, ebenso wie die ee 
der Werte aus dem polaren Koordinatensystem 1n das es 
winklige System der Figur 13. Wegen der UL. le- 
bung w zwischen e und è hat die elektrische äußere Leistung 
den Wert i 

a = ei, cos Y Watt. 


Auch aus diesem Diagramm ist zu erkennen, eng 
Klemmenspannung einen starken Abfall mit Wope i 
Stromstärke i, zeigt; dieser Abfall ist stärker ec Së 
rein Ohmschen Belastung, eine Erscheinung, die sic C äs 
Praxis bei Belastung der Maschinen durch ëm 
Transformatoren sehr unangenehm bemerkbar mac un e 
die Leistung der Maschine bei einem bestimmten ot 
scheint bei induktiver Belastung gegenüber der rein 

lastung stark herabgedrückt. ie 
Ñ "Ta Ahnlicher Weise ist der Fall zu eben Beie 
Maschine Strom in eine Kapazität von C, Farad GE agität ist 
Widerstand von R, Ohm schickt, Fig. 14. Als wk: 306 
z. B. ein ausgedehntes Kabelnetz zu Veit Durch die 
dieser Fall von großer praktischer PoE me wird der 
aus Kapazität und Widerstand gemischte Be 
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Maschinenstrom :. voreilend gegenüber der Klemmenspan- 
nung e verschoben, und zwar um den Winkel y, der sich aus 


der Funktion 


tg yY = o Co Ba 
ergibt. 
Der Strom ?z wird nach der Gleichung 
a 
i =e f pa t (ea) 


berechnet. l 
Dieser Strom 3 verzehrt nun wieder & = ’,r, V Spannung 


im Anker selbst, so daß sich die erforderliche elektromoto- 
rische Kraft E als die Resultierende aus den beiden Kompo- 
nenten e und & ergibt, wobei & mit 4 in gleicher Phase ist, 
Fig. 16. Dieses Diagramm ergibt wieder den Winkel q der 
Voreilung des Stromes 2, vor der elektromotorischen Kraft Æ. 
E muß durch ein Feld Ng erzeugt worden sein, das der 
Spannung E um 90° voreilt und das außerdem die Resul- 


tierende aus dem Erregerfeld N, und aus dem durch č; er- 


Fig. 14. 


zeugten Ankerfeld A, sein muß. Hieraus folgt weiter, daß 
das Feld N, mit dem Felde N; einen spitzen Winkel (90 — q )° 
einschließen muß, wie das Felddreieck in Fig. 17 für eine 
bestimmte Belastung zeigt. Auch für den Winkel z in diesem 
Dreieck, der von den Vektoren N, und X, eingeschlossen 
wird, läßt sich nachweisen, daß ein Zusammenhang zwischen 
seiner Tangente und den Werten C: und A» des äußeren 
Stromkreises besteht. 

Das Diagramın Fig. 17 wird in der Weise erhalten, daß 
das gleiche Erregerfeld N, wie in Fig 4 und 8 unverändert 
gehalten und in verschiedenem Maß in die beiden Kompo- 
nenten Nz und Npr zerlegt wird. Die äußere Belastung 
durch Cı und Rs ist so geregelt, daß der Winkel p, Fig. 16, 
zwischen Æ und i immer gleich bleibt. Deshalb muß sich 
die Spitze der Felddreiecke auf einen Kreis A bewegen, der 
als geometrischer Ort für den spitzen Peripheriewinkel 
(90 —®)° einen Durchmesser hat, der größer als X, ist. Sein 
Mittelpunkt A liegt auf der rechten Seite von Nı, und auch 
hier läßt sich nachweisen, daß die Länge des von M auf Ni 
gefällten Lotes von den Werten K; und C} des äußeren Strom- 
kreises des Ankers zahlenmäßig abhängig ist. In Fig. 14 
ist ein Belastungsfall durch stark ausgezogene Linien hervor- 


gehoben. Zu einem bestimmten Felde N: gehört ein resul- 
tierendes Feld Ng, und dieses Feld Nr erzeugt eine elektro- 
motorische Kraft Æ, die in die Klemmenspannung e und den 
Spannungsverlust im Anker & = izr, geometrisch zu zerlegen 
ist. Im übrigen gilt für die Zeichnung dieses polaren Dia- 
grammes das für Fig. 4 und 8 Gesagte. 

In Fig. 18 sind die dem polaren Diagramm entnomme- 
nen Werte wieder in ein rechtwinkliges Koordinatensystem 
eingetragen, wodurch die kennzeichnenden Betriebkurven der 
Wechselstrommaschine bei Belastung durch eine Kapazität 
gefunden werden. Der Scheitelpunkt der Leistungskurve a 
ist stark in die Höhe gerückt, was beweist, daß die Leistungs- 
fähigkeit einer Wechselstrommaschine, die auf ein Kabelnetz 
arbeitet, das immer cine beträchtliche Kapazität besitzt, gün- 
stig beeinflußt wird. Gleichzeitig ist zu erkennen, daß die 
Klemmenspannung bedeutend langsamer abfällt als bei den 
beiden vorher besprochenen Belastungsfällen, zwei Tatsachen, 
die durch die Praxis bestätigt und die in mannigfacher Weise 
gedeutet worden sind. Hätte man den spitzen Winkel (90 — 9)° 
im Felddreieck noch kleiner gewählt, was dadurch zu errei- 
chen ist, daß man der Kapazität C im äußeren Stromkreise 
größere Werte gibt, und leitete man dann die Betriebkurven 


Fig. 18. 


Na bezw iz 


in gleicher Weise ab, so würde die Klemmenspannune e in 
den ersten Stufen der Belastung wachsen, um bei weiterem 
Wachsen von CG wieder zu fallen. Diese merkwürdige Er- 
scheinung ist zuerst von Ferranti bei Belastung von Trans- 
iormatoren durch Kabelnetze entdeckt und nach ihm als 
»Ferranti-Eifekt< bezeichnet worden. Von dieser spannungs- 
erhöhenden und die Leistungsfähigkeit der Wechselstrom. 
erzeuger vergrößernden Eigenschaft der Kapazitäten. wird 
z. B. in der drahtlosen Telegraphie beim Betrieb der Fun- 
keninduktoren ausgedehnter Gebrauch gemacht. ` 
Die Ergebnisse dieser Erörterungen sind nun in Fig. 19 
zusammengesetzt in der Weise, daß die Werte der En 
und der Klemmenspannung e, die zu demselben Str gë 
bei rein Ohmscher, bei induktiver und bei Kapazitätbelastn S 
nach den Diagrammen 7, 13 und 18 gehören ere E 
eingezeichnet sind, um einen Vergleich zu ermögliche SE 
Aus dem Abfall der e-Kurven läßt sich a d 
die Maschine am ungünstigsten bei induktiver also bei = 
lastung mit Motoren und Transformatoren, eün tig P = 
scher Belastung, z. B. mit Glühlampen und an 
arbeitet, wenn sich im Stromkreis eine ee 
wenn sie also auf ein großes Kabelnetz arbeitet i SE 
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Das Ansteigen der a-Kurven und die Scheitellage dieser 
Kurven läßt erkennen, daß die Leistungsfähigkeit der Ma- 
schine bei induktiver Belastung gegenüber der Glühlampen- 
belastung herabgedrückt wird, während sie steigt, wenn die 
Maschine auf ein Kabelnetz arbeitet. 


Zum Schlusse möge noch zu den Betriebkurven bemerkt 
werden, daß im normalen praktischen Betriebe die Maschinen 


Fig. 19. 


Klemmenshannyr 


Ka 
KE be "Set 


niemals bis zum Kurzschluß belastet werden, sondern nur 
bis zum höchsten Wirkungsgrade, der bei fast allen Maschi- 
nen erreicht wird, ehe die Leistung auf ihren höchsten Wert 
gestiegen ist. Diese Belastungsgrenze dürfte in Fig. 19 etwa 
durch die Ordinate A-A gegeben sein. Alle Werte des 
Diagrammes, die rechts von dieser Ordinate liegen, gehören 
außersrewöhnlichen Belastungen der Wechselstrommaschinen 
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an: aber auch diese Belastungen müssen berücksichtigt wer 
den, um die Wirkungsweise der Maschinen einwandfrei er- 
klären zu können. Es wird aber jetzt keine Schwierigkeiten 
mehr bereiten, zu verstehen, daß man bei normaler Erregung 
N, eine Hochspannungsmaschine eher kurz schließen kann, 
ohne eine Zerstörung der Ankerwicklung durch zu große 
Stromwärme der Ankerströme befürchten zu müssen, als eine 
Niederspannungsmaschine; denn die Hochspannungsmaschinen 
haben eine bedeutend höhere Zahl von Ankerwindungen 
wegen der hohen zu erzeugenden elektromotorischen Kraft, 
und infolgedessen wird schon bei verhältnismäßig geringen 
Ankerströmen ein sehr hohes Feld N, erzeugt, wodurch wie- 
der das resultierende Feld Nr stark abnimmt. Der Wert null 
für die Klemmenspannung ergibt sich demnach in den mei- 
sten Fällen schon bei solchen Strömen, die den Querschnitt 
der Ankerdrähte noch nicht zu stark belasten, während bei 
den Niederspannungsmaschinen N, wegen der geringeren Zahl 
der Ankerwindungen verhältnismäßig klein bleibt und den 
Kurzschlußwert erst bei sehr starken Strömen erreicht, die in 
allen Fällen, wenigstens bei normalen Niederspannungs- 
maschinen, den Querschnitt der Ankerdrähte zu hoch be- 
lasten und die Drähte zu stark erhitzen werden. 

Was hier über die Wechselstrommaschine gesagt worden 
ist, gilt ohne Einschränkung auch für die Drehstrom- 
maschine. 

Die hier gegebene Ableitung der Betriebkurven wird, 
wenn auch nicht grundsätzlich, dadurch beeinflußt, daß sich 
die sogenannte magnetische Streuung bemerkbar macht, deren 
Wesen darin besteht, daß nicht alle Kraftlinien des Feldes X: 
sich mit denjenigen des Feldes N, zu dem resultierenden 
Felde Np verketten. Diese sekundären Streulinien N; indu- 
zieren im Anker eine EMK von der Größe E;, die senkrecht 
auf der Richtung i: steht. Hierdurch wird eine Kompo 
nente —E,; der durch Nr induzierten EMK wirkungslos ge 
macht, so daß die wirksame EMK infolge der Streuung den 


Wert ze ay. 
E = VE! -- Ka 
hat. Die Streulinien wachsen mit der Stromstärke i; 


dementsprechend nimmt auch mit wachsender Belastung E, 
zu, so daß die Streuung einen schnelleren Abfall der EMK 
und der Klemmspannung verursacht als in dem Falle, w0 
keine Streuung vorhanden ist. Die Scheitelwerte sämtlicher 
Kurven werden demnach um einen gewissen Betrag herab: 
gedrückt. Die Größe der Streuung hängt im wesentlichen 
von den baulichen Eigentümlichkeiten der Maschine ab. 

Auch durch die Einwirkung der Hysteresis und der Wir 
belströine werden diese Scheitelwerte um einen geringen Be- 
trag vermindert. 
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Hr. Wawrziniok spricht über 


die Metallmikroskopie und metallographische Unter- 

suchungsverfahren. 

Nach einigen einleitenden Worten über die Bestrebungen 
der Metallmikroskopie erwinnt der Redner die Eriolge, welche 
die junge, kaum ein Vierteljahrhundert alte Wissenschaft im 
Dienst der Hüttenkunde errungen hat, und die Bestrebungen 
der Lehrstätten und großen industriellen Unternehmungen, 
metallographische Laboratorien zum Studium der Metallegie- 
rungen und zur Kontrolle der Hüttenerzeugnisse zu schaffen. 
Er legt dar, daß die Chemie bei den großen Fortschritten, 
welche die Metallerzeugung gemacht hat, und bei den hohen 
Anforderungen, die einige Industriezweige, wie z. B. der 
Automobilbau, an die metallerzeugende Praxis stellen, nicht 
mehr ausreicht, den Vorgang beim Uinschmelzen und bei Ver- 
arbeitung der Metalle zu verfolgen. 


Während die Chemie nur in der Lage ist, die Menge der 


| 


| 


einzelnen Legierungsbestandteile festzustellen, kann man 2 
Hülfe der Metallmikroskopie und der metallographischen a 
tersuchungsverfahren die Verteilung der einzelnen Legierung 
oder Gefügebestandteile durch Augenschein dE 
gegebenenfalls mittels Lichtbildes festhalten. Es ist au Ce 
Weise eine Kontrolle gegeben, durch die man ermitteln S 
ob die Aunahmen, welche beim Zusammenschmelzen er ot 
gierungsbestandteile gemacht wurden, richtig waren, ki 
welcher Vollkommenbeit die Mischung erfolgte. er er 
nur für die Erzeugung, sondern auch bei der Prü e 
Metallegierungen lassen sich die Lehren dieser Wissen gie 
nutzbringend verwerten, und auch für den Technologen SC 
mehrfach erforderlich, bei Materialprüfungen, ice 
nisse den Erfahrungen widersprechen und durch dung der 
Prüfung nicht geklärt werden können, durch SET ung 30 
metallographischen Untersuchungsverfahren Au" 
schafien. . Iche sich 
Ausgehend von den Lehren der Metallurgie, T beschäl- 
in erster Linie mit dem Studium der reinen Metal'e den Me- 
tigt, im Gegensatz zur Metallographie, die sich ar und die 
tallegierungen, also mit den Metallösungen; be 15 te Körper 
reinen Metalle nur als Lösungsmittel oder als ge Ge der Red- 
in das Bereich ihrer Betrachtungen zieht, besprie lige- 
ner kurz das Wesen flüssiger und fester Lösung e 
meinen und der Metalle im besondern. Del 
nommen wurde, daß die Metallegierungen homog® 
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seine, die an allen Stellen gleiche chemische und physika- 
lische Beschaffenheit besitzen, hat die Metallographie den 
Nachweis geliefert, daß dies nicht der Fall ist, daß sich im 
allgemeinen alle für wäßrige Lösungen gültigen Gesetze 
unverändert auf geschmolzene Metallösungen anwenden lassen 
und daß auch deren Erstarrung in derselben Weise vor sich 


ht. D) DÉI 
Die Möglichkeit, den inneren Aufbau der erstarrten Lö- 
sungen zu studieren, bot nur das Mikroskop, welches als das 
wichtigste Hülfsmittel der Metallograpbie bezeichnet werden 
muß. Schwierigkeit bei Benutzung bot nur die Beleuchtung 
des Objektes infolge Undurchsichtigkeit der Metalle. Die Her- 
stellung durchsichtiger Metallschlifie, wie bei Gesteinen, ver- 
bot sich dadurch, daß bei der geringen Dicke, die das Objekt 
haben muß, um durchsichtig zu werden, das Herausschleifen 


Fig. 1. 
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von Bestandteilen unvermeidlich ist. Es konnte deshalb nur 
Beleuchtung mittels auffallenden Lichtes benutzt werden, 
die bei Verwendung schwacher Vergrößerungen leicht durch 
schief auffallendes Licht oder durch Zwischenschaltung eines 
Plapparallelglases zwischen Objekt und Objektiv des Mikro- 
skopes zu erzeugen war. Auf starke Vergrößerungen mußte 
jedoch wegen des geringen Abstandes der Frontlinse des 
Objektivs vom Objekt solange verzichtet werden, bis nach 
Angabe von Metallographen Zeiß einen Vertikalilluminator 
(Beleuchtungsprisma) konstruierte, dessen Prinzip aus Fig. 1 
ersichtlich ist, und der sofort dem Mangel abhalf. Der 
durch das seitliche Fenster eintretende, von der Lichtquelle 
kommende Lichtstrahl trifft auf das Beleuchtungsprisma, wird 


Fig. 2. 


Abkühlungskurven für Wasser. 


o, GE See 
N o Erstarrung des gesamten 
N Haltepunkt Wassers zu Lis 
N 
a 
| 
N 
DE S GA 
U Sep D E 


ZEIT 


dort zurückgeworfen und durch die eine Hälfte des Objektivs 
e das Objekt gelenkt. Die hier zerstreut zurückprallenden 
en werden durch die andre Objektivhälfte zu einem 
Se 4 des Gegenstandes vereinigt und in bekannter Weise 
une das Okular des Mikroskopes beobachtet oder auf die 
Seu aphische Platte projiziert. Nach Berührung einiger 
FR SE die infolge falscher Benutzung des Mikroskopes 
S déi trüben, wird die Herstellung der Metallschlifie be- 
en en, die der Redner abweichend von andern Prüfungs- 
en auf massiven Schmirgelscheiben verschiedener Körnun- 
ae, wodurch Nachpolieren der Schliffe auf Tuch- 
S e in der Regel überflüssig wird. Hierauf wird auf 
e Sichtbarmachung der Gefügebestandteile durch Reliefpo- 
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lieren, Aetzpolieren, Anlassen und Aetzen eingegangen. Auch 
werden die für die verschiedenen Metalle zweckmäßigsten 
Aetzmittel angegeben und ihre Verwendung erläutert. 

Nach Besprechung der Vorgänge bei der Aenderung des 
Aggregatzustandes von Metallösungen geht der Redner dazu 
über, die Erstarrungsvorgänge flüssiger Salz- und Metall- 
lösungen zu erläutern. ` 

Ausgehend von der Erstarrungskurve von reinem Wasser, 
Fig. 2, welches nur einen einzigen Erstarrangspunkt bei 0 
besitzt, wird die Erstarrungskurve einer 10 prozentigen Wasser- 
Kochsalzlösung, Fig. 3, vorgeführt, welche bereits abweichend 
vom reinen Wasser zwei Haltepunkte bei -- 8° und bei — 22° 
besitzt, und schließlich zu den Erstarrungsbildern der Wasser- 
Kochsalzlösungen, s. Fig. 4, und verschiedener Metallösun- 
gen übergegangen. 


Fig. 3. 


Abkühlungskurve einer 10 prozentigen Wasser-Kochsalzlösung. 
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Besonders erörtert wird diejenige Mischung der Legierun- 
gen, bei welcher sie als einheitliche Körper erstarren. Sie 
wird als die »eutektische Mischung« und die Temperatur, bei 
der die Erstarrung erfolgt, die »eutektische Temperatur« be- 
zeichnet. Bei allen Wasser-Kochsalzlösungen, s. Fig. 4, liegt 
die eutektische Temperatur bei — 22°, und die eutektische 
Mischung ist diejenige mit 23,5 vH Kochsalz. Mischungen mit 
weniger als 23,5 vH Kochsalz scheiden bei der Erstarrung zu- 
nächst Eiskristalle ab, und erst, wenn der flüssige Rest die 
Konzentration der eutektischen Mischung, also 23,5 vH Koch- 
salzgehalt, erreicht hat, erstarrt plötzlich die Mutterlauge. 
Mehr als 23,5 vH Kochsalzgehalt haben eine Ausscheidung 


von Kochsalz zur Folge, so daß die Mutterlauge k 2 
ärmer und schließlich eutektisch wird. SE EES 


Fig. 4. 
Erstarrungsbild von Wasser-Kochsalzlösung. 
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Kupfer-Antimon-Zinn vorgeführt wird, erörtert der Redner ab- 
schweifend das Wesen dieser Legierungen als Lagermetalle. 
Er weist darauf hin, daß erst durch den Zinnzusatz die Le- 
gierungen als Lagermetalle geeignet werden, weil das Zinn 
mit dem Antimon eine chemische Verbindung eingeht, die im 
Gegensatz zum reinen Antimon regulär zu harten Kristall- 
körnern kristallisiert. Diese Kristalle sind in die weichere 
Grundmasse eingebettet und verleihen dem Metall neben hö- 
herer Materialfestigkeit den Vorteil, daß bei Ueberschreitung 
des zulässigen Flächendruckes an irgend einer Stelle des La- 


Fig. 5. 
Erstarrungsbild der Blei-Antimonlegierungen. 
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gers die Körner nachgeben und der Zapfendruck nunmehr 
auf eine größere Fläche übertragen wird. | 


Die bis hierher erörterten Legierungen waren solche, 
bei denen mit der Erstarrung jegliche Umbildung oder Ver- 
änderung abgeschlossen war. Uebergehend zu denjenigen 
Legierungen, bei welchen dies nicht der Fall ist, bespricht der 
Redner die Vorgänge, welche sich in einigen bereits erstarrten, 
also festen Metallösungen vollziehen, und erläutert die Ver- 
fahren, mit deren Hülfe die Vorgänge festgestellt und verfolgt 
werden können. Der wichtigste Vertreter dieser Legierungen 
ist das Eisen, und die mannigfaltigen Veränderungen, welche 
es im erstarrten Zustand erleidet, sind von größter Bedeutung 
nicht allein für den Hüttenmann, sondern in erster Linie für 
den in der Praxis stehenden Ingenieur, der Eisenlegierungen 


Fig. 6. 


Abkühlungskurve des reinen Eisens. 


TC 
7600 


7500 


7400 


3 
Š 


W 
ur > 


Temperatv. 
Š 


Zest in Minuten 


benutzen muß. Abgesehen von den sogenannten Spezial- 
stahlsorten, d. s. Chrom- Eisen, Nickel- Eisen, Wolfram - Eisen, 
Titan-Eisen usw., besteht Eisen und Stahl aus einer Legierung 
von Eisen und Kohlenstoff. Zu diesen Bestandteilen treten 
noch einige andre, wio Mangan, Silizium, Phosphor, 
Schwefel, die aber zur Erzielung guter Materialeigenschaften 
nicht erforderlich, sondern sogar unter Umständen schädlich 
sind. Wegen des großen Vereinigungsbestrebens von Eisen 
mit Kohlenstoff ist es sehr schwierig, kohlenstofifreies Eisen, 
wenn auch nur in geringen Mengen, herzustellen. Bloße Er- 
hitzung des Eisens bis zur Rotglut in kohlenstoffhaltiger At- 
mosphäre genügt, um dem Eisen Kohlenstoff zuzuführen. Es 
ist sogar möglich, durch bloße Berührung zweier Eisenstücke 
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mit verschieden hohem Kohlenstoffgehalt und duroh Erhitzung 
beider bis zur Rotglut das kohlenstoffärmcere zu veranlassen, 
dem kohlenstofireicheren Kohlenstoff zu entziehen. Der Koh- 
lenstoff verteilt sioh hierbei durch Molekularwanderung gleich- 
mäßig durch beide Eisenstücke. So groß aber auch das Ver 
einigungsbestreben von Eisen und Kohlenstoff ist, so ist doch 
die Menge des Kohlenstoffes, welche das Eisen zu lösen ver- 
mag, beschränkt. Die Lösungsfähigkeit wächst mit der Tem- 
peratur, und der Kohlenstoffgehalt erreicht bei der Temperatur 
des elektrischen Lichtbogens, d. s. rd. 4000°, etwa 40 vH. Bei 


Fig. T. 
Schaubild der Erstarrung von Elsen-Koblenstofflegierungen 
nach Backhuis-Roozeboom. 
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1130°, d.i. der Erstarrungspunkt, vermag die feste Lösung 
nur 4,3 vH gelöst zu halten, der übrige Kohlenstoff wird als 
Graphit ausgeschieden. Durch Zusatz von Mangan, Chrom 
oder dergl. wird die Aufnahmefähigkeit des Eisens für Kohlen- 
stoff erhöht. i 
Der Redner führt eine Abkühlungskurve des reinen 
Eisens, s. Fig. 6, vor, an der die einzelnen Modifikation 
des Eisens, nämlich Alpha-, Beta-, Gamma-Eisen, und die 
Temperaturen, bei denen die Umwandlungen erfolgen, Ge 
gehend dargelegt werden. Hierauf geht er auf das LP 


Fig. 8. 
Umwandlungsdiagramm der Eisen-Koblenstoflegierangen. 
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wandlungsdiagramm der EisenkohlenstofflegierungeD, ie 
wie es Backhuis-Roozeboom angegeben hat, über hiedenen 
breitet sich kurz über die bei der Erstarrung abgesc en Im 
Mischkristalle von Eisen-Kohlenstoff, und die ee Abrit 
wandlungen der Eisen-Kohlenstofflegierungen bei Gefügebilt 
lung. Hieran anschließend werden die einzelnen me r 
ner unter gleichzeitiger Benutzung der Haltepun und ihre 
Eisen-Kohlenstofilegierungen, s. Fig. 8, geze igt chemische 
Namen mit Entstehungstemperaturen sowie See it, Eiser 
Konstitution mitgeteilt. Reines Eisen wird mit an und das 
karbid von der Zusammensetzung Fe;C mit aomen We C 
Eutektikum beider, welches die Zusammensetzung ~ 


und 99,15 vH Fe hat, mit Perlit bezeichnet. 
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Uebereinstimmend mit den früheren Erörterungen bei der 
Erstarrung der binären Legierungen wird bei der Umwand- 
lung der Eisen-Kohlenstofflegierungen im erstarrten Zustand 
bei denen mit weniger als 0,85 vH Kohlenstoffgehalt, den so- 
genannten hypoeutektoiden, Ferrit abgeschieden und bei den 
hypereutektoiden Zementit. Die eutektoiden besitzen nur 
einen einzigen Umwandlungspunkt bei 680°, d. i. die Ent- 
stehungstemperatur des Eutektikums, Perlit. 

Ferrit ist der weichste und Zementit der härteste Bestand- 
teil. Die Härte des Perlits liegt zwischen derjenigen der vor- 
genannten Bestandteile, und sein Charakteristikum ist fein- 
lamellare Anordnung von Zementit und Ferrit. Die Lamellen 
liegen stets parallel nebeneinander, niemals gekreuzt. 

Hierauf werden die Eigentümlichkeiten ausgeglühter und 
gehärteter sowie angelassener Stähle erklärt und die ihnen 
eigentümlichen Gefügebildner, Martensit, Austenit, Troostit 
und Sorbit, eingehend besprochen. 

Martensit entsteht, wenn das Eisen durch Abschreckung 
in dem Zustande zurückgehalten wird, in welchem es sich 
oberhalb der Ferrit- bezw. Zementitausscheidungskurve be- 
findet. Das Charakteristikum von Martensit ist nadeliger Auf- 
bau, aber nicht, wie der des Perlits, feinlamellarer, sondern 
die Nadeln liegen gekreuzt zu einander. Je deutlicher der 
Martensit ausgebildet ist, desto größer ist die Härte des Ma- 
terials und desto größer allerdings auch die Neigung des- 
selben zum Reißen während oder nach der Härtung. 

Austenit wird erhalten, wenn man Eisen von hoher Tem- 
peratur plötzlich in Eiswasser abschreckt. Für die ausführende 
Technik hat dieser Bestandteil keine Bedeutung, dagegen 
um so mehr der Troostit, der sich in gehärteten und ange- 
lassenen Stählen finde. Er ist eine Uebergangform zum 
Martensit und kann niemals neben Perlit, sondern nur neben 
Martensit vorkommen. Durch ihn wird in hervorragendem 
Maße die Härte und Zähigkeit des Stahles beeinflußt: die Zä- 
higkeit wächst mit der Menge des Troostits. 

Sorbit ist die Uebergangform zum Perlit. Der Bestandteil 
kann nur neben Perlit auftreten, niemals neben Martensit. 
Die Unterscheidung von Troostit und Sorbit ist schwierig und 
kann nur durch eingehendes Studium sämtlicher Gefügebe- 
standteile erreicht werden. | 

Schließlich geht der Redner noch auf die Verfahren zur 
nachträglichen Bestimmung fehlerhafter Behandlung der Stähle 
beim Ausglühen und Härten ein und führt eine Probe mit 
Härterissen vor, deren Entstehung, wie das stark vergrößerte 
Gefügebild nachweist, auf zu hohe Abschrecktemperatur zu- 
rückgeführt werden muß. 

Ferner werden noch einige Arbeiten des Redners erwähnt, 
die sich darauf erstreckten, die widersprechenden Ergebnisse 
von Festigkeitsprüfungen durch metallographische Untersu- 
chung aufzuklären und außerdem alte Wafien hinsichtlich 
ihrer Echtheit zu untersuchen. Es wird darauf hingewiesen, 
daß Road auf diesem Gebiete, welches ein beliebtes Feld 
für Täuschungen ist, die Metallographie vorzügliche Dienste 
leistet, weil man mit ihrer Hülfe leicht prüfen kann, durch 


welchen Prozeß die benutzten Materialien erzeugt sind, und 
daraus Schlüsse zu ziehen vermag, ob der Prozeß mit den 
Kenntnissen der betreffenden Epoche auf dem Gebiete der 
Metallerzeugung übereinstimmt. 


Eingegangen 19. April 1907. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. April 1907 in St. Johann. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Aichelen. 
Anwesend rd. 65 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der seit der letzten Sitzung 
verstorbenen Mitglieder J.B. Wolff, Karl Venator,Johann 
Brechtel und Karl Debusmann, deren Andenken die An- 
wesenden durch Erheben von den Sitzen ehren. 

Es werden dann einige Vorlagen beraten, die auf der 
Tagesordnung der 48. Hauptversammlung stehen. 

Weiter spricht Hr. E. W. Köster, Frankfurt a M., über 
den heutigen Stand der Drucklufterzeugung. Er tritt 
in einen Vergleich der Arbeitweise und der Betriebskosten von 
Kolbenkompressoren und Turbokompressoren ein, wobei er 
insbesondere frühere Veröffentlichungen der Zeitschrift »Glück- 
auf« heranzieht. An Hand seiner Betrachtungen kommt er 
zu dem Schluß, daß der gegenwärtig bekannt gewordene 
Turbokompressor von der Wirtschaftlichkeit des Kolbenkom 
pressors sehr weit entfernt ist, und daß dieser Abstand durch 
kleine Verbesserungen an den jetzigen Turbokompressoren 
einerseits und durch kleine Herabsetzungen des Kolbenkom- 
pressors anderseits nicht ausgeglichen werden kann. 

Die Erörterung erstreckt sioh hauptsächlich auf die Frage, 
ob bei Turbogebläsen, wie sie für Hochofenwerke gebraucht 
werden, mit einer Windpressung von kaum mehr als 1 at ein 
wesentlich höherer Gesamtwirkungsgrad zu erzielen ist als 
bei Kolbenkompressoren zur Erzeugung von Druckluft mit 
hoher Spannung. Trotzdem der Wirkungsgrad des Kom- 
pressionsvorganges bei niedrigem Druck etwas günstiger ist 
als bei hohem, kann nur festgestellt werden, daß bei den bis 
jetzt gebauten Turbogebläsen und Turbokompressoren der 
Gesamtwirkungsgrad wesentlich hinter dem von Kolbenge- 
bläsen und Kolbenkompressoren zurückbleibt. Weiter wird 
darauf hingewiesen, daß der Wirkungsgrad von Turbogebläsen 
wenn sie mit Kolbengebläsen zusammen in eine gemeinsame 
Leitung arbeiten, auch noch dadurch ungünstig beeinflußt 
werde, daß das Turbogebläse dauernd einen um so viel höhe- 
ren Druck zu geben hat, wie durch die Betätigung der Druck- 


‚ventile des Kolbengebläses bedingt ist, daß es aber doch kein 


Bedenken haben könne, Turbo- und Kolbengebläse in eine 
gemeinsame Leitung arbeiten zu lassen, zumal wenn ein ge- 
nügend großer Sammelbehälter für die Druckluft zwischen 
Gebläse und Windleitung eingeschaltet wird.‘ Auch beim elek- 
trischen Antrieb von Turbogebläsen und Turbokompressoren 
könne der Gesamtwirkungsgrad des Maschinensatzes noch nicht 
mit dem bei Kolbenmaschinen gleichgestellt werden. 
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Aufbereitung. 


The mechanical engineering of the mine. Von 
Christensen. (Eng. Magaz. Okt. 07 S 29/48*) Entwicklung der 
Einrichtungen und der Verfahren für die Aufbereitung von Erzen. 


Fördereinrichtungen und Wasserhaltungen. Hochöfen für Blei-Silber- 
erze, Bessemerbirnen für Kupfer. 


Bergbau. 


Ueber einen Grubendamm aus Paßstücken. Von Weise. 
(Glüekauf 19. Okt. 07 S. 1401/05*) Für Grubenbrände soll in der 
festen Wand aus Bohlenpaßstücken, die durch fernrohrartig auszieh- 
bare eiserne Säulen gehalten werden, ein schnell und leicht aufstell- 
barer Notdamm geschaffen werden, der gegebenenfalls auch als end- 
gültiger Branddamm dienen kann. Ergebnisse einiger Versuche. 

The unwatering of mines in the anthracite region. 
Von Norris. (Eng. Magaz. Okt. 07 S. 159/80*) Verhältnis zwischen 
Kohlenförderung und Wasserförderung. Unterirdische Wasserhaltungen 
Beggen D 

') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 

schriften ist in Nr. LR 82 und 33 veröffentlicht. 
Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften susammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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dem Unterkessel nicht erst in den Oberkessel, sondern unmittelbar in 
den Dampfsammler zu leiten. Ein weiterer Verbesserungsvorschlag 
betrifft die Führung der Heizgase. 

Steam production from the cheaper grades of anthra- 
cite. Von Ennis. (Eng. Magaz. Okt. 07 S. 120/36*) Preise, Han- 
delsbezeichnungen und Heizwerte der kleinkörnigen Kohlen unter 22 mm 
Korngröße. Darstellung von ausgeführten Kesselanlagen für solche 
Brennstoffarten; Einrichtungen für künstlichen Zug. 

Cylinder port velocities. Von Wallace. (Proc. Am. Soc. 
Mech. Eng. Okt. 07 S. 141/50*) Untersuchung über die Durchfluß- 
geschwindigkeit in den Dampfkanälen von Dampfmaschinen an Hand 
von Schieberdiagrammen ohne Berücksichtigung der Veränderlichkeit 
des spezifischen Volumens bei verschiedenem Druck und unter An- 
nahme einer gleichförmigen Gesehwindigkeit während eines Umlaufes. 

Die Bestimmung des Wirkungsgrades von Dampftur- 
binen ohne Dampfverbrauchs- und Leistungsmessunß. Von 
Langen. (Z. f. Turbinenw. 19. Okt. 07 S. 433/378) Unter der Vor- 
aussetzung adiabatischer Expansion und geringer Ueberhitzung des Ab- 
dampfes bestimmt man durch Messung von Druck und Temperatur die 
Gesamtwärme des eintretenden und des austretenden Dampfes. Berück- 
sichtigung der Verluste. 

Zur Frage der kombinierten Dampfturbinen. Von 
Jasinsky. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 19. Okt. 07 S. 439/42*) Die 
Verbindung einer Rateau- und einer Parsons- Turbine enthält 55 Paursons- 
und daran anschließend 12 Rateau-Stufen. 


Eisenbahnwesen. 


Locomotive coals. Von Jacobsen. (Engineer 18. Okt. 07 
S. 382/84*) Einrichtung zur Vornahme von Verdampfversuchen mit 
einem alten Lokomotivkessel der Dänischen Staatsbahnen. Ergebnisse 
der Versuche. 

Ueber die Bestimmung der Achsbelastungen bel Loko- 
motiven. Von Kutschera. Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
18. Okt. 07 8. 725/30*) Anwendung eines 'Ausgleichhebels zwischen 
zwei Achsen einer dreiachsigen Lokomotive. Vier- und mehrachsige 
Lokomotiven. l 

Die elektrische Bahn Wien-Baden. Von Kadrnozkea. 
(El. u. Maschinenb. Wien 20. Okt. 07 8. 803/08*) Die insgesamt rd. 
30 km lange zweigleisige Strecke für Personenzüge wird innerhalb der 
Stadt (10 km) mit Gleichstrom von 550 V, außerhalb (20 km) mit 
Wechselstrom betrieben. Zum Antrieb dienen Wechselstrom-Reihen- 
schlußmotoren. Der Wechselstrom von 10000 V wird im Kraftwerk 
der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen in Leesdorf (1 km vom 
Ende der Wechselstromstrecke) erzeugt und durch Transformatoren ent- 
lang der Strecke auf die Betriebspannung erniedrigt. Darstellung der 
Bahnstrecke. Forts. folgt. 


Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten’ 


Amerikas. Von Törpisch. Forts. (Glaser 15. Okt. 07 S. 145/52”) 
Konstruktionseinzelheiten der Wagen. Organisation und Verwaltung, 
Betrieb, wirtschaftliche Ergebnisse. Die Untergrundbahn in Chicago. 
Einführung des elektrischen Betriebes auf Eisenbahnen in und um 
New York. Forts. folgt. 

Eine elektrische Lokomotivförderung für 2000 V Gleich- 
strom. Von Sehroedter. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Okt. 07 S. 
561/67*) Das Hochofenwerk Moselhütte in Maizieres (Lothringen) der 
Rombacher Hüttenwerke hat auf seiner 14 km langen meterspurigen 
Erzförderbahn elektrischen Betrieb mit Gleichstrom von 2000 V ein- 
geführt, der aus Drehstrom von 6000 V umgeformt wird. Die Stei- 
gungen betragen bis 3 vH, die Zuggewichte 200 bis 300 t. ‚Begrün- 
dung der Wahl von Gleichstrom gegenüber Wechselstrom. Darstellung 
der Umformerwerke, Leitungen und Lokomotiven. Schluß folgt. 

Greater loads on rails. Von Wille. (Iron Age 3. Okt. 07 
S. 922/24*) Schaulinien über das Anwachsen der Gewichte und der 
Achsbelastungen der Personen- und Güterzuglokomotiven der Baldwin 
Locomotive Works seit 1885. Die Gewichte sind in dieser Zeit um 
90 vH gestiegen. 

Mittel zur Beseitigung des Spielraumes zwischen 
Schiene und Lasche. Von Edelstein. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 18. Okt. 07 S. 734/36*) ° Das vom Verfasser vorgeschlagene 
Futterblech mit eingelegten Streifen aus Stahlblech wird zwischen 
Lasche und Schiene eingesetzt, um den durch Abnutzung hervorgerufe- 


nen Spielraum auszufüllen. Das Futterblech hat den Vorteil, daß es 
nieht herausgedrückt werden kann. 


Eisenhüttenwesen. 


Zur Frage der Entstehung von Bodensauen und Graphit- 
ansammlungen in Hochofengestellen. Von Osann. (Stahl u. 
Eisen 16. Okt. 07 S. 1491/96*) Mitteilung der Ergebnisse einer Um- 
trage über das Verhalten des Gestellbodens und die Zusammensetzung 
der Bodensau. Versuchsanordnung des Verfassers zur Darstellung des 
verzögerten Erstarrungsvorganges In einem Tiegelofen. Ergebnisse die- 
ser Versuche. 

The manufacture of steeland wrought iron in America. 
Von Stoughton. (Eng. Magaz. Okt. 07 S.49/67*) Von der in 
825 Hochöfen gewonnenen Jahresausbeute von rd. 25 Mill. t Roheisen 
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werden 3 vH zu Temperguß, 20 vH zu Grauguß, 52 vH zu Bessemer- 
und 20 vH zu Siemens-Martinstahl weiter verarbeitet. Der Rest ent- 
füllt auf das sauer zugestellte Herdofen- und das Puddeleisen. Darstel- 
lung der verschiedenen Verfahren. 

Electrical rolling mill transporters. (Engineer 18. Okt. 
07 S. 398/99*) Rollgang, Schienenverlader, Kran mit einem Hub- 
magneten für 4 t, Kran und Verladebrücke für Walzen und Verschiebe- 
spill für Schlackenwagen; bis auf den Hubmagneten sind alle von 
Kolben & Co. in Prag für die Prager Eisenindustrie-Gesellschaft in 
Kladno gebauten Einrichtungen für Betrieb mit 500 V-Drehstrom be- 
stimmt. 

Moderne Gießwagen und Gileßkrane für Stahlwerke. 
Von Michenfelder. (Dingler 12. Okt. 07 S. 663/66*) Einleitende 
geschichtliche Uebersicht und Besprechung der feststehenden Drehkrane 
eines älteren Bessemer-\Werkes, des Gießwagens einer neuen Thomas- 
Anlage und des ältesten dampf-hydraulischen Gießwagens des Hoerder 
Bergwerks- und Hüttenvereines. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ueber diagonallose Träger (Bauart Vierendeel). Von 
Patton. (Zentralbl. Bauv. 19 Okt. 07 S. 558/59) Kritische Betrach- 
tungen an Hand eines Zahlenbeispieles für geringe Spannweite. Nach 
Ansicht des Verfassers sind in diesem Fall Blechträger mit voller 
Wand vorzuziehen. 

Ferro-concrete viaduct for the Cala Mineral Railway, 
Seville Von Clark. (Engng. 18. Okt. 07 S.517/18* mit 1 Taf.) 
Von Bahnhof San Juan führen zwei rd. 190 m lange, bis 14m hohe 
Viadukte an das Ufer des Guadalquivir, wo zwei Verladerampen an- 
gelegt sind. Die Viadukte und die Verladerampen sind aus Elsenbeton 
hergestellt. 

Stabilité des voütelettes constituant le platelage des 
ponts métalliques. Von Caufourier. (Génie civ. 12. Okt. 07 8. 
391/93*) Berechnung der Fahrbahn einer Brücke über den Chéliff in 
Tunis mit 3 Halbparabel-Oeffnungen von je 47 m Spannweite. 


Elektrotechnik. 


Die Berliner Elektrieitäts- Werke zu Beginn des Jahres 
1907. Von Wilkens. Forts. (ETZ 17. Okt. 07 S. 1011/16* Schalt- 
anlage. Die mittelbare Betätigung der Schaltvorriehtungen des Um- 
formerwerkes Koppenplatz und Alte Jakobstraße von der Zentralstelle 
aus. Sicherheitsvorrichtungen. Schluß folgt. 
Long Island City power-station of the Pennsylvania 
Railroad Company. Forts. (Engng. 18. Okt. 07 S. 535,38 X 
Zeitschriftenschau v. 14. Sept. 07. Ausführliche Darstellung des 
Baues der Kohlenverladeanlage. 

Die Elektrizitätswerke am Rheintalischen Binnen: 
kanal. Von Pasching. (ETZ 17. Okt. 07 8. 1005/08*) Zur Aug: 
nutzung des Gefälles des Rheintalischen Binnenkanales, das 3 Stufen 
von 3 bis 3'/}m Höhe bei 5 bis 10 cbm Wasser hat, ist bei Lienz, 
Blatten und Montlingen Je ein Wasserkraftwerk gebaut. Alle 3 arhei- 
ten auf dasselbe Stromnetz, jedoch ist nur Montlingen, dag 4 km von 
Blatten und 9 km von Lienz abliegt, als Hauptkraftwerk mit Synehron- 
Stromerzeugern ausgerüstet, während die beiden andern Stellen nur 
Asynchronmaschinen ohne eigene Erregung besitzen. Die Netzspannung. 
Erregung und Turbinengeschwindigkeit wird von der Hauptstelle au 
geregelt. Darstellung des Hauptkraftwerkes, das 3 Franeis-Turbinen 
von je 250 PS hat und Drehstrom von 10000 V Nefert. Schluß Wei 

Beschreibung einer 5000 KW-Drehstrommasehine. u 
Hobart und Punga. Forts. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Okt. 07 5 
567/73*) Berechnung der Verluste. Erwärmungsversuche. Forts. tulgt. 

Der Einphasen- Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 19. Okt. 07 s. 657/59*) Konstruktionen von Ganz & Gë 
Leblanc, Tesla, Atkinson Ferranti, A. Schlatter, F. J. Patten, pon 
Taylor und McDonald, T. H. Hicks, Swineburne, Helios, Mord: $- 
Boucherot. Forts. folgt. 

Die Theorie Se MischtransformatorS. Von Bu. 
dorf. (ETZ 17. Okt. 07 S. 1008/10) Aus der Entwicklung i 
Theorie geht hervor, daß die den Transformator speisenden ger 
erzeuger zeitweise mit negativer Belastung, also als Motoren arin 
müssen, was bei ihrer Konstruktion zu berücksichtigen ist. 


Era. und Wasserbau. 


Einiges über den Bodensee als Staubecken Gre 
Rhein vom Bodensee bis Straßburg-Kehl Von Bü 1o: 
Schluß. (Zentralbl. Baue. 19. Okt. 07 S. 556/58*) Zahlenmäŝig® e 
sammenstellung der verfügbaren Wasserkräfte und Vorschläge über 
Ausbeutung. 

Underground workings in New York City. Vont dlich«n 
(Eng. Magaz. Okt. 07 S. 137/58*) Lageplan der im Bau ee Boden 
New Yorker Tunnel. Entwicklung der Bohrverfahren In weichem 

und im Tagbau. Darstellung der verwendeten Bohrschilde. 


Gasindustrie. 


Mitteilungen über die Entwicklung der l 
Wasserwerke Bautzen. Von Behn. (Journ. Gash n ES 
07 S. 958/60) Entwicklungsgeschichte. Im Jahr 1906 ha 
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werk 1886365 cbm Gas abgegeben, wobei die größte Beanspruchung 
9350 cbm in 24 st betragen hat. Das Wasserwerk hat in der gleichen 
Zeit 784045 cbm Wasser gefördert, die höchste Abgabe in 24 st hat 
sich auf 3926 cbm belanfen. 

Producer gas for power purposes. Von Bibbins. 
Age 3. Okt. 07 S. 932/37*) Wirtschaftlicher Vergleich von Generator-, 
Leucht- und natürlichen Gas zu Kraftzwecken. Anthrazit und bitumi- 
nöse Kohlen. Darstellung einer Generatorgas-Kraftanlage. Betriebs- 


ergebnisse. 


(Iron 


Gießerei. 
Ueber Aufbereitung und Beförderung des Formsandes 
in den Gießereien. Von Kraus. (stahl u. Eisen 16 Okt. 07 N. 
1485;91*) Erforderliche Eigenschaften des Formsandes. Maschinen 
zum Zerkleinern, Trocknen, Sieben, Mischen; Eisenscheider. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 

High speed elevators. Von Pratt. (Proc. Am. Soc. Mech. 
Eng. Okt. 07 S. 151/57) Angaben über die Konstruktion und die Vor- 
züge der elektrisch betriebenen Schnellaufzüge in den neuen Gebäuden 
der Singer Co. und der Metropolitan Life Insurance Co. SR a. Zeit- 
schriftenschau vom 19. Okt. 07 unter »The electric elevator equipment 


for a tall office building«. 


Heizung und Lüftung. 


Ueber den Dampfdurchgang durch Regulierventile in 
Niederdruckdampfheizungen. Forts. (Gesundhtsing. 19. Okt. 07 
S. 681/87*) BS. Zeitschriftenschau v. 26. Okt. 07. Schluß folgt. 


Hochbau. 


Machinery and methods for the excavation of sky- 
scraper foundations. Von Thomson. (Eng Magaz. Okt. 07 S. 
81:’104*) Allgemeine Angaben über Gründung und Hebezeuge Aus- 
führliche Darstellung des Betriebes bei Druckluftgründungen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

The first lake dock of steel. Von Woodbridge. (Iron 
Age 3. Okt. 07 S. 908:10%) Die Duluth and Iron Range-Eisenbahn 
baut ihre sechste Verladebrücke am Oberen See bei Two Harbors aus 
Eisenkonstruktion. Die Brücke ist 450 m lang und 16 m breit: die 
148 auf beiden Seiten liegenden Erztaschen haben je 320 t Fassungs- 
vermögen und liegen 12 m über dem Wasserspiegel. Unterbau. 


Schlackenaufzug. Von Zimmermann. (Glaser 15. Okt. 07 
S. 157/59*) Darstellung des von einem 7 pferdigen Elektromotor an- 
getriebenen Schlackenaufzuges mit unmittelbarer Entladung in Eisen- 
bahnwagen auf dem Personenbahnhof in Mannheim. Berechnung der 
Wirtschuftlichkeit. Die Anlage ergibt gegenüber dem Handbetrieb bei 
10080 cbm Jahresleistung eine Ersparnis von 2468 M“. 


Maschinenteile, 


Miscellaneous exhibits at Olympia. (Engng. 18. Okt. 07 
S. 512/13*%) Darstellung verschiedener Kolbenringbauarten von Allen & 
Simons in Reading und einer Dampf-Steuervorrichtung der Dunstan 
Engine Works Co. 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Von 
Schäfer. Forts. (Dingler 19. Okt. 07 S. 659 63*) Z. Zeitschriften- 
schau v. 26. Okt. 07. Forts. folgt. 


Mechanik. 


Ableitung der Richtungslinien von Bogenträgern aus 
den Einflußlinien der Bogenkräfte Von Kögler. (Zentralbl. 
Bauv. 16. Okt. 07 S 550/52*) 


Meßgeräte und -verfahren 


Optical pyrometry. Von Fery. (Engng. 18. Okt. 07 S. 
539/40*) Der Verfasser vergleicht kurz die Einrichtungen zum Messen 
hoher Temperaturen mit Hülfe von Licht- und von Wärmestrahlen. 


Metallbearbeitung. 


The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 18. Okt. 07 8. 513/16* mit 3 Taf.) S. 
Zeitschriftenschau v. 26. Okt. 07. 

The Bullard vertical turret lathe. (Iron Age 3. Okt. 07 
PD 903/07*) Die Maschine der Bullard Machine Tool Co hat außer 
dem üblichen Werkzeugschlitten mit Drehkopf, der senkrecht verschieb- 
lich und drehbar ist, noch einen seitlichen Schlitten, so daß gleichzeitig 
mit 2 Werkzeugen gearbeitet werden kann, die einander sehr nahe ge- 
bracht werden können. Darstellung des Getriebes und der Arbeitweise. 

Electrically operated planing and milling machine. 
(Engineer 18. Okt. 07 S. 397%) Auf der Rückseite des Ständers der 
yon John Hetherington & Sons in Manchester gebauten Hobelmaschine 
sind zwei Frässpindelköpfe geführt. Zum Antrieb des Tisches dient 
ein 20 pferdiger, zum Antrieb der Fräserspindeln und des Vorschubes 
ein 10 pferdiger Elektromotor. 

Fabrication à froid des tubes et profilés. Von Breuil. 
(Génie civ. 5. Okt. 07 S. 369/73* u. 12. Okt. 8. 288/91*) Die Société 


Française de Métallurgie stellt nach dem bereits bei Bleipressen ver- 
wendeten Verfahren mit Pressen von 1000, 500 und 250 t Rohre aus 
Kupfer, Zink und Alumínium im kalten Zustand her. Ausführliche An- 
gaben über die Ergebnisse von Druckproben mit den Rohren und von 
andern Festigkeitsversuchen. Gefügeuntersuchung. 

Neuerungen im Bau dampfhydraulischer Schmiede- 
pressen. Von Peter. (Glaser 15. Okt. 07 S. 153’57*) Bei der von 
Sack in Rath-Düsseldorf gebauten Schmiedepresse wird durch Ein- 
schalten einer Kniehebelübersetzung die Ausdehnung des Dampfes aus- 
genutzt. Eine weitere Neuerung besteht in der Verwendung laschen- 
artiger, flacher Barren statt der Säulen. 

Neuere Schweißverfahren für Stahl- und Eisenguß- 
stücke. (Gießerei-Z. 15. Okt. 07 S. 622/25*%) Verschiedene Verfahren 
bei der Thermitschweißung. Ausführliche Beschreibung des selbsttätigen 
Verfahrens bei kleineren und größeren Schweißarbeiten. Anordnung und 


Herstellung der Formen. Forts. folgt. 
Metallhüttenwesen. 

Applied electro-metallurgy up to tlıe end of 1906. Von 
Kershaw. (Eng. Magaz. Okt. 07 S. 105/19% Erzeugung von Alu- 
minium. Reinigung von Gold und Silber. Erzeugung von Kalzium- 
karbid, Karborundum, Kupfer, Diamantine und Graphit. 


Motorwagen und Fahrräder. 
Schweizerische Motorlastwagen. Von Vogt. 
Bauz. 19. Okt. 07 S. 201/04*) Motorlastwagen von Adolph Saurer in 
Arbon mit stehendem 30 pferdigem Vierzylindermotor von 1200 Uml./min. 
Zum Bremsen wird der Motor verwendet, indem man ihn durch Ver- 
schieben der Steuerwelle mehr Kompressionsarbeit als Expansionsarbelt 
leisten läßt. Selbsttätige Anlaßvorrichtung mit Druckluftbetrieb. Be- 


triebsergebnisse. 


(Schweiz. 


Pumpen und Gebläse, 
Hydraulische Vorgänge in Preßpumpen, Hochdruck- 
Leitungen und Rückschlagventilen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
16. Okt. 07 S. 434/36*) Einfluß von Ventilform und Ventilbewegung. 
Zahlentafel über Druckhöhenverluste, die bei Druckwassersammlern, 
Schmiedepressen usw. in Leitungen mit unterbrochenem Betrieb auftreten. 


Schluß folgt. 
Straßenbahnen. 


Rail corrugation. Von Fell. (Engineer 18. Okt. 07 S. 401'02*) 
Zur Vermeidung der wellenförmigen Abnutzung bei Straßenbahnen wird 
u. a. empfohlen, die Schienen gut zu lagern und häufig nachzuschleifen, 
Schienenbreinsen zu verwenden und in scharfen Krümmungen die Wagen 
außen auf den Spurkränzen laufen zu lassen. 


Textilindustrie 


Machine pour le flambage des fils (Ind. textile 15. Okt. 07 
S. 375/76*) Die von Higginson erbaute Gassengmaschine zeichnet sich 
durch geringen Gasverbrauch und durch eine gleichmäßige Flaınme 
aus; auch können Staub und Verbrennungsprodukte nicht in den Ar- 
beitraum gelangen. 

Chargement perfectionné de la contre-baguette aux 
renvideurs. (Ind. textile 15. Okt. 07 S. 377/80*) Beschreibung des 
Heiptschen Gewindes am Selfaktor. 

Dispositifs de prevention contre les accidents du 
travail dans l’industrie textile. (Ind. textile 15. Okt. 07 S. 
389/923*) Selbsttätiger Verschluß für Krempelmaschinen von Noget. 
Verschiedene Konstruktionen von Schützenfängern. Staubabsaugung an 
Krempeln von Kestner. 

Luftbefeuchtung und Ventilation in Baumwollspinne- 
reifen. (Oesterr. Woll- u. Leinenind. 16. Okt. 07 S. 1197/98*) Be- 
schreibung einer Zentral-Luftbefeucht-, Heiz- und Lüftanlage. 

Preparatory processes in cotton spinning. Von Dawson. 
Forts. (Text. Manuf. 15. Okt. 07 S. 328*) Beschreibung der Laping- 
maschine. 

Spinning woollen and shoddy yarns. Von Tomson. Forts 
(Text. Manuf. 15. Okt. 07 S. 331/33*) Die Berechnung der Faden- 
drehung bei den Vorspinnmaschinen. 


Unfallverhütung. 


Unfallverhütung auf der 21. Wanderaustellung der 
Deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft. Von Niese. (Sozial- 
Technik 1. Sept. 07 S. 85/90* u. 15. Sept. S. 105/08*) Schutzvorrich- 
tungen für Göpelantriebe, für die Einleger an Breit- und Trommel 
Dreschmaschinen, Futterschneide- und Häckselmasch 
re chinen, Garbenbindern 

Compressed air and its influence on health. (Engineer 
18. Okt. 07 S. 386/87%*) Die von Hill und Greenwood ausgeführten 
Versuche bestätigen die Notwendigkeit langsamer und abgestufter V 
minderung des Druckes; je 1 at Druckentlastung soll 20 min dëse, 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Thermal and power losses in í 
nternal-com 
gines. Von Burnand. schluß. (Engng. 18. Okt. ne 
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Abhängigkeit der Leerlauf- und der Nutzleistung von der Umlaufzahl. Weasserkraftanlagen. 
Abnahme der Zylinderfüllung mit zunehmender Geschwindigkeit. Neue Wasserkraftanlagen der Schweiz. Von Herzog. 

Alcohol for operating engines. (Iron Age 26. Sept 07 8. (Z. 1. Turbinenw. 19. Okt. 07 S. 437/89*) Maggia-Werk der Società 
848/50) Bericht über amtliche, für die Landwirtschaftsabteilung der elettrica Locarnese bel DAE Die Wasserkraft von 7000 Itr’sk 
Regierung angestellte Untersuchungen an 8 zwei- und vierzylindrigen mit 34,8 bis 37,3 m Nutzgefälle wird in zwei 600 PS-Maschinengruppen 
Gasolin- und Petroleummotoren, betreffend ihr Verhalten bei Betrieb mit für Drehstrom und drei ebenso großen für Einphasenstrom ausgenutzt. 
Spiritus, Höhe der Leistungen, Brennstoffverbrauch. Brauchbarkelt der Darstellung des Oeldruckreglers mit Kapselrädergetrieben. 
bestehenden Konstruktionen. Zucker- und Stärkeindustrie. 

The De la Vergne oil engine. (Iron Age 26. Sept. 07 S. Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
840/42*) Stehender ein- oder mehrzylindriger Oeleinspritzmotor der biete der Zuckerfabrikation im ersten Halbjahr 1907. Von 
De la Vergne Machine Co., New York, für Schiffszwecke, zum Antrieb Stift. Forts. (Dingler 19. Okt. 07 S. 666/69*) Schnitzeltrocknung 
schnellaufender Dynamomaschinen, Zentrifugalpumpen, Ventilatoren usw. mit dem Dampftrockner der Harzer Werke und dem Feuertrockner, 
Der Motor ist bisher für Leistungen von 7'/ und 15 PS bei 450 Um!. min Bauart Büttner-Mayer. Erfahrungen von Korän und J. v. Hyross mit 
ausgeführt worden. Konstruktionseinzelhelten. ' dem Verfahren der unterbrochenen Saturation. 

Rundschau. 

Bei Gasmaschinen moderner Bauart wird an Stelle der | büchsen gemeinschaftlichen Kontaktvorrichtung, Fig. 2 und 3. 
Magnet- oder Induktionszündung mit Vorliebe die Lichtbogen- | die gewöhnlich auf der Steuerwelle angebracht wird, und 
zündung verwendet, bei der ein Versagen nahezu ausge- den Schlagvorrichtungen, Fig. 4, die an den Zylindern be- 


sicherheit bietet als die erstgenannte. büchsen wirken. 

Lichtbogenzündungen werden mit einpoliger und mit 
doppelpoliger Unterbrechung ausgeführt. Jene hat den Nach- Fig. 9 und 3. Kontaktvorrichtung. 
teil, daß bei Eintritt eines Erdschlusses oder einer Ueber- 
brückung der Isolierschicht des Kommutators die Zündbüchse 
Strom erhalten kann, was zu Vorzündungen Anlaß gibt; 
diese bietet zwar hiergegen Sicherheit, wenn Erdschluß ein- | 
tritt, aber nicht, wenn die Isolierschicht des Kommutators | 

| 


schlossen ist und die infolgedessen eine viel größere Betrieb- | festigt werden und auf die in deren Innern befindlichen Zünd- 


überbrückt wird, da die Zündvorrichtung in diesem Falle 
dennoch Strom erhält. 
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Die nachstehend beschriebene, von den Fel ten & Guil- | OOS aal > g 
leaume-Lahmeyerwerken, Frankfurt AN, besonders | 
für Groß gasmaschinen ausgeführte Zündeinrichtung hat den 

Fig. 1. 
Schaltung einer Lichtbogenzündung für Gasmaschinen. 
i Schlagrorrichtunge‘ 
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Umschalter 


ep ° ap inen 
Die Kontaktvorrichtung hat für jeden Zündraum ® 
Bürstensatz, der im Augenblick der Zündung an de 
schließt. Der Strom geht dann über die Sohlagvo Genk 
und die Zündbüchse Die geen e zie Hebel e 
i d Hebel auf den dre 
Vorzug, die oben genannten Störungen vollständig zu ver- einen Anker an, dessen 


meiden. Es wird dies erreicht durch eine besondere Schal- Sia. 4 PER 
tung '), die in Fig. 1 dargestellt ist, und zwar für eine doppelt- g. t. Schlagvorr 
wirkende Zweizylinder-Gasmaschine in Tandemanordnung. Sa 

Das Wesentliche dieser Schaltung besteht darin, daß die | Ss SS TT | 


i 
Schleifringe— 


zur Zündung erforderlichen Einrichtungen, nämlich die soge- 

nannte Schlagvorrichtung und die Zündbüchse, während der 

Zeit, in der eine Zündung weder erfolgen soll noch darf, in | 

sich kurz geschlossen werden. Entsteht also bei dieser Schal- 

tung ein Erdschluß oder ein Ueberbrücken der Isolations- 

schichten, so wird vollständiger Kurzschluß eintreten, der ý 

die Sicherung zum Schmelzen bringt, so daß der Strom unter- ee |, 
UEO EEE 


brochen wird und nicht über die Zündbüchse verlaufen kann. 

Der größeren Sicherheit halber empfiehlt es sich, für jede nn 
Zündung zwei Schlagvorrichtungen und Zündbüchsen vorzu- 
sehen. Deshalb sind auch in dem Schema der Figur 1 statt 


D u... D e ag ag A kreis unterbroche® 
der unbedingt nötigen vier Zündvorricht ht einge- Zündbüchse schlägt, wodurch det Strom a ge 
zeichnet. e s a E A und an den Kontakten H Gate Cegg Ste Méig, 
Die Zündeinrichtung besteht aus der für sämtliche Zünd- ` "SI" wird, der die Zündung bewir®-. . den 
be E j EE ist wesentlich für das sichere Wirken der Einrichtung: ap- 
) D. R. P. a. 
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hängig von der Reibung in der Zündbüchse zu einer bestimm- 
ten Zeit und mit größter Sicherheit, da die bei der Schlag- 
wirkung auftretenden Kräfte groß genug sind, um jede Rei- 
bung in der Zündbüchse zu überwinden. 

Die Kontaktvorrichtung besteht, wie Fig. 2 zeigt, aus 
einem kräfıigen gußeisernen Gehäuse, das an die Gasmaschine 
angeschraubt wird. An der Vorderseite hat sie einen dreh- 
baren Bürstenträger, der durch ein Handrad mit Spindeltrieb 
um rd. 50° verstellbar ist, damit der Zeitpunkt der Zündung 
(Vor- oder Nachzündung) eingestellt werden kann. Da es bei 
doppeltwirkenden Gasmaschinen erwünscht ist, daß auch der 
Zeitpunkt der Zündung im vorderen und hinteren Gasraum 
um einen bestimmten Winkelbetrag verschieden eintritt, so 
sind die Bürsten auch unter sich um rd. 10° verstellbar. Es 
geschieht dies durch Lösen des Bürstenbolzens und Verschie- 
ben in der gewünschten Richtung. Oben im gußeisernen 
Gehäuse sind ferner Umschalter untergebracht vergl. auch 
Fig. 1) mit denen man die einzelnen Schlagvorrichtungen 
beliebig ein- oder ausschalten kann. So können z. B., wenn 
für eine Zündung zwei Schlagvorrichtungen vorgesehen sind, 
entwcider beide zusammen oder eine allein eingeschaltet oder 
auch beide ausgeschaltet werden. Ferner befindet sich im 
Gehäuse für jede Schlagvorrichtung eine doppelpolige Siche- 
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rung, die durch Abheben des oberen Verschlußdeckels leicht 
Am unteren Teile der Kontaktvorrichtung 
ist ein doppelpoliger Hauptschalter angebracht, mit dem alle 
Leitungen gleichzeitig unterbrochen werden können. Die Lei- 
tungen werden durch einen auf der gegenüber liegenden 
Seite befindlichen Gasrohr- Anschlußtlansch eingefübrt; sie 
können also vor mechanischen Beschädigungen sicher geschützt 
verlegt werden. Der doppelpolige Hauptschalter und das 
Handrad zum Verstellen der Bürsten können beliebig rechts 
oder links angebracht werden. Die Kontaktvorrichtung er- 
hält für doppeltwirkende Zweizylinder-Gasmaschinen 4 Bürsten- 
sätze, für einfachwirkende 2 Bürstensätze. Der Stromwender 
der Kontaktvorrichtung ist in Fig. 3 besonders dargestellt. 

Die Schlagvorrichtung, Fig. 4, besteht ebenfalls aus einem 
kräftigen gußeisernen Gehäuse, aus dem ein hammerartig 
ausgebildeter Hebel herausragt. Dieser Hebel ist fest mit dem 
Anker verbunden, der bei Durchgang des Stromes durch die 
Magnetspulen der Schlagvorrichtung um einen bestimmten 
Winkelbetrag kräftix gedreht wird. Der Hebel führt, wie 
bereits oben erwähnt, dieselbe Drehbewegung aus und schlägt 
hierbei kräftig auf den Hebel der Zündbüchse. Er kann, je 
nachdem es die Konstruktion der Gasmaschine erfordert, be- 
liebig nach rechts oder links aufgesetzt werden. 

Die Zündbüchsen werden am besten von der betreffenden 
Gasmaschinenfabrik selbst hergestellt, da ihre Anfertigung 
zu sehr von der Konstruktion des Zylinders abhängt. 

Die Zündvorrichtungen werden normal für eine Span- 
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nung von 65 V gebaut, so daß sie unter Benutzung eines 
Vorscbaltwiderstandes an die Beleuchtungsanlage angeschlos- 
sen werden können. In Drehstromanlagen, ia denen der er- 
forderliche Strom von den Erregermaschinen geliefert wer- 
den soll, ist eine Batterie notwendig, die bei stillstehender 
Maschine den Strom liefert und während des Betriebes von 
der Erregermaschine geladen werden kann. Die Zündyvorrich- 
tung erfordert bei 65 V einen Strom von etwa 6 Amp, jedoch 
nur in dem kurzen Augenblick, wo die Kontaktvorrichtung 
Stromschluß herstellt. Die Batterie braucht also nur eine 
kleine Kapazität zu haben und kann alle Zündvorrichtungen 
mit Strom versorgen, da diese nicht zu gleicher Zeit in Tätig- 
keit treten. 

Derartige Zündeinrichtungen sind von den Felten & 
Guilleaume-Lahmeyerwerken bereits für eine größere Anzahl 
von bedeutenden Gasmaschinenfabriken geliefert worden. 

Die Nevada California Power Co. errichtet gegenwärtig 
in einem unzugänglichen, rd. 30 km von der nächsten Eisen- 
bahnhaltestelle entfernten Tal der Sierra Nevada bei Laws, 
Cal., eine Talsperre für Wasserversorgungs- und Kraftzwecke D 
Entgegen dem früheren Plan, der sich wegen der hohen För- 
derkosten für Baustoffe uud -geräte als undurchführbar er- 


Zi Fig. S und 6. 


Bau eincs Staudammes bei Laws, Cal. e 
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wiesen hat, wird dieser Staudamm nicht gemauert, sondern 
aus Steinen lose aufgeschüttet, die unmittelbar an den Talab- 
bängen gebrochen und mit Hülfe einer Drahtseilbahn an 
Ort und Stelle gebracht werden; s. Fig. 5 und 6. Die Tal- 
soble ist unregelmäßig gestaltet und steigt etwa in der Mitte 
bis über die Höhe des geplanten Dammes empor. Der Damm, 
der im wesentlichen nur die Unebenheiten der Talsohle aus- 
gleichen soll, ist winkelförmig mit Schenkeln von rd. 105 
und 172m Länge und 10,5 m größter Höhe angelegt. Dem- 
zufolge sind auch zwei Seilbahnen im Winkel gegeneinander 
errichtet worden, die in der Mitte auf der Erhöhung der Tal- 
sohle verankert sind. Die Enden der 50 mm dicken und für 
5t Tragkraft bemessenen Seile sind über Rollen auf fahr- 
baren, nach außen geneigten Gerüsten geführt und mit 40 t 
Gegengewicht beschwert. Die Gesamtlänge der beiden Seil- 
stücke beträgt rd. 153 und 230 m. 

An dem zur Korrektion des Rheines und seiner Neben- 
tlüsse auf schweizerischem Gebiete geschaffenen sogenannten 
Rheintalischen Binnenkanal sind zur Ausnutzung der Wasser- 
kraft drei elektrische Kraftwerke für Gefällstufen von je 3 
bis 3,5 m und 9 bis 10 cbm/sk Wassermenge bei ‚mittlerem 
Wasserstand errichtet worden. Die drei Werke liegen bei 
Lienz, Blatten und Montlingen, während sich das Verteilnetz 
einseitig nach Norden bis St. Margarethen erstreckt. Unter 
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diesen Umständen war eine Unterteilung des Netzes auf die 
drei Stromerzeugerstellen nicht angänzig. Aber auch von 
der Ausrüstung aller drei Werke mit synchron laufenden 
Stromerzeugern hat man Abstand genommen, da das Parallel- 
schalten und der parallele Betrieb von Synchronmascbinen an 
verschiedenen Orten unter wechselnden Belastungen sehr 
schwierig und leicht häufigen, wenn auch nur kurzen Betrieb- 
unterbrechungen ausgesetzt ist. Die Maschinenfabrik Oerlikon, 
der die Ausführung der Anlagen übertragen war, hat viel- 
mehr zum erstenmal eine Anordnung angewendet, die ein 
Hauptkraftwerk mit Synchronerzeugern und Nebenkraftwerke 
mit asynchronen Stromerzeugern vorsicht. 

Bei dieser Anordnung braucht nur das Hauptwerk in 
Montlingen mit den Einrichtungen zur Regelung von Span- 
nung und auf Synchronveschwindigkeit versehen zu sein, 
während die in Lienz und Blatten aufgestellten übersynchron 
betriebenen Maschinen keiner andern Regelung als der am 
Turbinenleitrade bedürfen. Die Asynchronmaschinen haben 
einen Kurzschlußanker ohne Schleifringe, da das hierin vom 
primären Felde des Gehäuses induzierte Erregerfeld nicht ge- 
regelt wird, sondern Spannung und Periodenzahl nur vom 
Hauptkraftwerk aus bestimmt werden. In den Nebenkraft- 
werken wird nur die Belastung der asynchronen Maschinen 
mit einer bestimmten Stromstärke durch Einstellen der Tur- 
binengeschwindigkeit geregelt. Deshalb brauchen die Neben- 
kraftwerke keine umfangreiche Schaltanlage und keine aus- 
gebildete Bedienungsmannschaft. Die Nachteile einer der- 
artigen Anordnung liegen darin, daß die Synchron-Strom- 
erzeuger im Hauptkraftwerk mit einem sehr kleinen Leistungs- 
faktor arbeiten müssen, der um so kleiner wird, je mehr die 
von diesen Maschinen abgegebene Leistung im Verhältnis zur 
Leistung der Asvnchron-Stromerzeuger abnimmt. Er beträgt 
z. B. bei 205 KW Leistung und 30 Amp Stromstärke einer 
Synchronmaschine rd. 0,1, wenn eine Synchronmaschine 165 KW 
und 11,2 Amp gleichzeitig bei einem Leistungsfaktor von 0,83 
ins Netz schickt, dessen Leistungsfaktor dann auch auf 0,71 
herabgedrückt wird. Bei gleichmäßig verminderter Belastung 
beider Maschinenarten auf 50 und s0 KW sinkt der synchrone 
Leistungsfaktor bis 0,2; bei Dan Netzfaktor. Iufolgedessen 
müssen die Synchronmaschinen größer bemessen sein, als 
sonst erforderlich wäre. Immerhin aber sind die gesamten 
Anlagekosten geringer, da die Asynchronmaschinen biller 
sind und in den Nebenkrafitwerken umfangreiche - Schalt- 
anlagen wespaıt werden können. | 

Das Hauptkraftwerk in Montlingen enthält drei 250 pferdige 
stehende Francis-Turbinen, die je einen Synchron-Drehstrum- 
erzeuger von 10000 V verketteter Spannung und Au Der ek 
durch Kegelräder mit 250 Um min antreiben. Die Neben- 
kraftwerke Lienz und Blatten sind einander völlig gleich mit 
je zwei ebenfalls mittelbar, aber mit 255 Uml. min angetrie- 
benen Asınchron-Stromerzeugern ausgerüstet. 


Als Beispiel für das Eindringen der Elektrotechnik in land- 
wirtschaftliche Betriebe © ist das Elektrizitätswerk des 
Rittergutes Libnitz auf Rügen zu erwähnen, das von der 
AllgemeinenElektricitäts-Gesellschaft ausgeführt wor- 
den ist. Das kleine Werk ist mit einer Saurgasınlage und 
einem 30pferdigen Motor von Gebr. Körting ausgerüstet, 
der eine Gleichstrom-Nebenschlußdynamo von 20 KW und 
240 V antreibt. Außerdem ist eine Akkumulatorenbatterie 
von 90 x 3 Amp-st Kapazität, die auf drei Stunden ebenfalls 
20KW abgeben kann, vorhanden. Außer für Beleuchtung wird 
der Strom zum Betriebe von Dreschmaschinen, Häcksel- und 
Schrotmaschinen, Pumpen und Kleinmotoren für die Hauswirt- 
schaft verwendet. 


Eine Ueberlandzentrale ist neuerdings in Vangzerow- 
Breitenfelde bei Landeck in Westpreußen errichtet worden 
um die Wusserkräfte der Küddow in zwei 150 pferdigen Tur- 
binen ausnutzen. Die von diesen angetriebenen Drehstrom- 
maschinen speisen ein umfangreiches Netz mit 7650 V Span- 
nung. In diesem Bezirke werden auch Pflüge elektrisch be- 
trieben. (Elektrotechnische Zeitschrift 24. Oktober 1907) 


~ Wohl auf keinem andern industriellen Gebiete zeigen sich 
die Fortschritte Japans so deutlich wie in der Schifibauindustrie. 
Das Land, das noch vor etwa einem Jahrzehnt nahezu sämt- 
liche größeren Eisenschiffe im Auslande bestellte, hat seitdem 
namentlich mit seinen Kriegschiiibauten (Panzerkreuzer »Tsu- 
kuba«, Linienschiiie »Satsuma:« und »Aki« usw.) den Beweis 
erbracht, daß es in diesem Gebiete bereits auf eigenen Füßen 
steht. Daß auch der Handelschiffbau nicht vernachlässigt 
wird, zeigt neuerdings wieder der Stapellauf eines Turbinen- 


') vergl. Z. 1905 S. 246 und 4236, 
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dampfers von recht ansehnlichen Abmessungen. Dieses von 
der Mitsubishi-Werft in Nagasaki gebaute Schiff »Tenyo Maru« 
ist 168 m zwischen den Loten lang, 19 m breit und hat bei 
9,3 m Tiefgang 21650 t Wasserverdrängung. Die zum Antrieb 
dienenden Parsons-Turbinen von rd. 17000 PS sollen dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 19 Knoten erteilen. Von der 
selben Firma werden noch zwei Schwesterschiffe gebaut, die 
ebenso wie »Tenyo Maru« zur Beförderung von Personen, 
Post und Fracht von den japanischen und chinesischen Häfen 
nach der Westküste Amerikas dienen sollen. Die Turbinen 
für das dritte Schiff werden bereits in den Werkstätten der 
Mitsubishi-Werft gebaut, während die beiden andern Turbi- 


 nensätze noch aus England bezogen worden sind. (Engineering 


15. Oktober 1907) 


Das Bestreben nach Vergrößerung von Kriegschiffen macht 
sich seit einiger Zeit auch bei Torpedobooten und Torpedo- 
bootzerstörern geltend. Für die schwedische Marine werden 
augenblicklich mehrere Torpedobootzerstörer von 835 t 
Wasserverdrängung, 30 Knoten Geschwindigkeit und beson- 
ders großem Kohlenfassungsvermögen gebaut. Die Bewaft- 
nung dieser Schifie soll aus sechs 10 cm-Geschützen bestehen. 


Die Zeitung des Vereines deutscher Fisenbahnverwaltun- 
gen ') veröffentlicht eine Uebersicht aller Bahnstrecken, auf 
denen die von Roman Abt erfundene Zahnstangenbauart 
zur Anwendung gekommen ist. Es sind deren 52, darunter 
»7 in Europa, 8 in Amerika, 5 in Asien und 2 in Australien. 
Mit Vollspur von 1435 mm sind 14 Bahnen ausgestattet, bei 
4 Bahnen beträgt die Spurweite 1067 mm, bei 17 1000 mm 
und bei 6 8600 mm. 42 Bahnen werden mit Dampf, 10 mit 
Elektrizität betrieben. Die größte Betrieblänge hat die Bahn 
von Bairut nach Damaskus, nämlich 146 km, wovon 35 km 
mit Zahnstange ausgerüstet sind. Die stärkste Steigung, 
nämlich 255 vT, überwindet die Bahn auf den Schafberg in 
Oesterreich; Steigungen bis zu 250 vT kommen bei der Bahn 
auf den Manitou Pikes Peak in Nordamerika, bei der Bahn 
Brienz-Rothorn in der Schweiz und bei der Bahn auf den 
Mont Salcve in Frankreich vor. 


Mit der Aufstellung der Eisenkonstruktion für die Probe- 
strecke der Schwebebahn in Berlin ist in der Brunnenstraße 
begonnen worden. Die Gründungen für die Pfeiler sind ein- 
gebaut und auch die Baugruben für die Versenkung der 
eisernen Unterzüge, auf denen die Mittelstützen befestigt wer- 
den, hergestellt. Die Eisenkonstruktion wird von Steffens & 
Noelle in Tempelhof geliefert. Um den Verkehr in der Straße 
so wenig als möglich zu hindern, wird nur während der Nacht 
gearbeitet. Man hofit, die Probestrecke bis spätestens Mitte 
November fertirstellen zu können. 


Nach den monatlichen Berichten über die Arbeiten am 
Lötschbergtunnel hat die Länge des Soblenstollens am 30. Sep 
tember, nach sieben Monaten Bauzeit, an der Nordseite IM 
an der Südseite 930, insgesamt also 1577 m betragen. (regen 
den Stand am 31. Mai?) bedeutet das einen Fortschritt von 
5329 und >50 m. Auf der Nordseite herrschte im September 
eine Temperatur vor Ort von wi C, und es wurden 2 ltr;sk Was 
ser erschlossen. Hier betrug die Arbeiterzahl im Tunnel To, 
außerhalb des Tunnels 20 und der mittlere Tagestorischr) 
sa m. Auf der Südseite, wo vor Ort 15,10 C gemessen Un 
24 ltr sk Wasser erschlossen wurden, waren im September 
151 Arbeiter im und 317 außerhalb des Tunnels beschäftig', 
und der Tagesfortschritt des Richtstollens betrug 4, I 


(Schweizerische Bauzeitung 11. Oktober 1907) 


An einer im Waterside-Kraftwerk der New h 
Edison Co. aufgestellten 7500 KW-Westinghouse-Farsonf 
Turbodynamo von 750 Uml.;min, für die bei 12', at nr 
druck, 9:,5 vH Luftleere und An" Ueberhitzung ein Damp ei 
brauch von 7,2 kg. K\W-st gewährleistet war, ist vor SH 
cin 8stündiger Abnahmeversuch angestellt worden”, se 
im Mittel um etwa 7,s vH bessere Ergebnisse In u 
stehenden Zahlentafel mitgeteilt sind. der 

Bei den Versuchen wurde das Wasser zum aa 
Stopfbüchsen der vom Kondensator zum Meßbebälter fährt: 
den Leiturg entnommen und wieder dahin zurückge on 
außerdem wurden von Zeit zu Zeit Proben aus es 
densat entnommen, die mit Hülfe von Silbernitrat au 


l) vom 21. Oktober 1907. 
2) Z. 1907 N. 1043. 
3) The Iron Age 10. Oktober 1907. 
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Versuchsergebnisse einer 7500 KW-Westinghouse-Parsons-Turbodynamo im Waterside-Kraftwerk 
der New York Edison Company. ` 


Zeit ; g 1030 
Belastung e, KW 984530 | 9590 
Dampfdruck . e AE 12,75 12,32 
Ueberhitzung . e H 51 l 54 
Luftleere . ee wl 91,0 | 90,5 
stündlicher Dampfverbrauch . . . 2.2... KE 68 300 6: 800 
Dampfverbrauch für 1 KW-st . . . 2.0» 6,91 6,55 


Salzgehalt geprüft wurden, um etwaige Undichtheiten des mit 
Meerwasser gekühlten Übertlächenkondensators sehr genau 
feststellen zu können. 


Oeffentliche Vorträge über wirtschaftliche Fragen ver- 
anstaltet in diesem Winter der Verband technisch-wissen- 
schaftlicher Vereine in Hannover, dem unser Hannover- 
scher Bezirksverein angehört, nachdem auch bereits im 
vorigen Jahre solche Vorträge abgehalten worden sind. Im 
Gegensatz zu‘ den an anderen Stellen und von anderen 
Bezirksvereinen in letzter Zeit mehrfach veranstalteten Kur- 
sen über wirtschaftliche Fragen, die auf einen kurzen Zeit- 
raum zusammengedrängt waren'), sind die Vorträge in Han- 
nover über die Wintermonate verteilt. ka werden sprechen 
Hr. Prol. Dr. Berghoff-Ising, Darmstadt, über die Ent- 
wicklung der deutschen Volkswirtschaft (der erste Vortrag 
hat bereits am 31. Oktober stattgefunden, zwei weitere finden 
am 5. und 6. November statt); Hr. Prof. Dr. P. Arndt, Frank- 
furt a. M., über die Märkte der deutschen Industrie im In- 
und Auslande (19. Nov.) und über den Einfluß der allgemeinen 
wirtschaftlichen Konjunktur auf den Absatz der deutschen In- 
dustrie (26. Nov.); Hr. Geh. Iteg.-Rat Prof. Dr. Wohltmann, 
Halle, über die deutschen Kolonien in Afrika unter besonde- 
rer Berücksichtigung der industriellen Interessen (6. und 14. 
Dez.); Hr. Kgl. Bauinspektor P. Hildebrand, Berlin, über 


1) Z. 1905 S. 1335: 1906 S. 1216: 1907 S. 439, 719, 1604. 


119 1? to 13 | 949 | EE | 430 | 530 
9855 9855 9370 9565 | 9845 9625 | 9625 
12,25 12,53 12,16 11,35 12,53 12,46 12,46 
53 53 54 54 52 55 55 
91.0 90,5 90,5 190,85 90,5 90,5 90,5 
67500 67500 | 67 200 67300 | 67 400 | 66 800 | 66 800 
6,82 Gah "Gap Í 6,50 9,55 6,95 6,95 


das Kiautschou-Gebiet, unter besonderer Berücksichtigung der 
industriellen Unternehmungen dort und in Schantung (17. Dez.) 
und Hr. Prof. Dr. Berghoff-Ising, Darmstadt, über das Kar- 
tellproblem (7. und 5. Januar 1905). Die Vorträge finden in 
dem Hörsaal des Elektrotechnischen Instituts der Kgl. Tech- 
nischen Hochschule in Hannover statt und beginnen abends 
8 Uhr. Die Einschreibgebühr beträgt für Mitglieder des Ver- 
bandes 10.#, für Nichtmitglieder 15 M. Anmeldungen neh- 
men entgegen Dr. H Freese, Herschelstr. 1A, und die Buch- 
handlung A. Sponholz, G:corgplatz 2, Hannover. 

Am 25. und 26. November d. J. findet in der Aula der 

Technischen Hochschule in Charlottenburg die 9. Hauptver- 
sammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft statt. Hieran 
schließt sich am 27. November ein Ausflug nach Nauen zur 
Besichtigung der Station für drahtlose Telegraphie der Tele- 
funken-Gesellschaften. 
Während der Versammlung werden folgende Vorträge ge- 
halten: Bauer: Schnellaufende Motorboote; Schulthes: 
Elektrisch angetriebene Schiffschrauben; Renner: Schiffbau 
und Schiffahrt auf den Großen Seen in Nordamerika; Wellen- 
kamp: Ein nenes Modellschleppverfahren, Krell: Hydrau- 
lische Rücklaufbremsen; Arco: Fortschritte in der drahtlosen 
Telephonie; Flamm: Kinematographische Aufnahmen von 
Versuchen mit Schiffschraubenmodellen; Benjamin: Das Ken- 
nn der Schilte beim Zuwasserlassen; Brünler: Feuer-Wasser- 
Lessel. 
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KL 7. Nr. 186501. Bremse für Pressen. Gesellschaft für 
Patentverwertung, Lübeck. Auf der 
a den Stempel bewegenden Kurbel- oder Ex- 
zenterwelle a sind eine unrunde Scheibe b 


und cine Bremsscheibe c aufgekellt. Auf 


We letzterer gleitet ein Bremsschuh d, auf 
4 ae ee pen ersterer eine Druckrolle e. Beide sind in 
Wes WG P E: © den Armen cines festen Doppelhebels f ge- 


e E lagert. Die unrunde Scheibe b ist so ge- 
SE stellt, daß sie bei einer Drehung von 0 
bis 181°, während deren der Stempel nieder- 
geht, den Bremssehuh d nicht auf die Brems- 
scheibe c preßt, ihn hingegen während des 
nun folgenden Stempelrückganges von 1S0 bis 970” mit steigender 
und von 270 bis 360° mit abnehmender Kraft an- 
drückt. 


Kl. 14. Nr. 183144. Begelung der Füllung von 
Fördermaschinen. Ph Passelecq und F. Paquet, 
Dampremy (Belg.). Die Kolbenstange d ist mit dem 
die Füllung ändernden Teile der Steuerung, das R hr 
b mit der Dawmpfleitung zwischen Drosselventil und 
Hochtiuekzylinter verbunden. Dadurch wird der 
Uebergang von Vollfüllung Leim Anlass, n der Aa: 
schine zu größerer oder kleinerer Teilfüllung tei 
treier Fahrt von der St Hung des Drosselventiles und 
der Spannung des Frischdampfes ahbhängiz gemacht, 
so daß die Maschine mit Vollfüllung arbeitet, bis der 
auf den Kolben c wirkende Dampfdruck den Anfangs- 
wert der wachsenden Belastung yh überschreitet und 
den Kolben mehr oder weniger hebt. Um die Zeit 
der Füllunesänderung regeln zu können, wird d nit 
einer Flüssigkeiisbreinse ef verbunden. 


Ki. 20. Nr. 188395. Stromabnehmer. W. 
Adler, Berlin. Das Schleifstück a nimmt 
den Fahrdraht d in einer nahezu kreisfürmigen, 
oben durch eine verenzte Oeffnung zugänglichen 
Vertiefung auf, an die sich S-fürmig ausgebil- 
dete Fangtlächen e anschließen. 


Kl. 49. Nr. 186028. Zu- und Abführvorrichtung für Schmiede- 
pressen. Franz Dahl, Bruckhausen (Rhld.). Das obere Trum der 
ununterbrochen sich bewegenden endlosen Ketten c, denen das Preßgut 
m durch den Rollgang a zuge- 
führt wird, 


wird durch Rollen A S d 7 f 
dem Gange der Sehmiedcpresse = 1 SEN ıT 


entsprechend abwechselnd gehoben 


unı gesenkt. Durch das Anheben Läit wc SE A Dä. 
wird ein Schinicdestück vom Roll- ee de | l ae 


ganv a und gleichzeltig ein andres 
fertig gepreßtes von der Matrize v 
abgehoben, während durch das Senken der Ketten ein Schmiedestück 
auf die Matrize e aufgesetzt wird. Die Rollen k sind zweckmäßig an 
gelenkig am bewegiiehen Preßhaupt d sitzenden Armen f befestigt, die 
durch am Untergexstell angeordnete Arme g geführt werden. 


Kl. 49. Nr. 186710. Fördervorrichtung 
für Arbeitsmaschinen. K. Th. Schmidt, 
Karlsruhe. B. Die an dem hin- und her- 
schwingenden Schlitten a um Bolzen e dreh- 
baren Greifarme b für die Werkstücke 
haben Rollen e, die an federnd gelagerten 
Führungen d entlang gleiten und, je nach- 
dem sie beim Vorgang auf der Innenseite 
und beim Rückgang auf der Außenseite 
von d laufen, die Greifer b entweder schlie- 
Ben oder öffnen, so daß diese die von einer 
Arbeitstelle zur andern zu fördernden Werk- 
stücke beim Vorgang erfassen und mitneh- 
men, beim Rückgang hingegen stehen lassen. 


EL 81. Nr. 185376. Förderrinne W. 
Grun, Altwasser, und F. Naumann, 
Altenburg. Die Daumenscheibe xv ist 
auf der Strecke ab nach einem Kreis- 
bogen zum Drehpunkt c gekrümmt, So 
daß die Rinne durch Zugstange g, Hebel 
f und Rolle d entsprechend der Drehung 
eor Daumenscheibe bewegt wird und, 
wenn d über ab gleitet, still steht, so daß das Fördergut zur Ruhe kommt. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


Gebühren gerichtlicher Sachverständiger. 


| 
Geehrte Redaktion! | 

Wiederholt sind Klagen über die unzureichende Bezahlung 

erhoben worden, welche den gerichtlichen Sachverständigen 

ewährt wird. Die Angelegenheit ist auch in dieser Zeitschrift 
mehrfach behandelt worden '), Ich bitte daher, auch das Fol- | 
gende zur Kenntnis der Kollegen zu bringen. 

Von einem auswärtigen Landgericht wurde von mir ein 
ziemlich schwieriges Gutachten verlangt. Ich antwortete, daß 
es notwendig sei, vor dessen Ausarbeitung und vor dem be- 
reits festgesetzten Termin die betreffende Maschinenanlage 
zu besichtigen, um deren Einwirkung auf die Nachbarschaft 
festzustellen und Vorschläge wegen sachgemäßer Isolierung 
machen zu können. Das Landgericht erwiderte, eine vor- 
herige Besichtigung sei nicht erforderlich; ich könne zusam- 
men mit der Gerichtskommission am Tage des Termins die 
Besichtigung vornehmen. 

Um die betrefiende Stadt zu erreichen, mußte ich ia 
Gr.-Lichterfelde gegen 7 Uhr vormittags abreisen und konnte 
erst nach 1 Uhr nachts dort wieder eintreffen. Ich war also 
in dieser Sache an einem Tage über 17 Stunden in Anspruch 
genommen. 

Nach Einreichung meiner Liquidation entspann sich der 
bekannte Schriftwechsel, in dem das Landgericht zuerst nur 
den allgemein üblichen Satz von 2 A für die Stunde vergü- 
ten wollte. Schließlich setzte ich durch, daß für die Besich- 
tigung an Ort und Stelle und die Ausarbeitung des Gutach- 
tens 5 Ai für die Stunde bewilligt wurden, während für die 
Verhandlungen mit dem vorherigen Sachverständigen, ferner 
vor Gericht usw. nur der Satz von 2 M bewilligt wurde. 
Dieses Verfahren ist ja allgemein bekannt und ruft regel- 
mäßig unsern Widerspruch hervor; weniger dürfte aber be- 
kannt sein, daß die Gebühren nur für 10 Stunden an einem 
Tage bezahlt werden. 

Obgleich durch die Bestimmung des Landgerichtes 17 
Arbeitstunden an einem Tage von mir verlangt wurden — 
es war z.B. noch nach 8 Uhr abends eine Verhandlung von 
dem Landgericht festgesetzt worden, sodaß ich meinen um 
9 Uhr abfahrenden Zug gerade noch erreichen Konnte —, 
wurde mir in der Kostenfeststellung doch erklärt, daß nur 
10 Stunden vergütet würden. | 

Auf meine Beschwerde beim Kammergericht hat dieses 
dahin entschieden, »daß mir für bestimmte Arbeiten der von 
mir verlangte Satz von 5 A. für die Stunde bewilligt werden 
müsse, daß aber nach dem Gerichtskostengesetz nur 10 Stunden 
für einen Tag vergütet werden dürften. Da ich demnach mit 
der Hälfte meiner Mehrforderung abgewiesen werden müsse, 
hätte ich auch die Hälfte der Kosten der Berufungsinstanz 
zu zahlen«. 


1) Z. 1892 S. 1413: Zur Frage der Gebühren des Ingenieurs als gce- 
riehtliehen Sachverständigen. 

7.1893 S. 425: desg). 

» 1893 » 877: Verhandlungen des Vereines. 

» 19396 » 275: Gebühren des Ingenicurs als gerichtlichen Sachver- 
ständigen. 

» 1899 8. 758: Zur Frage der Gebühren der gerichtlichen Sachver- 
ständigen aus dem Ingenieurstande. i 

» 1901 8. 1076: Gebühren für technische Sachverständige bei Gericht. 

» 1903 » 1236: Verhandlungen des Vereines. 


| 
» 1904 » 208: Die Rechte und Pflichten der gerichtlichen Sachver- 
ständigen. | 

| 


» 1904 S. 233: Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen. 
» 1904 » 436: Verhandlungen des Vereines. 
» 1904 » 1159: desgl. 


» 1904 » 1164: Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen. 


1905 r 1476: Zur Frage der Gebühren der gerichtlichen Sachver- 
ständigen. 


» 1907 S. 1791: Gebühren für Sachverständige und Zeugen. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, | 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
45. bis 47. Heft erschienen; es enthält: | 


C. Bach: Versuche mit Eisenbetonbalken. (Zweiter Teil) 


Nach dieser Entscheidung ist es also erforderlich, daß 
man es ablehnt, zu auswärtigen Terminen zu kommen, wenn 
hierdurch mehr als 10 Stunden Zeitversäumnis entstehen, falls 
die betreffenden Gerichte nicht vorher eine bestimmte Ver- 
gütung bewilligen. Nachträglich wird eine solche Forderung 
nicht bezahlt. ` 

Ich wollte diese Angelegenheit hierdurch zum Nutzen der 
Herren Kollegen und zur Nachachtung bekannt machen. 

Groß-Lichterfelde, 9. Oktober 1907. 

Hochachtungsvoll 
Emil Zorn, 
Zivilingenieur und gerichtlich vereidigter 
Sachverständiger. 


Gas oder Elektrizität. 


Geehrte Redaktion! 

Der Bericht über den Vortrag von Prof. Heim in Hannover, 
Z. 1907 S. 1511, verlangt eine Ergänzung infolge der seitheri- 
gen Entwicklung der Elektrotechnik. Die Beziehung, daß das 
elektrische Glühliobt ungefähr doppelt so teuer ist als das Gas- 
licht beim Bezug aus öffentlichen Werken, bleibt zwar eine 
gute Faustregel, ist aber auf den heute gewöhnlichen Fall be- 
schränkt, daß der höchste Strompreis des Elektrizitätswerkes 
einzusetzen ist. Bei Anwendung des Mehrfachtarifes kann 
aber allen Anschlüssen nach Feierabend ein ermäßigter Preis 
(etwa 24 bis 30 Pig die KW.Stunde), am hellen Tage und in 
der Schlafenszeit ganz niedrige Preise (z. B. 12 und 8 Pig die 
EW. Stunde bei Dampfbetrieb) zugestanden werden, 80 daß 
für die Wohnungsbeleuchtung, besonders der Angestellten, 
der Durchschnittspreis des Lichtes ebenso billig ist wie bei 
der Gasbeleuchtung. In der Elektrotechnischen Zeitschrift 1907 
S.550 und 578 ist dargelegt, daß die Elektrizitätswerke durch eine 
richtige Preisermäßigung noch wesentlich gewinnen. Die Wob- 
nungsanschlüsse bedingen nämlich keine verhältnismäßige Ver- 
teuerung der Klektrizitätswerke, wohl aber in Verbindung mit 
dem Mehrfachtarif eine viel bessere, jährlich über eine größere 
Zeitdauer sich erstreckende Ausnutzung der Anlagen. Diese 
ist aber noch viel wichtiger als der Koblenpreis und andres. 

Hochachtungsvoll 
Zürich, 23. September 1907. Adrian Baumann. 


Zu den vorstehenden Ausführungen des Hrn. Ingenieurs 
Adrian Baumann zu meinem Vortrage vom 22, März d. ). 
habe ich folgendes zu bemerken. 

Das im Bericht über den Vortrag angeführte Ergebnis, 
wonach elektrisches Glüblicht zurzeit etwa doppelt soviel wie 
Gasglühlicht kostet, gilt nur mit Einschränkung, nämlich bei 
einer und derselben mittleren hemisphärischen Lichtstärke für 
die neuesten Metallfaden-Glüblampen von der Art der Wolfram- 
lampe. Es ist ferner auf den Preis des Leuchtgases und des 
elektrischen Stromes bezogen, der in Hannover und zahl- 
reichen andern Städten augenblicklich besteht, nämlich 16 Pig 
für 1 cbm Gas und 40 Pfg für 1 KW-st. Endlich sind zer" 
häufig vorkommende Arten von Lichtabnehmern dabei ZU- 
grunde gelegt: ein Ladengeschäft mittlerer Größe und eine 
bürgerliche Mietwohnung von 6 Zimmern nebst Zubehör. ` 

Ich habe mit Hrn. Baumann den Wunsch, daß durch We 
zweckmäßigere Tarifgestaltung der Preis des ‚elektrischen 
Lichtes weiter verbilligt werde, und habe die einschlägigen" 
Arbeiten Baumanns in der ETZ mit Interesse verfolgt. Prat: 
tisch befinden wir uns in Deutschland leider noch im Anfang 
stadium dieser Bestrebungen, SO daß die in meinem a 
mitgeteilten Ergebnisse für die meisten deutschen Städte eins 
weilen noch zutrefien. | ; $ den 

Verschiedene Fragen und Bedenken, die mir AUT re. 
kurzen Bericht in Z. 1907 S. 1511 von einigen Seiten te 
gangen sind, werden die Herren Einsender in dem wt GES 
lichen Abdrucke des in Rede stehenden Vortrages En K 
im Verlage von Jaenecke, Hannover) beantwortet SE 

Hannover, den 29. September 1907. C. Bein: 


des Vereines. 


Der Preis dieser drei in einem Band vereinigten ee 
im Buchhandel ist 3 M. Lehrer, Studierende und en 
der technischen Hoch- und Mittelschulen können den Di 
für 1,50 A vom Verein deutscher Ingenieure bezielien. 
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Maschinenteile.') 
Fortschritte und Neuerungen. 


Von €. Volk, Köln. 


Triebwerklager. 


Die Entwicklung der Lager mit festen oder losen 
Schmierringen kann im wesentlichen als abgeschlossen be- 
trachtet werden. Bei den Lagern mit Kugelbewegung wird 
die Unterschale oft von der Oelkammer getrennt (vergl. 
Fig. 1 und 2) oder — bei Stehlagern — die Kugeltragfläche 
in den Oelraum gelegt ?). 

Lager mit festem (zweiteiligem) Schmierring wur- 
den bisher nur vom Eisenwerk Wülfel gebaut; nunmehr 
werden sie auch von der Peniger Maschinenfabrik und 
Eisengießerei ausgeführt, Fig. 1 bis 4. Zwei einteilige 


Fig. 1 Äis A. Lager mit festem Schnierring (Peniger Maschinenfabrik). 
j 


WE ASN nneur" 
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Ringe sitzen klemmend auf der Welle und heben das Oel 
empor, das von Streichzungen abgenommen wird und durch 
Kanäle in der Oberschale zu Schmiernuten gelangt, die nur 
wenig über Wellenmitte liegen. Das Oel kommt daher zur 
Ruhe, bevor es der Gleitfläche zugeführt wird, und verteilt 
sich gleichmäßig über die ganze Lagerlänge. Die fest auf 
der Welle sitzenden Ringe laufen auch bei großer oder un- 
gleicher Geschwindigkeit ohne Schwanken und nutzen weder 
sich selbst noch die Welle ab. Hingegen vergrößern sie die 
Baulänge und verlangen sorgfältige Bearbeitung. 


Die Maschinenfabrik G. Luther, Braunschweig, führt 


Deech A 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Maschinenteile) 
werden an Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zablen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. 

”) Z. 1906 8. 1849 u. f.: 1902 8. 1841. 


Ringschmierlager mit kurzer Lauffläche aus (Länge der 
gußeisernen Schale = 2,5 x Bohrung). Diese Lager sind 
billiger, nehmen weniger Raum ein und sind weniger empfind- 
lich gegen ungenaue Montage oder nachträgliches Setzen, 
da — gleiche Durchbiegung der Welle vorausgesetzt — die 
Kantenpressung geringer ist. Die Angabe der Firma G. 
Luther, daß die Reibungsarbeit bei kurzen Schalen geringer 
ausfällt, gilt wohl nur für schwach beanspruchte Wellen, die 
das kurzschalige Lager mit höchstens 7 bis 8 kg/gcm belasten. 


Die neuen »auto-pneumatischen« Lager der Peniger 
Maschinenfabrik zeigen Fig. 5 bis 8. Die Unterschale ist 
zweiteilig; sie be- 
steht aus der Oel- 
schale und der 
herausdrehbaren 
Laufschale, die 
mit einem Hohl- 
l raum versehen ist. 

Durch die Dre- 
hung der Welle 
wird das in der 
unteren Schmier- 
nut befindlicho Oel weggeführt, und es muß Oel aus 
dem Hohlraume nachströmen. Bei a, Fig. 8, entsteht 
daher eine Luftverdünnung, die dazu führt, daß Oel 
durch die Ueberlaufrohre b nachgesaugt wird. Die 
Stärke der Schmierung ist von der Drehrichtung und 
von der Richtung des Riemenzuges unabhängig; sie wächst 
mit zunehmender Umdrehungszahl'). 

Für leichte, kurze und raschlaufende Wellen eignen sich 
Kugellager’), die sich durch geringen Oelverbrauch und 
geringen Reibungswiderstand (namentlich beim Leerlaufen 
und Anlaufen) auszeichnen. Daß sie für Triebwerke noch 
verhältnismäßig selten benutzt werden, erklärt sich einerseits 
aus ihrem höheren Preis und der großen Vollkommenheit der 
Lager, die sie verdrängen müssen, anderseits daraus, daß die 
Laufringe einteilig sind, somit die Wellen .ausgehoben und 
Scheiben oder Kupplungen abgenommen werden müssen, 
falls ein Laufring auszuwechseln ist. Auch können die nor- 
malen Kugellager keinen größeren Druck in Richtung der 


Streichzunge. 


D Ueber Versuche mit diesem Lager werde ich demnächst be- 


richten. 
"N vergl. Z. 1907 S. 280. 
222 
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Fig. 5 bis 8. Auto-pneumatisches Lager (Peniger Maschinenfabrik). 
Schnitt c-d. 


Schnitt a b. 
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Wellenachse aufnehmen; hierfür sind, ähnlich wie bei 
&:hneckentrieben, besondere Stützlager erforderlich. 

Die Laufringe werden in die Lager auf zweierlei Weise 
eingebaut: entweder erhält der äußere Ring Spiel nach bei- 
den Seiten, der innere sitzt fest auf der Welle, s. Fig. 9 bis 


11, 12, 19 und 20, oder der äußere Ring ist genau ein- 


Fig. 9 bio 11. 


Hängelager (Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken). 


gepaßt, während der innere leicht saugend auf der Welle sitzt, 
Fig. 13 und 14. 

Mitunter sind die Laufringe in einem zweiteiligen Ge- 
häuse untergebracht, das mit Kugeltragflächen versehen ist 
oder um wagerechte Zapfen schwingen kann, Fig. 9 bis 11. 
Diese Gehäuse können dann in den Gestellen der Hänge- 
und Wandlager genau so befestigt werden wie die Schalen 

| der Sellers-Lager; hinge- 


Fig. 12. gen ist es ausgeschlossen, 
Stehlager (Deutsche Waffen- und daß sie ene selbsttätige 
Munitionsfabriken). genaue Einstellung der 


Laufringe ermöglichen, da 
ein von der Welle gegen 
die Kugeln ausgeübter 
schräger Druck an einem 
viel zu kleinen Hebelarm 
angreift. 


Bei den Laufringen 
der Deutschen Waffen- 
und Munitionsfabriken, 
Berlin, liegen zwischen 
den Kugeln elastisobe Ab- 


Volk: Maschinentelle. 
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standhalter, s. Fig. 19, bei den 
Laufringen der Deutschen Guß- 
stahlkugel- und Maschinenfabrik 
in Schweinfurt sowie bei den Sachs- 
Lagern von Fichtel & Sachs in 
Schweinfurt ist ein Kugelführungs- 
korb vorhanden, Fig. 15 bis 18, 
der die gegenseitige Reibyng der 
Kugeln verhindert und ihren glei- 
chen Abstand sichert. 

Fig. 9 bis 12 zeigen Lager der 
Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken. | 

Das Hängelager ist für eine 
Vorgelegewelle von 40 mm Dmr. bestimmt. Der innere Laut 
ring ist mit Hülfe einer geschlitzten Spannhülse auf der 
Welle befestigt. Als Schmiermittel dient Vaseline. Der ge- 


Fig. 43 und 14. 


Oelkammer-Kugelstehlager (G. Polysius). 


ringe Reibungswiderstand der Kugellager (Reibungszifler für 
Vollbelastung und Oelschmierung Ce 0,0012) gestattet die 
Rückkehr zu jesten Schmierstoffen, bei denen die Wartung 
einfacher und der Staubschutz besser ist als bei Oel. 


Fig. 45 bis 18. 


Kugellager (Fichtel & Sachs.) 


Das Stehlager ist ein Endlager für 1500 Umdrehungen. 
Der innere Ring hat Preßsitz auf der Welle, deren Ende e 
mit Sicherungsring versehene Mutter trägt. Ein Rohr stützt 


den Laufring gegen eine 
Nabe oder einen Stell- Fig. 19 und 20. 
Kugelstehlager 


ring ab. Das Lager wird 

bis zur Höhe HH, Fig. (Peniger Maschinenfabrik). 
12, mit dünnflüssigem 
Oel gefüllt, das durch 
Fangleisten und Fang- 
nuten am Austreten ge- 
hindert wird. 

Fig. 13 und 14 stel- 
len ein Oelkammer-Ku- 
gelstehlager von G. Po- 
lysius in Dessau dar, 
Fig. 19 und 20 ein sol- 
ches entsprechend einer 
Ausführung der Peniger 
Maschinenfabrik. Bei 
dem einen Lager ist der 
äußere Laufring einge- 
paßt, bei dem andern 
verhindert eine im La- 
gerdeckel sitzende Stell- 
schraube das Drehen, 
ermöglicht aber das Ver- 
schieben. Soll das Lager 
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als Bundlager dienen, also geringere Kräfte in der Achsen- 
richtung aufnehmen, so wird die Schraube fest angezogen. 


Leerlaufbüchsen und Leitrollen!), 


Lose Scheiben, die nicht auf einer Hohlwelle, sondern 
unmittelbar auf der treibenden oder getriebenen Welle sitzen, 
werden meist ınit Fett geschmiert, wobei manche Nachteile 


Fig. 24 bis 96. 


Leerlaufbüchse mit selbsttätiger Oelumlaufschmierung 
(Peniger Maschinenfabrik). 
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unvermeidlich sind und namentlich bei größerem Rienienzug 
und langandauernden Leerlauf starke Erwärmung und Ab- 


nutzung eintritt. Diese Nachteile sollen durch selbsttätige 
Vorrichtungen für Oelschmierung vermieden werden, die so- 
wohl bei laufender Welle und ruhender Scheibe, als auch 


Fig. 27 und 28. 


Selbstschmierende Kugellagerlaufbüche (G. Polysius). 
Ansicht 
PS von vorn. 


PELLA 


Schnitt a-h. 
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bei stillstehender Welle und sich drehender Scheibe die Gleit- 
flächen mit Oel versorgen. 

Die Lecrlaufbüchse des Eisenwerkes Wiüilfel , Fig. 21 
bis 23, besteht aus einer inneren Büchse, die auf der Welle 
befestigt wird, und einer äußeren zweiteiligen Hülse, auf der 
Ee 


)s. auch Lenz, Die Schmierung schnellaufender Maschinen, 
2.1907 8. 855. 


| Leerlaufbüchse mit selbsttätiger Klemmung (Eisenwerk Wülfel). 


schraube und eine Schraube in 
Höhe des Oelstandes ermöglichen 
das Eingießen einer bestimmten 
Oelmenge. Bei geringen Um- 
laufzahlen wird sich ein Flüssig- 
keitspiegel bilden, so daß die 
Gleitflächen bei Jeder Umdrehung 
darch das Oelbad laufen; bei 
hoher Geschwindigkeit wirkt die . 
Fliehkraft und drückt das Oel 
radial nach außen, so daß sich 
bei bewegter Scheibe ein Oel- 
umlauf nach Pfeil l, bei beweg- 
ter Welle nach Pfeil 2 einstellen 
wird. Das Austreten von Oel wird durch Fangnuten, durch 


Bleidichtungen unter den Schrauben und durch Verlöten der 
Teilfuge verhindert. 


Aehnlich wirkt die Leerlauf- 
büchse mit selbsttätiger Oelumlauf- 
schmierung, Fig. 24 bis 26, der 
Peniger Maschinenfabrik. Der Oel- 
behälter, der eine auswechselbare 
Lauffläche hat, ist seitlich durch 
nachstellbare Deckel geschlossen. 
Die Büchse ist in Verbindung: mit 
einer Ricmenscheibe und einem 
Mitnehmerring für die Gnom-Kupp- 
lung, Fig. 43 und 44, gezeichnet. 

Die selbstschmierende Kugel- ý 
lager-Laufbüchse von G. Polysius, 
Dessau, ist in Fig. 27 und 28 ab- 
gebildet. Zwischen den beiden Ku- 
gellaufringen sitzt eine Büchse, die 
mit einigen Armen zum Empor- 
heben oder Abstreifen des Oeles 
versehen ist. Der Oelbehälter besteht aus zwei miteinander 
verschraubten Muffen. 

Bei den Leitrollen der gleichen Firma ist die Riemen- 
Scheibe mit einem Bolzen verbunden, der mit einer schrauben- 
förmigen Nut ver- 
sehen ist, Fig. 20. 
Dieser Bolzen 
dreht sich in einer 

entsprechenden 
Ausbohrung des 
Tragzapfens und 
fördert das Oel aus 
der unten befind- 
lichen Oelkammer 
nach oben, von 
wo es durch Nu- 
ten in der Rollen- 
nabo wieder ab- 
wärts fließt. 

Die Peniger 
Maschinenfabrik 
versieht die Leit- 
rollen mit der be- 
reits erwähnten 
Saugluftschmic- 
rung. Bei stehen- 
der Achse erfolgt 
die Ausführung 
nach Fig.: 30 und 
31. Der feststehen- 
de Zapfen ist mit 
einer Büchse ver- 
schraubt, deren 
ringförmiger Hohl- 
raum unten durch 
einen Deckel ver- 
schlossen ist. Die Schnitt e" 
Leitrolle -ist mit 
dem Oelbehälter 
verbunden. l 


Fig. 29. 


Leitrollo mit selhsttätiger 
Schmierung (G. Polysius.) 


Fig. 30 und 31. 


Yolk: Maschinentelle. 


1768 deutscher Ingenisure. 
Bei der Drehung wird dem Hohlraum Oel entnommen Einen wichtigen Fortschritt stellen die nachgiebigen 


und durch Rohre nachgesaugt, die in den Oelvorrat ein- 
tauchen. Durch die Form dieser Rohre, die am unteren 
Ende tangential abgebogen sind, wird die Bewegung des 
Oeles unterstützt. Um das Austreten von Oel zu verhindern, 
sind alle Verbindungsstellen mit Bleiringen gedichtet und der 
Oelbehälter und der Deckel der Büchse mit zahnartigen Vor- 
sprüngen verschen, ‘die aneinander vorbeigleiten, die Oel- 
tropfen zerteilen und abschleudern. 


Fig. 39 und 33. 


(Peniger Maschinenfabrik). 


Elastische isollerende Kupplung 


Fig. 34 und 35 


Ausrückbare Bandkupplung mit Schleifring, Patent Zodel-Voith. 


% 


` 


el; 


Kupplungen!). 
Die Neukonstruktionen sind einerseits aus dem Streben 
hervorgegangen, die Abnutzung zu verringern und das 
Nachstellen zu erleichtern (Doppelscheiben-Reibkupplung, 
Patent Benn, s. Fig. 40 bis 42, Reibkupplung »Gnom« der 
Peniger Maschinenfabrik, 8. Fig. 43 und 44), ander- 
seits sind sie durch die Erfolge der elastischen Kupp- 
lungen verursacht, die früher nur zum Antrieb von 
Dynamomaschinen dienten, nun aber überall da be- 
nutzt werden, wo starkes Durchbiegen der Wellen- 
enden, Setzen der Fundamente, ungleichmäßiges Ab- 
nutzen der Lager oder Biüchsen zu befürchten ist, 
oder Stöße auftreten, die gemildert werden sollen. 
Bekannt sind die nachgiebigen Kupplungen der 
Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. und von 
G. Polysius, die isolierenden Bandkupplungen, Pa- 
tent Zodel-Voith usw., bei denen die Kraft unter Ver- 
mittlung von Kautschuk, Filz, Leder oder dergl. über- 
tragen wird, während die elastisch isolierende Kupp- 
lung der Peniger Maschinenfabrik, Fig. 32 und 33, 
Stahlfedern aufweist. Zum Befestigen dieser Federn 
dienen Schrauben, die durch Lederhülsen isoliert sind. 


D Ueber eine Kraftmaschinen - Kupplung der Bamag 
habe ich in Z. 1907 8. 1161, über ein Wendegetriebe mit 
Schraubenfeder-Reibkupplung von Louis Schwarz & Co. A.-G, 
in Z. 1907 S. 1239 berichtet. 


Ein- 
trennten Wellensträngen liegt die Gefahr nahe, 
len, die meist ungleichmäßig beansprucht werden, im Laufe 
der Zeit ihre gleichachsige 
beim Einrücken gewaltsanı herbeigeführt oder durch Zentrier- 
büchsen erzwungen, 
die Kupplungsteile rasch verschleißen. 
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Zuitschrift des Vereines 


(Gerade bei ge- 
daß die Wel- 


oder Ausrückkupplungen dar. 


Lage verlieren. Wird diese Lage 
so können die Lager heißlaufen oder 


Zu diesen nachgiebigen Kupplungen gehören die be- 


Biegsame Reibkupplung von Baumgartner. 


Fig. 36 und 37. 
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kannte Bürstenkupplung von G. Luther, Braunschweig, e 
ausrückbare Bandkupplung, Patent Zodel-Voith, Fig. er 
351), die allerdings nur im Stillstand aus- und eingerüt 


1) s. Z. 1697 S. 81, 793. 


Fiq. A0 bis 42. 


Benns Doppelachelben-Reibkupplung. 
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SKS 7 
feibringe i 
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Fig. 43 und 44. Refibkupplung >Gnom« (Peniger Maschinenfabrik). zwei neue Kupplungen des Eisenwerkes Wülfel, Fig. 45 


bis 48, usw. 

Doppelscheiben-Reibkupplung, Patent Benn, 
ausgeführt von Vogel & Schlegel, Dresden, Fig. 40 bis 42. 
Auf der einen Welle — meist auf der treibenden — sitzt 
ein Gehäuse mit einem nachstellbaren Deckel, auf der 
andern Welle ein Mitnehmer, der mit 2 durchgehenden 
Bolzen versehen ist und 2 ringförmige Reibscheiben trägt. 
Das Gehäuse ist mit einer Büchse zum Zentrieren der ge- 
triebenen Welle ausgestattet. (Ueber die Zweckmäßigkeit 
derartiger Büchsen sind die Meinungen geteilt.)!) An der 
Ausrückmufie befinden sich die Drehpunkte für 2 Hebel, 
deren äußere Enden durch 2 zylindrische Schraubenfedern 
zusammengespannt werden, während die in die Kupplung 
hineinragenden Enden auf Kniehebel einwirken und die 
Reibringe nach außen pressen. 

Beim Einrücken werden die auf die Kniehebel drücken- 
den Lenker über ihre Mittellage hinausbewegt, wodurch der 
Schluß der Kupplung selbsttätig gesichert ist. Beim Aus- 
rücken wird zuerst die an der Genäusewand anliegende 

Reibscheibe nach innen gezogen. Nach 2 bis 3 mm Weg 
erreicht sie eine Hubbegrenzung, worauf das Abheben der 
andern Scheibe beginnt. Da die Kuppelbacken die Form 
von Ringen haben, kann die Fliehkraft keinen störenden Ein- 
fluß ausüben, während bei den meisten raschlaufenden Zylinder- 
Reibkupplungen die Backen ausgewuchtet werden müssen. 
Durch Anspannen der erwähnten Schraubenfedern kann der 
Anpressungsdruck geregelt, durch Einschrauben des Deckels 
die Abnutzung der Gleitflächen ausgeglichen werden. 

Die Kupplung ist mit einem Oelkammergehäuse ver- 
sehen, das bis zu einer gewissen Höhe mit Oel gefüllt wird. 
Die am inneren Gehäuseumfang angebrachten Rippen heben 
das Oel empor und führen es von oben her den Gelenken 
und Gleitflächen zu. (Während des Betriebes, namentlich 
bei hoher Geschwindigkeit, wird das der Fliehkraft unter- 
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x worfene Oel allerdings zum größten Teil in der Oelkammer 
N verharren; das Schmieren findet dann nur beim An- und 
a Abstellen statt.) 
\ | Wird gleichzeitig der Auflagerdruck in mäßigen Grenzen 
T | gehalten, so wird die Abnutzung der geschmierten Flächen 
` KH sehr gering sein. Dieser Vorzug der Bennschen Kupplung 
x. N d So wird namentlich dann zu beachten sein, wenn ziemlich oft 
` L- EE ein- und ausgeriicht werden muß, oder wenn schwere 


Schwungmassen in Bewegung zu setzen sind, wobei bekannt- 
/ lich ein längeres Gleiten unvermeidlich ist?). 

. Reibkupplung »Gnom« der Peniger Maschinenfabrik, 
Sig. AT md 48. X-Kupplung (Eisenwerk Wälfel). Fig. 43 u In Armkreuzen, ie sie zuerst bei der 
Hill- und später bei der Wießner-Kupplung zur Anwen- 
dung kamen, sind Backen aus einer holzähnlichen Masse 
geführt, die durch eine Spindel mit Links- und Rechtsge- 


BPSD 7201 10101110A k winde gegen den Reibring gepreßt werden. Das Nachstellen 

I erfolgt durch Dreben der Muttern, die durch Stellschrauben 
H 
l 


Ei 
-4 ta 3 
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gesichert sind. 
Bei den Kupplungen mit Kniehebelwirkung ist der Druck 
im eingerückten Zustande geringer als kurz vorher bei Mittel- 
Jage der Kniehebel. Es ist daher zum Einrücken a dër 
y,;,WaAZ—z. , Kraft erforderlich, als dem Betriebsdruck entspricht, und es 
VAN KINI SS kann bei unrichtiger Handhabung der ruhende \Wellenstrang zu 
ea rasch mitgenommen und zu stark auf Verdrehen beansprucht 
werden. Diese Nachteile des Knitrhebelschlusses vermeidet 
die Gnom-Kupplung, die aber den starr festgehaltenen Backen 
bei ungleichmäßigem Verschleiß keinen selbsttätigen Ausgleich 
des Anpreßdruckes gestattet. In etwas geänderter Form wird 
die Gnom-Kupplung auch als nachgiebige Kupplung gebaut. 
Bei der sogenannten Motoren-Reibkupplung‘) des 
Eisenwerkes Wülfel, Fig. 45 und 46, trägt die treibende \Velle 
eine Scheibe mit zahlreichen Ausschnitten, in die Holzklötze 
lose eingelegt werden, die zwischen zwei ringförmigen Reib- 
flächen laufen. Der Kupplungsschluß wird durch Hebel be- 
wirkt, die ähnlich angeordnet sind wie bei der Hill-Kupplung. 
Beim Ausrücken führen zylindrische Schraubenfedern das 
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werden kann, die biegsame Reibkupplung von Baumgartner?), 1) s. Bach, Maschinenelemente. 


d Fig. 36 bis 39, bei der 2 Reibscheiben gegen eine aus 2) Ernst, Ausrückbare Kupplungen, Z. 1889 S. 481 u.f. 
| mehreren Segmenten bestehende Lederscheibe gepreßt werden, 3) Der Name ist nicht glücklich gewählt, da diese Bezeichnung 
bisher für Kupplungen üblich war, die selbsttätig einen Hülfsmotor 
!) Schweizerische Techniker-Zeitung 1907 S. 6. zu- oder abschalten. 
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regli Reibringes herbei. Die Art der | die hauptsächlich für Zementmühlen bestimmt ist. Dio Kupp- 

St, an ersichtlich. lungsbacken legen sich von beiden Seiten gegen eine lose 
Nachgiebige Reibkupplungen sind nicht nur zur Ver- Scheibe, die mit Hülfe zweier Ansätze die Riemenscheibe 
bindung zweier Wellenenden zu empfehlen, sondern auch mitnimmt. Zu beachten ist die Form des Druckbolzens, der 
dann, wenn bei durchlaufender Welle die Kupplung das An- vorn zur Hälfte durch einen Vollzylinder, zur Hälfte durch 


Namentlich in staubreichen Betrieben verschleißen die lose stellen die gegenseitige Lage des Hebeldrehpunktes und der 
auf der Welle laufenden Naben rasch, so daß die Mitte der Ä Ausrückmufle, so wird im eingerückten Zustande die Berüh- 
Welle mit der Mitte der Scheibe nicht mehr übereinstimmt. | rungslinie zwischen Druckbolzen und Druckrolle über Bolzen- 

Eine Kupplung, die diesen Verhältnissen Rechnung trägt, | mitte liegen. Bei kreisförmiger Begrenzung würde daher 
ist die X-Kupplung des Eisenwerkes Wülfel, Fig. 47 und 48, ' eine Druckverminderung eintreten. 


und Abstellen einer Riemen- oder Seilscheibe besorgt. | einen Hohlzylinder begrenzt ist. Aendert sich beim Nach- 
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Stau- und Regelvorrichtungen bei Dampffördermaschinen. > 


Von Regierungsbaumeister Grunewald. 
(Vorgetragen am 6. Februar 1907 im Aachener Bezirksverein.) 


(Schluß von 8. 1741) 


II. Konstruktive Ausführung. Fig. 44 wad 15. Stauschieber. 


Nachdem im vorstehenden zunächst die Bedeu- 
tung von Stau- und Regelvorrichtungen entwickelt, 
dann ihr praktischer Wert durch Versuchsergebnisse 
nachgewiesen worden ist, möge nunmehr eine ge- 
naue Beschreibung neuerer Vorrichtungen folgen. 

Zunächst werde der Stauschieber, Fig. 13 bis 21 
für Zwillingstandem- und für Einfachverbund-För- 
dermaschinen besprochen, welcher nach meinen Pa- 
tenten von der Gutehofinungshütte jetzt 6mal aus- 


geführt worden ist, und zwar für die Zechen Von- | CH des San 
dern, Neumühl, Osterfeld, Victor, Auguste Victoria, | 185 mm Ai | N 


Helene und Amalie. 
Fig. 13. 


Rohrleitung einer umsteuerbaren Verbundmaschine 
mit Stauschieber. 
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Die Rohrleitung werde zunächst an Hand des 
Schemas Fig. 13 an einer einfachen Verbundmaschine 
erläutert. Eine kurze Leitung H führt vom Hoch- 
druckzylinder zum entlasteten Kolbenschicber S; der 
Dampf muß dabei durch das ebenfalls entlastete 
Rückschlagventil V strömen; dieses läßt ihm freien 
Durchgang in der Richtung von H nach dem Ver- 
binder R und dem Niederdruckzylinder; eine Rück- 
wärtsbewegung des Dampfes ist aber ausgeschlossen. 
Ebenso führt eine kurze Leitung N vom Schieber X 
nach dem Niederdruckzylinder. Der Verbinder R 
ist also durch Aen Schieber S von dem Hoch- und 
dem Niederdruckzylinder abtrennbar. 

Fig. 22 und 23 zeigen die Anordnung des Stau- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Berg- 
bau) werden an Mitglieder postfrei für 60 Pfg. gegen Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 
den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
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Fig. 16. schiebers in der Rohrleitung einer einfachen Verbundmaschine, 
Stauschieber mit entlasteteın Rückschlagventil. während in Fig. 24 und 25 sowie 26 und 27 Zwillings-Tan- 
demfördermaschinen dargestellt sind, bei welchen nur die 


Leitungen H und N zweiteilig ausgeführt sind, die übrige 
Anordnung aber dieselbe ist. 

Der Schieber wird durch den Servomotor vollständig 
selbsttätig von der Umsteuerwelle W, Fig. 14, aus bewegt, 
so daß erstens kein neuer Hebel erforderlich ist, vielmehr 
die Hebel für das Verbinderfüllventil und für die Drossel- 
klappe fortfallen, und zweitens der Führer durchaus keine 
Ueberlegung für die Einstellung des Schiebers nötig bat, 

ı Da die Benutzung des Drosselklappenhebels unwirtschaftlich 
ist, so ist es auch falsch, die Stauvorrichtung nach Art der 


Fig. 22 und 23. 


Verbund-Fürdermaschine mit Stauschieber. 
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+ Fig. 17. 
Verstellung der Zylinder füllungen 
durch 
den Regulgtaf den Handhebe! 
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Umkehr-Walzenzugmaschinen mit diesem zu verbinden. Man 
hat in früheren Jahren wohl versucht, die Stauvorrichtungen 
der Walzenzugmaschinen auf Fördermaschinen zu übertra- 
gen, jedoch mit geringem Erfolge. 
Fig. 17 bis 21 zeigen die selbsttäti 
l ) eig ge Wirkung des Stau- 
schiebers ‚bei Zwillings-Tandemfördermaschinen, die nach 
Fig. 24 bis 27 mit moderner, von einem Regulator beein- 
flußter Nockensteuerung ausgerüstet sind. j 
SS sind 3 Hauptstellungen zu unterscheiden: 
tellung I, Fig. 18: Der Steuerh ti 
à d e cbel steht i - 
stellung. Die Zylinderventile werden nicht P 
We den Leitungen H und N ganz abgetrennte Verbinder R 
ste t mit der Frischdampfleitung F, d.h. mit dem Kessel i 
aus Der in der Stellung II vorher in R auf est E 
ampf geht demnach in seiner Spannung night AEA 


AAWA 
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Ferner sing die Leitungen H und N miteinander verbunden. 
Die kurze Leitung // verliert ihre Spannung. Diese Stellung 
wird nur während der Förderpausen eingestellt. 

Stellung II, Fig. 19: Staustellung. Wenn die Ma- 
schine zum Stillstand gebracht, die großen Massen also ver- 
zögert werden sollen, so sind die Niederdruckzylinder vom 
Verbinder und von den Hochdruckzylindern abgesperrt. Die 
Zylinderventile werden bei großer Füllung nicht ganz ange- 
hoben, so daß der Dampf gedrosselt in den Hochdruckzylinder 
tritt, dann in den Verbinder gepumpt und, sobald dieser eine 
etwas höhere Spannung als die Kesselspannung erreicht hat, 
durch ein einfaches Sicherheits-Rückschlagventil r, Fig. 13, in 
die Frischdampfleitung, also in den Kessel, zurückgedrückt 
wird. Es kann demnach hier von einer Zurückgewinnung der 
Energie gesprochen werden, indem der Dampf mit höherer 
Temperatur in die Frischdampfleitung zurücktritt und der im 
Verbinder R zurückbehaltene Dampf ..n Kesselspannung für 
die große Beschleunigung bei der Anfahrt aufgespeichert 
wird. Es muß noch betont werden, daß, wie Fig. 19 zeigt, 
die Größe der Stauwirkung in weiten Grenzen einstellbar 
ist. Je weiter der Steuerhebel zurückgenommen wird, um so 
stärker ist der Stau, natürlich stets unter Zurückgewinnung 
von Dampf in den Kessel. Es gibt dies dem Fördermaschi- 


Fig. 19. 


Stellung II Staustellung. 
Stauung in weiten Grenzen verstellbar. 
Niederdruck geschlossen, Hochdruck 
83 vH Zylinderfüllung; Ventile 8 mm 
gehoben; 2 vH Kompression. 


Fig. 18. 


Stellung I. 
Stellung während der Pausen. 
Ventile geschlossen. 


-Aufnehmer 


Ventilhebung : 
frıschaampf 12 mm 
| ER 8 >» 
Nıederdruck 3» 


Hochoruck 


nisten ein Gefühl großer Sicherheit, und die Manövrierfähig- 
keit wird bedeutend erhöht. 

In der Anfahrstellung III, Fig. 21, dehnt sich der 
Dampf von dem Volumen R auf das Volumen R+ 2 N= das 
jeweilig von den beiden Niederdruckkolben freigegebene Vo- 
lumen aus und kommt als Dampf von vielleicht etwas höherer 
als der Verbinderspannung im Niederdruckzylinder zur 
Wirkung. Rückwärts aber kann er nicht auf den Hochdruck- 
zylinder wirken, da dieser Weg durch das selbsttätige Rück- 
schlagventil V, Fig. 13 und 14, versperrt bleibt. Sowohl 
Hoch- wie Niederdruckzylinder fahren also mit größter Kraft 
an, trotzdem gleich im ersten Augenblick volle Verbundwir- 
kung herrscht. 

Selbstverständlich muß der Steuerschieber für die Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt in dieselben Stellungen gebracht 
werden, gleichgültig, ob der Maschinist den Steuerhebel nach 
vorn oder nach rückwärts legt; dies ist nach der Zeichnune 
durch einen Kurbelantrieb erreicht. Der Kurbelzapien wird 
nach Fig. 21 von I über JII nach IV für den Vorwärtslauf 
der Maschine, von I über IV nach II für den Rückwärtslauf 
der Maschine von der Hauptsteuerwelle W aus verstellt. Von 
III bis IV (oder von IN bis lII) werden die Dampfwege 
durch den Steuerschieber nicht mehr geändert, während die 
Zylinderfüllungeen von der Umsteuerwelle aus 


a in weiten 
ırcnzen noch einstellbar sind. 


| 


Das Anfahr-Tangentialdruckdiagramm wird beim Entwurf 
der Maschine bestimmt, bleibt stets dasselbe und ist nicht 
von Zufälligkeiten oder der Geschicklichkeit des Führers ab- 
hängig, besonders nicht von der Menge des vorher aufge- 
stauten Dampfes oder von der Länge der Förderpausen. 
Somit ist auch der größte Kolbendruck bestimmt, der im 
Niederdruckzylinder auftreten kann. Das Gestänge kann 
also durch keine zu hohe Kraft beansprucht werden. 

Die bedeutenden Niederschlagverluste an den großen 
Flächen des Verbinders und der Leitung werden vermieden: 
ja der Verbinder R, der Kesselspannung hat, wird sogar 
recht kräftig geheizt. Die niedrigen Temperaturen treten 
nur im Niederdruckzylinder auf; der Steuerschieber verhin- 
dert, daß sie auch in den Verbinder und in den Hochdruck- 
zylinder gelangen. Während der Pausen werden die inneren 
Abkühlungen aufs äußerste verringert. 

Beim Ueberheben oder beim Verstellen der Förderkürbe 
auf verschiedene Stockwerke wird der Hauptsteuerhebel na- 
türlich nicht in die Endlage gebracht, sondern in eine 
Zwischenstellung, Fig. 20. Die Zylinderventile werden nur 
wenig, aber bei schr 
großer Füllung, ange- 
hoben, und der Stau- 


dig. 91, Volle Fahrt. 


Stellung III. Maschinistenhandhebel ganz 
angelegt. 70 vH Zylinderfüllung; 
volle Ventilerhebung 19 mm. 
Stellung IV. Steuerung vom Regler ganz 

ausgelegt. 
20 vH Zylinderfüllung; 8 vH Kompression. 
Zylinderfüllungen von 70 vH bis 20 vH 
vom Regler einstellbar. 


Fig. 20. 


Niederdruck 10 mm geöffnet, 
Hochdruck 77 vH Füllung; 
Ventile 16 mm gehoben. 


X 


Rückwärtsfahrt 


` schieber läßt den Dampf nur gedrosselt aus dem Ver 
' binder nach dem Niederdruckzylinder treten. Der » Drossel- 
'  hebel« wird aber hier ebenso wenig wie in allen andern 
| Stellungen benutzt. Es wird also zum Niederdruckzylinder 
ı nur soviel Dampf herübertreten, als für die geringe Arbeit 
leistung erforderlich ist; dagegen behält der Verbinder seine 
Spannung, die dann bei plötzlichem Arbeitbedarf sofort zur 
Verfügung steht. 

Wesentlich ist noch, daß der Stauschieber sofort ausge 
schaltet werden kann, indem die Verbindung mit der en 
steuerwelle W gelöst wird. Die Maschine fährt dann als 
gewöhnliche Verbundmaschine weiter. 

Bei der vorstehenden Beschreibung und den dazu ge 
hörigen Figuren ist bereits angenommen, daß die Maschinen 
auch mit selbsttätig wirkendem Regler arbeiten, dessen SC 
struktion ebenfalls Eigentum der Gutehoffnungshütte In 0 Se 
hausen ist. Fig. 28 und 29, ferner auch Fig. ?4 bis 27 e 
len einen Hartungschen Regler mit seiner Einwirkung / 
den leichten Schieber des Servomotors dar. ii 

Der Verlauf eines Treibens geht nun folgenden? bis 
vor sich: Der Maschinist legt zunächst den Steuerhebe nd 
in scine Endlage, Stellung III, Fig. 17 und 28, aus 


fährt bei großer Füllung mit starker Beschleunigung er 
Füllungen hat 


Mit der weite i der kleinen ; 
eiteren Einstellung während der gut 


Maschinist nichts zu tun, da sein Hebel 
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zen Beschleunigungsperiode in der Stellung III verbleibt. 
Bei einer bestimmten Geschwindigkeit hebt der Regler den 
Hebel a an und verschiebt den Kolben des Servomotors und 
somit die Nocken allmählich in ihre Endlage. Damit werden 
die Füllungen selbst derart verkleinert, daß die Geschwindig- 
keit das zulässige Höchstmaß in keinem Fall übersteigt. 
Diese Reglerkonstruktion hat vor andern den Vorzug großer 
Einfachheit. Ferner wirkt der Regler stets zwangläufig, 
wenn es nötig ist, also bei größerer Geschwindigkeit; trotz- 
dem aber wird die Betriebsicherheit nicht beeinträchtigt, da 
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dampf zu geben, hier ebenfalls kein Dampf zum Nieder- 
druckzylinder und in den Auspuff gelangt, also auch hierbei 
der in den Hochdruckzylinder gelassene »Gegendampf« gänz- 
lich zurückgestaut wird. Auf diesen Punkt werde ich bei 
der später zu besprechenden neuen Nockensteuerung mit 
Verriegelung näher eingehen. 

Im allgemeinen Teil ist die Bedeutung des Stauens auch 
für Zwillings-Fördermaschinen erläutert worden. Auch hier 


hat die Nockensteuerung wieder besondere Vorteile vor der 


älteren Kulissensteuerung, wie nachher gezeigt werden 


Fig. 94 und 25. 


Zwillings-Tandemfördermaschine mit Stauschieber, gebaut von der Guteboffnungshütte, Oberhausen. 
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e? Maschinist in vollkommener Weise freie Handhabung 
ehält. 
Bei Beginn der Verzögerungsperiode nimmt dann der 
Maschinist den Steuerhebel aus der Stellung III mehr oder 
weniger zurück und erreicht dadurch eine starke oder 
schwache Stauwirkung. Vor dem Hochdruckzylinder wird 
der Dampf weder bei der Anfahrt noch bei voller Fahrt je- 
mals gedrosselt, worin der Stauschieber sich wesentlich von 
andern Konstruktionen unterscheidet. 

Besonders verdient noch hervorgehoben zu werden, daß, 
wenn auch der Maschinist in alter Gewohnheit den Haupt- 
steuerhändel über die Mittellage hinaus bewegt, um Gegen- 
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z re eh 2 
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een 


wird. Für Kulissensteuerung habe ich die durch Fig. 30 
bis 32 gekennzeichnete Stauvorrichtung konstruiert. Zwei 
Stauschieber der dargestellten Art sind in den beiden Aus- 
pufileitungen oder in. den zum. Kondensator führenden 
Leitungen unmittelbar an die Zylinder heran gebaut und 
werden ebenso wie der früher besprochene Stauschieber 
selbsttätig von der Umsteuerwelle W verstellt. Die Schieber s 
schließen gleich beim Beginn der Verzögerungsperiode den 
Weg für den aus den Zylindern kommenden Dampf ab 
Gleichzeitig tritt aber noch bei kleiner Füllung Dampf in 
die Zylinder. Durch die reichlich bemessenen Sicherheits- 
Rückführventile v wird dann dieser Dampf mit etwas höheren 
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Fig. 96 und Sr, 


mit Stauschieber, gebaut von der Gutehoffnungshütte, Oberhausen. 
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Spannung in die Frischdampfleitung f zurückgeführt. Wohl 
zu unterscheiden ist diese Vorrichtung von einer einfachen 
Drosselklappe in der Auspuffleitung, die beispielsweise bei 
den in Lüttich ausgestellt gewesenen Maschinen die Drossel- 
klappe vor den Zylindern ersetzen sollte, damit man nach 
Abstellen des Dampfes noch Gegendampf geben könnte. Ein 
Drosselung des Auspuffdampfcs ist aber nachteilig, da ‘aller 
Dampf, welcher während des Stauens in die Auspufileitung 
gelangt, verloren ist. - 
Von Stellung Ia, Fig. 30, bis Ib, Fig. 31, also während 
der ganzen Verzögerungsperiode, schließen die Schieber s die 


GE ee 
Auspuffleitungen « ab. In Ib tritt noch bei kleiner en 
reichlich Dampf in die Zylinder, welcher auae T null. 
den muß, in la dagegen ist die Zylinderfüllung P SCH (ee? 
| Auf diese Weise ist die Größe der Stauwirkung wir 
weiten Grenzen einstellbar. ch 

Viel günstiger und konstruktiv einfacher ne e 
eine von mir zum Patent angemeldete Stauyorrichturg = 
Nockensteuerung, Fig. 33 und 34, da hier jeder d Leitung 
Stauapparat und ‚somit auch die nachteilig ae Diese 
zwischen Zylinderauslaß und Absperrung We Konstruk: 
| anfänglich nur für Zwillingsmaschinen entworfene 
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tion liefert wegen ihrer überaus großen Einfachheit 
auch eine geeignete Stauvorrichtung für Verbund- und 
Zwillings-Tandemmaschinen, wenn sich auch nicht 
sämtliche Vorteile des Stauschiebers in der geschilder- 
ten Vollkommenheit erreichen lassen. 

; Man wandelt nämlich ohne Kostenaufwand jeden 
Zylinder, gleichgültig ob Hoch- oder Niederdruckzylin- 
der, in einen -Dampikompressorzylinder« um, und zwar 
durch eine besondere Ausbildung der Auslaßnocken. 
Die Sicherheits- Rückschlagventile, welche an Förder- 
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maschinenzylindern stets angebracht sind, werden dabei recht 
reichlich bemessen. Sie führen den Dampf des Hochdruck- 
zylinders bei Ueberschreiten der Kesselspannung in die Frisch- 
dampfleitung und den Ddampf des Niederdruckzylinder bei 
Ueberschreiten der Verbinderspannung in die Verbinderlei- 


Fig. 30 bio 32. 


Stauvorrichtung für Kulissensteuerung. 
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tung zurück. 

Fig. 33 zeigt die Auslaßnocken, Fig. 34 die Einlaßnocken 
der neuen Steuerung. In der Mittelstellung 1 sind in be- 
kannter Weise Ein- und Auslaßventile geschlossen. Die Stel- 
lungen 2 und 3 kennzeichnen das Neue. Die Auslaßventile 
öffnen nicht, die Einlaßventile lassen bei voller Füllung in 
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Fig. 98 und 29. 


Steuerung 
mit Hartungschem Regler. 


| Stellung 2 stark, in Stellung 3 schwach gedrosselten Dampf in 
die Zylinder treten. Dieser wird durch die lebendige Kraft 
der rotierenden Massen zusammengedrückt und durch die 
weiten Rückschlagventile mit etwas höherer Spannung in 
den Kessel oder in den Verbinder zurückrepumpt. 


dig. 33 und 34. 


Neue Nockensteuerung für Fördermaschinen. 


vor works rückwörks 


Wesentlich ist noch, daß in Stellung 2 eine sehr starke, 
Fig. 50, in Stellung 3 eine schwache Verzögerung, Fig. 48, 
eingestellt wird, indem die Stauarbeit sich als Unterschied 
der Arbeit des Zurückdrückens von Dampf in den Zylinder 
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und der Arbeit des dem Zylinder noch zugeführten Dampfes 
darstellt. Somit ist Auf- und Abfahren, genaues Einfahren 
in die Hängebank usw. möglich, ohne daß in einer der zwi- 
schen 2 und 3 liegenden Stellungen Dampf zur Verzögerung 
aufgewendet wird, da die Auslaßventile nicht öffnen. Ueber 
die Stellung 3 hinaus sind die Nocken in der gebräuchlichen 
Form ausgebildet. 

Der Führer verstellt — z. B. für die Vorwärtsfahrt — 
mit dem Steuerhebel die Nocken beim Anfahren bis e und 
gibt große Füllung. Dann werden während der Beharrungs- 
periode von einem Regler (vergl. die oben besprochenen 
Bauweisen) oder mit der Hand in bekannter Weise kleine 
Füllungen über e hinaus eingestellt. Gleich bei Beginn der 
Verzögerungspcriode stellt der Führer die Nocken auf eine 
zwischen 3 und 2 liegende Stellung. Umsetzen, Einheben 
usw. erfolgt in einer zwischen c und e liegenden Stellung 
bei großer Füllung und geringer Ventilerhebung nach Dia- 
gramm Fig. 49. 

Ganz besonders wichtig ist es hierbei, daß der Führer 
auch ruhig den Hebel über die Mittellage 1 hinaus bewegen 
darf, vermeintlich also Gegendampf gibt. Dieser Gegen- 


Fig. 35. 


Verriegelung für Stau-Fördermaschinen. 
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dampf nach Fig. 47 wird aber ebenso wie der Staudampf so- 
fort durch die "geöffneten Einlaßventile oder durch die wei- 
ten Rückschlagventile am Zylinder gänzlich zurückgewonnen. 
Dasselbe gilt für den Stauschieber. So erreicht man, daß 
der Maschinist in allen Fällen gezwungen ist, die dampfspa- 
renden Mittel anzuwenden. Bekanntlich nützen die noch 
so zweckmäßig erscheinenden Mittel nichts, wenn der Führer 
nicht in der Lage ist, sie zu verwenden. Wesentlich ist 
noch, daß Staudampf die Massen wohl verzögert, aber nach 
Erreichung der Geschwindigkeit null nicht wieder in ent- 
gegengesetzter Richtung beschleunigt. 

Erst wenn der Hebel über b hinaus bewegt wird, ge- 
langt ‚der Gegendampf in den Auspuff und geht verloren. 
Um dies zu verhindern, werden gemäß einer von mir zum 
Patent angemeldeten Konstruktion für die Vorwärtsfahrt die 
Stellungen b bis d, für die Rückwärtsfahrt die Stellungen e 
bis c nach der schematischen Skizze Fig. 35 verriegelt, wo- 
durch gleichzeitig die Sicherheit des Betriebes noch wesent- 
lich erhöht wird, da ein Auslegen des Maschinistenhand- 
hebels in falscher Richtung bei der Anfahrt vermieden wird 
Nicht statthaft wäre dagegen bei der gewöhnlichen Förder- 
maschinensteuerung eine Verriegelung von a bis d, da die 


Sicherheit des Betriebes notwendig verlangen muß, daß in 
allen Fällen sehr kräftiger und ganz gleichmäßig wirkender 
Gegendampf oder Staudampf gegeben werden kann. Dies 
Sicherheit läßt sich nun hier in bester Weise mit der ein. 
schaftlichsten Führung der Maschine verbinden, indem der 
von a bis b gegebene Gegendampf nach Fig. 47 Staudampf ist. 

Die Verriegelung erfolgt durch die beiden mittels der 
Stange s verbundenen Hebel k und kı. Diese werden zwang- 
läufig vor Erreichen der Hängebank verstellt, indem ein An- 
schlag l einer nicht gezeichneten Wandermutter, welche durch 
die Spindel des Teufenzeigers auf- und abbewegt wird, zu- 
erst gegen den Doppelhebel n stößt und den Riegel r zurück- 
zieht, dann den auf der Stange o einstellbaren, aber festen 
Anschlag m bis in die Endlage, also bis zum einstellbaren 
Anschlag t, mitnimmt. Diese Endlage wird durch den Rie- 
gel rı, welcher über den Anschlag mı tritt, gesperrt, bis der 
folgende Förderzug ungefähr vollendet ist und der Anschlag | 
beim Aufwärtsgang gegen n, stößt usw. 

Die Köpfe der Hebel k und kı können etwas zurückge- 
drückt werden und sind deshalb mit leichten Federn ver 
sehen. Dadurch wird es dem Maschinisten möglich, nach 
vollständiger Verstellung noch etwas Arbeitsdampf zum Ma- 
növrieren in die Zylinder treten zu lassen. 


IV. Anwendung von Stau- und Regel- 
vorrichtungen auf moderne Sicherheitsapparate. 


Die durch Fig. 35 schematisch wiedergegebene Verriege- 
lung, welche jetzt stets mit den Staukonstruktionen verbunden 
wird, bildet einen wesentlichen Bestandteil einer Sicherheits- 
vorrichtung für Stau-Fördermaschinen nach Fig. 36 bis 50. 

In neuerer Zeit sind eine große Zahl Sicherheitsvorrich- 
tungen entworfen worden, die sich in ihrer Wirkung mehr 
oder weniger der eingangs geschilderten idealen Führung der 
elektrischen Fördermaschine nähern und die Unzulänglichkeit 
der früheren allgemein üblichen auslösenden Sicherheitsvor 
richtungen dartun. 

Die Schwierigkeit, die Dampfzufuhr stets im günstigsten 
Zeitpunkt abzusperren, liegt darin begründet, daß sich dieser 
Zeitpunkt wesentlich mit der Größe der Belastung und der 
im Augenblick des Absperrens herrschenden Fördergeschwin- 
digkeit, also auch mit dem jeweilig herrschenden Dampfdruck 
verschiebt. Bald werden Kohlen, bald Berge, bald beides 
gleichzeitig gefördert, und je geringer die unverändert blei 
benden Massen gegenüber der Nutzlast sind, um so mehr 
wird die Veränderlichkeit der letzteren und auch die der Rei 
bungswiderstände einen Einfluß auf den Gang der Maschine 
ausüben. Wird während der Auslaufperiode mäßiger Stau- 
dampf verwendet, so wird — und dies sei vorab bemerkt " 
bei verschiedener Belastung der günstigste Punkt für die Ab 
sperrung in viel engeren Grenzen liegen, als wenn die Ma- 
schine frei ausläuft. 

Einige Sicherheitsvorrichtungen neuerer Zeit versagen 
vollständig bei unvollkommenem Seilausgleich oder bei nega: 
tiver Belastung. Um nun in diesen Fällen die durch di 
überhängende Last beschleunigte Maschine zu verzögtf. 
stehen der Dampffördermaschine nur zwei Mittel zur Ver 
fügung: 

1) mechanisches Bremsen, 

2) Staudampf. 

Zweifellos gebührte dem ersten Mittel der Vorrang, Wen 
man unter dem zweiten Mittel das gewöhnliche, kostspieligt 
Gegendampfgeben verstehen wollte, wiewohl das Bremsen 
große Abnutzung und größeren Dampfverbrauch im a 
hat. Die bekannten Gegendampfdiagramme sind nn 
der älteren Kulissensteuerung von ganz unbestimmier : 
wirken plötzlich und viel zu stark, bringen Erschütterungen. 
Tanzen der Körbe und hohe Seilbeanspruchungen eg 
Ganz anders aber liegen die Verhältnisse, wenn en 
in richtiger Weise in Verbindung mit der soeben ae 
nen neuen Nockensteuerung oder dem Stauschieber ar 
wird. Dann lassen sich diese Nachteile sämtlich nn 

Es würde ja ein großer Nachteil der Dampf- gegen! ie 
der elektrischen Fördermaschine sein, wenn man ein aus! 
biges mechanisches Bremsen (das leichte Bremsen bei æ 
samer Einfahrt in die Hängebank ausgenommen) einfüh 
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wollte, wohingegen die elektrische Fördermaschine die nega- 
tive Belastung nutzbar machen kann, indem sie Strom ins 
Netz zurückgibt. Daß auch beim Stauen der Dampfver- 
brauch für die Einheitsleistung wesentlich geringer wird, ist 
bereits nachgewiesen. 


Ganz falsch wirkten die alten auslösenden Sicherheits-. 


vorrichtungen, wenn sie bei der geringsten Ueberschreitung 
der höchst zulässigen Geschwindigkeit die Bremse aufwarfen 
und dann mit einem Schlage bei heftigen Erschütterungen 


alles außer Betrieb setzten; aber es erscheint auch unwirt- 
schaftlich, wenn bei dieser 


Ueberschreitung die Brem- 
se mäßig angezogen wird, 
ohne gleichzeitig die 
Dampfzufuhr abzusperren 
oder zu verringern, so daß 
also der Dampfverbrauch 
steigt. Ebenso erscheint 
es unwirtschaftlich, wenn 
bei negativer Belastung die 
Bremse derart angezogen 
wird, daß die Maschine 
stets positive Arbeit leistet. 
Es ist also richtiger, wäh- 
rend der Anfahrperiode die 
Fördergeschwindigkeit da- 
durch zu regeln, daß ein 
Regler auf die Dampf- 
steuerung einwirkt und die 
Ueberschreitung der größ- 
ten zulässigen Geschwin- 


Fig. 36 und 37. 


digkeit bei vorteilhaftester 


Ausnutzung des Dampfes 
verhindert, und daß bei 
negativer Belastung kosten- 
loser, nicht plötzlich und 
nicht stark wirkender Stau- 
dampf gegeben wird, der 
in seiner Wirkung leicht 
und genau einstellbar sein 
muß. Diese Wirkung darf 
ferner nicht sonderlich ab- 
hängig sein von der Größe 
des jeweilig herrschenden 
Kesseldruckes, welcher auf 
Zechen bekanntlich stark 
wechselt. 


Die Sicherheit des Betriebes steht entschieden an erster 
Stelle. Es muß aber auch die Wirtschaftlichkeit eingehend 
geprüft werden, damit nicht die Sicherheitsvorrichtungen den 
Dampfverbrauch unnötig steigern und so die Ueberlegenheit 
der Dampffördermaschine über die elektrische Fördermaschine 
wieder in Frage stellen. Alle Organe müssen zusammen ent- 
worfen werden, Steuerung und Sicherheits vorrichtungen müssen 
aufeinander bezugnchmen. 

Eine moderne Förderinaschine mit Sicherheitsvorrichtung 
muß folgende Bedingungen erfüllen: 

1) Während der Auslaufperiode, besonders am Schlusse 
des Förderzuges, muß die Dampfzufuhr selbsttätig soweit 


| 


ständig abgesperrt bleiben, daß der Maschinist nur ein ge- 
ringes positives Moment für sicheres Steuern einstellen 
kann. Ein sicheres Bewegen aus jeder Kurbelstellung heraus 
muß aber möglich bleiben. Ist die Hängebank ungefähr er: 
reicht, so muß eine Stufenbremse die Bremsbacken leicht an- 
drücken, und bei weiterem Fortschreiten muß die Bremswir- 
kung verstärkt werden, so daß nach geringer Ueberschrei- 
tung der Hängebank das vom Maschinisten noch einstellbare, 
sehr geringe positive Moment nicht mehr imstande ist, die Ma- 
schine weiter zu bewegen. 

2) In der ersten Bedingung ist die zweite bereits enthal- 

ten: der Maschinist darf beim Anfahren den Steuerhebel nur 
nach der richtigen Seite auf größte Arbeitsleistung auslegen 
können. Bei falscher Auslegung darf die geringe, für das 
Umsetzen erforderliche Dampfzufuhr auf keinen Fall, auch 
nicht nach Ueberwindung eines Widerstandes (Feder), erhöht 
werden. 
3) Während des ersten Teiles des Förderzuges muß ein 
Regler die Ueberschreitung der höchst zulässigen Geschwin- 
digkeit verhindern und auch aus wirtschaftlichen Gründen 
unabhängig vom Maschinisten kleine, der Belastung ent- 
sprechende Füllungen einstellen. Eine die Wirtschaftlichkeit 
nachteilig beeinflussende Drosselung des Dampfes muß aus- 
geschlossen sein. 

4) Je nach Größe der Belastung, je nachdem die Be- 
lastung positiv oder negativ ist, muß selbsttätig später oder 
friher eine mäßige, gleichmäßig wirkende Stauwirkung ein- 
gestellt werden, welche die Massen nach den im ersten Teile 
meines Vortrages besprochenen Grundlagen wirtschaftlich 
ohne jede Erschütterung und Mehrbeanspruchung der Seile 
verzögert. 

5) Die Stauwirkung muß selbsttätig verhindern,. daß 
die gehobene Last in den Schacht zurückfällt. Gegendampf 
würde eine Beschleunigung in entgegengesetzter Richtung 


bewirken. 
6) In jeder Stellung, auch während des ersten Teiles 


des Förderzuges, muß der Maschinist imstande sein, eine 
größte, Kostenlose Staudampfwirkung einzustellen. 

In den vorstehenden Bedingungen ist außer auf die 
sichere und genaue Führung auch auf die wirtschaftliche 
Ausnutzung des Dampfes Bedacht genommen. 

Die von mir entworfene Sicherheitsvorrichtung nach 
Fig. 36 bis 46 wird in stehender und liegender Bauart aus- 
geführt. Auf der Wandermutter m, welche durch die Spindel 
des Teufenzeigers bewegt wird, sitzen zunächst die beiden 
Anschläge a und b, die zwischen den Riegelhebeln r der 
einstellbaren Verstellstüicke e und f wirkungslos hindurch- 
treten, dagegen am Ende einer jeden Fahrt die Riegelhebel r 
der ebenfalls einstellbaren Verstellstücke c und d bedienen 
und so die Stangen k und 2 verstellen. Für die dargestellte 
Lastenförderung kommen ferner noch die Anschläge 4,4 
beim Abwärtsgang bei f und 1,1 beim Aufwärtsgang bei e 


Fig. 38 bis 43, 


zur Wirkung und stellen die Stangen / und k nach dem 
durch Fig. 35 gekennzeichneten Grundsatz um. Bei der um- 
gekehrten Bewegung werden die Riegclbebel r durch die 
Anschläge 4,4 und 1,1 nur etwas angehoben, ohne eine Ver- 
stellung zn bewirken. Die in senkrechter Richtung genau 
einstellbaren Anschläge 5,5 und 6, 6 für die Seilfahrt und 2.2 
und 3,3 für eiogehängte Last gehen bei der gezeichneten 
Lastenförderung wirkungslos an den Riegelhebeln vorbei. 
Die Anschläge 1 bis 6 werden auf der drehbaren Büchse n 
befestigt, welche durch den Hebel g vor der Fahrt zwang- 
läufig in eine der drei Stellungen der Figur 37 gebracht wird. 
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Stellung I, Fig. 36: volle Fahrt. Der Hauptsteuerhebel ergeben, welches flächengleich ist. Das Diagramm, das in 


h steht in der Endstellung, ein Regler nach Fig. 28 und 29 allen Zylindern, auch in den Niederdruckzylindern, auftritt, 
stellt selbsttätig kleine Füllungen ein, ohne daß h aus seiner hat ungefähr Rechteckform, es wird also ein gleichmäßiger 
Lage bewegt wird. Der Dampf wird nicht gedrosselt. | Tangentialdruck erzeugt. Die Größe des Diagrammes kann 
Stellung II, Fig. 44. Der Anschlag 4,4 hat die Stange bei der Einregelung der Maschine beliebig klein eingestellt 
i verstellt, und entsprechend der Nockensteuerung, Fig. 3 | werden. Der Maschinist kann jederzeit die Stauwirkung in 
und 34, wird das Staudiagramm 3v, Fig. 48, eingestellt. Bei der Stellung 2 entsprechend Diagramm 2, Fig. 50, verstärken 
geringerem Kesseldruck würde sich das punktierte Diagramm | oder durch Herüberlegen des Hebels bis 3r verlustlosen 
größten Gegendampf in allen Zylindern, entsprechend Dia- 

Fig. 44 bio 46. gramm 3r, Fig. 47, geben. 
Stellung II. Mäßige Stauung beim Auslaufen. | Es verdient noch hervorgehoben zu werden, daß, wenn 


0, 


die gehobene Last die Geschwindigkeit null erreicht hat, alle 
Kä | drei beschriebenen Stauwirkungen auch verhindern, daß die 
4 Last in den Schacht zurückfäll. Zum Einfahren, Umstellen 
Ä usw. bringt der Maschinist den Steuerhändel A von 3v nach 
= 4 und gibt etwas positiven Arbeitsdampf nach Diagramm 4, 
Fig. 49. Dieses Diagramm wird bei der einmaligen Einrege- 
| lung der Maschine so klein gewählt, daß eine Weiterbewe- 
gung der Maschine ausgeschlossen ist, wenn bei geringster 
.  ÜUeberschreitung der Stellung II die Bremsklötze etwa mit 
‘ mittlerem Druck zur Anlage gebracht sind. Bei Uebergang 
| von 3v nach 4 überwindet der Maschinist ohne jede Anstren- 
| y gung den leichten Druck der Feder l. 


(NEE RRE BER AER OEER HE IARA TAI 


Fig. AT. Fig. 48. 


Verlustloser Gegendampf Staudampf. 


Bremsbacken leicht aufgelegt. 


Stellung III. Vorwärtsfahrt beendet, Rückwärtsfahrt beginnt; 
] 
| 


(a Fig. 49. Fig. 50. 
Co 
Fahrt mit geringer Geschwindigkeit, Staudampf. 
Umsetzen usw. N 


‚no INN 


\ 
0 


Die Feder mit kurzem Anschlag hat hier nicht den 
| Zweck, wie bei andern Sicherheitsvorrichtungen, eine falsche 
‚ Handhabung zu erschweren; eine solche ist gänzlich ausge 
| | schlossen. 

Y Stellung III, Fig. 45. Am Ende der Vorwärtsfahrt 
| 
| 


Ca za bat 


Ben A e ENEE RER SEET WILDEN 


wird die Stange k durch den Anschlag b verstellt und da 
durch die Auslage für die Rückwärtsfahrt entriegelt. Der 
Maschinist konnte also keinen verlustbringenden Gegendamp! 
geben. Gleichzeitig stößt der Anschlag auf die Hülse o 
durch deren Verstellung die Bremsklötze zur leichten Anlage 
kommen. 


| In der Stellung lIla, Fig. 46, liegen die Bremsklötze 
mit größtem Druck auf. Der Hebel kann nur nach der 
richtigen ` Seite, also für die Rückwärtsfahrt, ausgelegt 
werden. 
Die kennzeichnenden Punkte der vorbeschriebenen Vor 
richtung sind: Geschwindigkeitsregelung wäbrend der An- 
ı fahrperiode durch zwangläufige Einstellung wirtschaftlicher 
| Füllungen, eine einer größeren oder geringeren, positiven 
oder negativen Belastung entsprechende wirtschaftliche a 
| ung während der Auslaufperiode, Stufenbremse am Ende e 
| Fahrt. So sind vorteilhafteste Ausnutzung des Dampfes un 


Stellung Illa. Nach Beendigung der Vorwärtsfahrt wird die 
Bremswirkung allmäblich verstärkt. 


AA) 


alt 
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genaue Führung vereinigt. i 
Bei den vorbeschriebenen Stauarten wird der Staudamp 


durch die federbelasteten Rückführventile mit etwa 1 bis? 
und in den 


höherer Spannung in die Frischdampfleitung den Massen 


Verbinder durch die lebendige Kraft der rotieren 


ei 


d 
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zurückgedrückt. Es wird also Dampfwärme gewonnen. Fer- 
ner ist im ersten Teil theoretisch, im zweiten Teil an Hand 
von Versuchsergebnissen nachgewiesen, daß die Einwirkung 
des mäßigen Stauens rückwärts auf die Anfahrperiode gün- 
stigen Einfluß hat: es kann mit wirtschaftlichen, kleineren 
Füllungen gefahren werden, und die Verbundmaschine fährt 
bedeutend schneller an. Es wird also, und dies sei im 
Gegensatz zum "Bremsen: nochmals hervorgehoben, bei Zu- 


— nn. 


rückgewinnung von Dampfenergie und bei Verringerung des 
Dampfverbrauches die Förderzeit wesentlich abgekürzt, so 
daß sich Dampfersparnisse von mindestens 12 vH garantieren 
lassen, welche gerade bei den für den Dampfbetrieb so un- 
günstigen kleinen Teufen und großen Massen auf mindestens 
15 bis 20 vH steigen, so daß auch diese Maschinen auf den 
bei größerer Teufe bereits nachgewiesenen niedrigen Dampf- 


verbrauch kommen. 


—n — — 


Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Von G. Rohn. 


(Fortsetzung von S. 1660) 


Schaft- und Jacquardmaschinen. 


Wie schon aus Fig. 138 (S. 1177) hervorgeht, braucht die 
Vorrichtung, mittels deren die Webkette zur Erzeugung des 
gewünschten Musters bewegt wird, keinen mit der Webstubl- 
konstraktion fest verbundenen Teil zu bilden, und jeder 
einfache Webstuhl für glatte Ware kann somit durch spätere 
Anbringung einer Schaft- oder Jacquardmaschine für Muster- 
weberei eingerichtet werden. Dementsprechend besteben für 
die Herstellung der Jac- 
quard- und Schaftmaschi- 
nen besondere Fabriken, 
deren Tätigkeit zu einer 
reichen Ausbildung dieser 
Maschinen führt. Unter die- 
sen Spezialfabriken nenne 
ich an erster Stelle die 
Schaftmaschinenfabrik 
von Gebr. Stäubli, vor- 
her Schelling & Stäubli, in 
Horgen, Schweiz, mit Toch- 
terwerkstätten in Augsburg, Sandau in Böhmen und Lyon. 
welche mit einer großen Zahl ihrer Erzeugnisse in Reichen- 
berg und Mailand vertreten war. 

Diese Maschinen sind außerordentlich verschieden. Am 
üblichsten ist es, sie auf die oberen Querträger des Web- 
stuhles aufzusetzen. Bei der einfachsten Einrichtung für die 
Schaftbewegung wirkt auf die Zughebel der Schäfte eine 
Musterkette mit entsprechenden Daumen, welche von der 


Fig. 174. 


Schaft-Gegenzug von Gebr. Stäubli. 


nm aaa 


oi 


Hauptwelle des Webstuhles aus durch einen Kettentrieb in 
Umlauf versetzt wird. Diese Einrichtung ist bei einer Tei- 
lung der Schafthebel von 15 mm für Webbindungen bis 12 
Schaft anwendbar, und es lassen sich durch Einschaltung 
von Zwischenhebeln in die Schaftzüge Kettenfachhöhen bis 
120 mm erzielen. Für zusammengesetztere Bindungen kom- 
men sogenannte Schaufelschaftmaschinen (Hodgson-Bau- 
art) in Anwendung, von denen Fig. 173 eine Ausführung 
von Herm. Grosse in Greiz, die in Reichenberg gezeigt 


| 


| 


| 
| 
| 
| 


wurde, darstellt. Von der Kurbelwelle des Webstuhles aus 
wird der Zylinder M der aus Holzknopfstäben oder gelochten 
Pappstreifen bestehenden Musterkette gedreht, mittels deren 
die Doppelhakenplatinen p zur Mitnahme durch die hin- und 


: hergehenden Schaufelmesser m eingestellt werden. 


Auch diese einfachere Schaftmaschine wird von Gebr. 
Stäubli in einer verbesserten Ausführung!) gebaut. Diese 


Schaftmaschinen bedürfen zur Unterfachbildung sogenannter 
Rückzüge. In Fig. 174 ist 
solcher 


Fiq. 173. ein 
" Stäubli 


Hodgson-Schaftmaschine von Herm. Grosse. 


von Gebr. 
dargestellt, bei 
welchem die Gegenzug- 
federn f an Bogen a der 
Hebel b angreifen, die 
durch Zugdrähte c mit den 
Gegenhebeln d der Schäfte 
S in Verbindung stehen. 
Diese Zugdrähte können 
durch zahlreiche Ein- 
schnitte an den Schaft- 
hebeln d ganz verschieden eingestellt und dadurch der Rück- 
zug auch bei Schrägfach äußerst fein geregelt werden °). 
Eine Schaftmaschine für schwerere Webstühle 
veranschaulicht Fig. 175. Hier werden die Messer c von 
einem schwingenden Kreuzhebel a aus in langen wagerechten 
Bahnen ruhig bewegt, und die Hakenplatinen e und f, die 
untereinander durch Drähte g verbunden sind, werden je 
nach der Einstellung von Hülfshebeln durch die Holzpflöck- 


Fig. 175. 


Schwere Schaftmaschine von Gebr. Stäubli. 


chen-Musterkarte k in den Bereich des oberen oder unteren 
Messers gebracht, wodurch der zugehörige Schaftzughebel i 
angezogen wird, der auf die Schaftzugbogen n wirkt. Da- 
bei wird durch zunehmendes Anhängen der Drähte m an 
die Einkerbungen der Hebel / ein reines Schrägfach erzielt. 

Die sogenannte Universalschaftmaschine von Gebr. 
Stäubli ist eine doppelt hebende Offenfachmaschine mit Ge- 


) D. R. P. Nr. 186569. D Vergl. auch D R. P. Nr. 149650. 
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schlossenfachvorrichtung'), um zeitweise der Bindung ent- 
sprechend die Fachbildung zu ändern, wie es besonders bei 
Dreher- und Häkelstabstofien und gemusterten Geweben mit 
Leinwandgrund vorkommt. Hierzu sind an den Schafthebeln 
noch Mittelplatinen angeschlossen, die mittels Nadeln durch 
dieselben Tasten, welche die oberen Platinen beeinflussen, in 
oder aus dem Bereich eines dritten Messers gehoben werden. 
Letzteres erhält seine Bewegung durch den einen Bogen- 
schlitzhebel, welcher von der schwingenden Hauptwelle aus 
mit Hülfe von Zahnbogen gedreht wird. Die Musterkette 
wird entweder durch ein Sperrgetriebe abserzend gesteuert 
oder vom Stuhl aus ununterbrochen in Umlauf gehalten °). 
Fig. 176 zeigt eine Stäublische Gegenzug-Schaftmaschine 
für Geschlossenfach, bei welcher die Messer g und e statt 
der üblichen geradlinigen eine schwingende Bewegung machen. 
Von den an den Schwingen der Platinen f angeschlossenen 
Zugstangen geht c nach dem oberen, d nach dem unteren 
Schaftstab. Die Musterkarte liegt einseitig frei und wirkt 
auf Hülfsplatinen k. Die Messerbewegungen beeinflußt der 
Hebel Ah mittels veränderlicher Doppelhebel m, so daß diese 


Bewegungen veränderlich sind und die Fachstellung geregelt 


werden kann. 


Fig. 176. Gegenzug-Schaftinaschine von Gebr. Stäubli. 


Für zusammengesetztere Bindungen finden auch 
bei Schaftmaschinen jetzt Musterkarten aus endlosem 
Papier, sogenannte Verdol-Karten, Anwendung. Gebr. 
Stäubli bauen eine damit ausgestattete Maschine °) mit 
Kettenantrieb für den Papiermusterzylinder und einer 
zweiten Holzpflöckchen-Musterkarte zum Wechseln der 
Webbindung. Die Maschine soll bis zu 200 Schuß 
minutlich sicher arbeiten und auf 1 m Papiermuster- 
länge bis zu 333 Schuß gewähren. 

Um den Bindungswechsel bei Kantentüchern selbst- 
tätig auszuführen‘), werden von Gebr. Stäubli zwei- 
zylindrige Schaftmaschinen benutzt). 

Die von Sonderfabriken und namentlich von der 
Webstuhlfabrik Rüti auf den Ausstellungen im ein- 
zelnen vorgeführten Jacquardmaschinen weisen 
ebenfalls eine beachtenswerte Ausbildung auf, vermöge 

) D. R. P. Nr. 150037; Abbildung und Beschreibung s. auch 
Utz, a. a. O. S. 116. 

?) Vergl. hierzu D. R. P. Nr. 123246 und 162317 der 
Sächsischen Webstuhlfabrik (Schönherr) zu gleichem Zweck. 

TD R. P. Nr. 115277: Schaubild a Utz, a. 2.0. 8. 111. 
Vergl. hierzu die Einrichtung von Schroers, Z. 1903 S. 1343, 
und D. R. P. Nr. 174670 der Sächsischen Webstuhlfabrik (Schön- 
herr‘. Auch für die UCrompton-Schaftmaschine der Tuchwebstühle 


ist das endlose Papiermuster vorgeschlagen worden; 
D. R. P. Nr. 85291 (Snoeck). 


"DR P. Nr. 141850: vergl. Utz, a. a. OR 21 m. Abb. 


°) Vergl. auch die ähnliche Maschine von A. Hohlbaum & 
Co; Utr aa. 0,8,25 m. Abb. 
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deutscher Ingenieure, 


EE ECG Ingenieure 
deren ihr Mechanismus bei den zunehmenden Arbeitgeschwin- 
digkeiten stoßfrei arbeitet, und möglichst an Musterkarten 
gespart werden kann. 

Fig. 177 stellt eine einfache, in Reichenberg ausgestellt 
gewesene Jacquardmaschine von Hermann Grosse in Greiz 
dar. Der für Hoch- und Tieffach eingerichtete Stuhl bedari 
gegenüber dem in Fig. 172 vorgesehenen mehrfachen Zug- 
werk nur eines Antriebhebels. Der Platinenboden wird für 
die Tieffachbildung mit Hülfe von Hebeln gesenkt, die durch 
Zugstangen mit dem für das Hochfach emporgehenden Messer- 
kasten verbunden sind. Die Fachhöhe kann mittels der 


Fig. 177. 


Jacquardmaschine von Herm. Grosse, 


Fig. CH 
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Hebelschlitze eingestellt werden. Zum Heben des Messer- 
kastens dient eine auf der Stuhlwelle sitzende Kurbel mit 
Kurbelzapfen für die Zugstange, zur Steuerung des fünfseiti- 
gen Musterzylinders ein Sternrad mit Zughaken. 

Die Jacquardmaschine wird mit Gestellträgern, die durch 
Schrauben der Höhe nach einstellbar sind, auf längs der 
Stuhlreihe liegenden [-Trägern befestigt. 

Die in Fig. 178 gezeigte Jacquardmaschine desselben 
Fabrikanten mit Kettenantrieb hat einen wagerecht beweg- 
ten, also vollkommen 
senkrecht anschla- 
genden Musterzylin- 
der, dessen Sternrad 
durch einen im | 
Winkel arbeitenden | 
Triebstock mit Ru. v< 
gelbolzen gesteuert | | 
wird?) Die Welle 


A 
JE EZ e 


des Triebwerkes er- 
hält durch die An- 
triebkette ihre Dre- 
hung nach rechts 
oder links mittels 
eines Wendegetrie- | 
bes mit zwischen- 
liegender doppelter 
Klauenkrone; das 
Kegelzwischenrad ist 
für den Antrieb | 
der Karbelwelle zum 
Schwingen des | 
Kreuzhebels für die 
Doppelfachbildung 
ausgenutzt?). | 

Fig. 179 zeigt ` 
eine neue Doppel- | 
hub -Offenfach- | 
Jacquard maschi- | 
ne der Maschinen- 
fabrik Rüti, an der 
zunächst die in Fig. 
180 und 181 im be- — 
sondern dargestellte 
Betriebseinrichtung zu bc- 
achten ist. Von der Welle 
a aus wird einesteils darch 
Zahnradübersetzung das 
Sternradgetriebe für den 
Musterpapierzylinder V, 
andernteils durch beider- 
seitige Exzenter e der Na- 
delkasten € und von eben- 
solchen Kurvenscheiben e 
mit den Laufrollenhebeln d 
der Musterzylinder geho- 
ben und gesenkt, wobei 
überall eine ganz feine 
Einstellung auch des Mu- 
sterzylinders in der Dreh- 
richtung möglich ist. Zu 
beachten ist in Fig. 179 
auch die Anbringung von 
Ablenkschienen 3 für die 
Platinen, um rasch mit der 
Maschine arbeiten zu kön- 
nen, und die Einstellung der Maschine auf den Längsträgern 
der Stuhlreihe mittels geführter Schlitzstützen mit Stell- 
schrauben. | 

In Fig. 179 sind zu beiden Seiten der eigentlichen end- 


) D. R. G. M. Nr. 202092. Vergl. dic in verbesserter Ausführung 
(D. R. P. Nr. 139913) ta Mailand gezeigte Jacquardmaschine von 
Schroers; ferner die Schroerssche Anordnung eines zweiten schmaleren 
Musterzylinders für die Seitenplatinen beim Weben der Seitenkanten 
von Tüchern mit glattem Grund (D. R. P. Nr. 120032). 

` Z. 1902 S. 1299 m. Abb. 

‚D.R.P. Nr. 170502. 


Fig. 179. 


Verdol-Jacquardmaschine der Maschinenfabrik Rüti. 
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losen Papiermusterkarte Papierringe zu sehen, die ebenfalls 
vom Musterzylinder mitgenommen werden. Sie dienen zum 
Ausheben der Gewebegrundbindung mittels der Litzenhub- 
schäfte, damit man bei gewissen in der Kette dicht einge- 
stellten Seidenstoffen eine möglichst große Breite der Muster- 
wiederkehr ohne Anwendung zu großer Jacquardmaschinen 
erhalten kann. Die zur Abbindung des Grundgewebes nöti- 
gen Fäden werden durch das Aufwärtsziehen der Hubschäfte, 


der segen. Tringles-Schienen, angehoben, indem alle damit 
in Verbindung ste- 


benden Jacquaridlit- 
zen gleichzeitig der 
Aufwärtsbewegung 
dieser Schienen fol- 
gen, welche durch 
die besondern seit- 
lichen Platinen in 
der Jaoquardmaschi- 
ne beeinflußt werden. 
Diese Anordnung be- 
sonderer Platinen 
zur Grundbindung 
läßt die volle Plati- 
nenanzahl für die 
Muster verfügbar 
und gestattet auch, 
die Arbeitgeschwin- 
digkeit zu erhöhen). 

Fig. 182 zeigt 
eine Rütische Dop- 
pel - Jacquardma- 
schine: zwei ver- 
schiedenartige Ma- 
schinen mit gemein- 
schaftlichem Ketten- 
antrieb, die eine mit 

2 Musterzylindern 
für das sogen. Grund. 
muster, und eine 
zweite kleinere, ein- 
zylindrige Maschine 
für die Anfangs- und 
Endkarten des Mu- 
sters beim Weben von Kan- 
tentüchern. Eine beson- 
ders gesteuerte Musterkar- 
te vermittelt die Ein- und 
Ausschaltung der beiden 
Jacquardmaschinen. 

Wie ersichtlich, findet 
das Verdolsche endlose 
Papiermuster zunehmende 
Anwendung. Auch die 
Verdol-Gesellschaft ist für 
die Ausbreitung ihres Sy- 
stems durch Errichtung 
von Kartenschlägereien in 
allen Musterwebereibezir- 
ken bemüht und ebenso 
für Vervollkommnung der 
Jacquardmaschinen’) und 
der Schlag- und Kopier- 
maschinen für Muster- 
papier’). l 

Eine von der Soc. 
anon. des Mécaniques Verdol in Lyon in Mailand ge- 
zeigte Jacquardmaschine war mit dieser neuen Reibungs- 
klinkenschaltung für den Musterzylinder versehen, die eine 
sanfte Bewegung beim schnellen Arbeiten und eine genauere 


) Vergl. auch die ganz ähnlich arbeitende Damast-Jacquard- 
maschine von Günther, D. R. P. Nr. 152023 

2) D. R. P. Nr. 153446, 184596 und 186047 (Musterzylinderge- 
triebe); vergl. auch D. R. P. Nr. 107415 und 107416 (Weber) und 


185695 (Gütligemann). 
3) D. R. P. Nr. 103233; vergl. auch Journal des arts et métiers, 


Paris 1898, S. 15 m. Abb. 
226 


1782 Rohn: Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 


Einstellung der Fort- 
rückung gestattet. 
Bei einer in Mai- 
land ausgestellten 
englischen, einfach 
hebenden Jacquard- 
maschine von De- 
voge & Co. in Man- 
chester war der He- 
bearm für den Mes- 
serkasten oberhalb 
quer zur Maschine 
angeordnet, so daß 
die Jacquardmaschi- 
ne auch quer auf 
dem Webstuhl steht 
und die Musterkarte 
nach vorn nach dem 
Weberstand herab- 
bängt: eine Einrich- 
tung, die in neuerer 
Zeit verschiedentlich 
angewandt wird ?). 
Zur Herstellung 
der Jacquardmu- 


sterkarten dienen die Stanzmaschinen, von denen Fig. 
183 die neue, in Mailand ausgestellte Ausführung der Ma- 


Fig. 183. 


Jacquardkarten-Schlagmaschine der Maschinenfabrik Rüti. 


Fig. 182, Doppel-Jacquardmaschine der Maschinenfabrik Rüti. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


schinenfabrikRi- 
ti zeigt. Dabei ist 
der Arbeitsvorgang 
folgender: ` 

1) Vorlochen der 
Mitnehm- und Binde- 
löcher durch beson- 
dere Lochstempel; 

2) Einspannen der 
so gelochten Blätter 
in einem Schlitzrah- 
men, der je um eine 
Lochteilung vorge- 
rückt wird; 

3) Niederdrücken 
der für eine Quer- 
reihe erforderlichen 
Tasten und 

4) Niederdrticken 
des Durchlaßbalkens 
mittels des Tritthe 
bels. 

Sehr lange Kar- 
ten können sich beim 
Lochen leicht strek- 


ken, was dann die richtige Wirkungsweise der Musterkarte 
beeinträchtigt. Diesem Uebelstande begegnet man, indem man 


die zu s'anzenden Kartenblätter zwischen 2 an einer 
Längsseite durch Gelenke verbundene aufklappbare 
Stahl- oder Messingplatten legt. 

Die in Fig. 184 dargestellte Handmaschine von 
Gebr. Stäubli dient zum Stanzen von Verdol- 
Musterpapier. Die Taster werden durch Andrücken 
an die durch die Druckwalze g gehaltene sogen. Muster- 


Fig. 184. 


Verdolpapier-Stanzmaschine von Gebr. Stäubli. 
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Ab a Kr? WS, patrone a in den Bereich für das Niederdrücken der 
une a E KE A a zugehörigen Stempel durch die Kurbel d gebracht. 
Vë SE? CEAT? AE KN are Für das Binden der einzelnen gelochten Papier 
Ca Á | ee E, karten zu einer endlosen Musterkarte werden ebenfalls 
Bee Maschinen benutzt; die Mailänder Ausstellung zeigte 
eine solche Jacquardkarten-Bindemaschine der 
ae bekannten Singer Manuf. Co.'), die mit senkrechter 
— Nadel in das in senkrechter Ebene kreisende Schiffehen 


!) Auch die in Mailand ebenfalls gezeigte Jacquardmaschine von arbeitet, im Gegensatz zu dem wagerechten Schiffchengang 
H. Mackintosh in Shipley (D. R. P. Nr. 170398) sel hier erwähnt, —__ 


on die in Tourcoing vorgeführte Jacquardmaschine von D’Haudt & 1) Diese Jacquardkarten-Bindemaschine liefert auch Herm. Schroers 
eclercy in Roubaix; vergl. Text. Manut. 1906 S. 231 m. Abb. in Crefeld. 
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der Ulbrichtschen Maschine 1). Die Führungsscheiben sind in der Breite einstellbar, so daß man nicht nur mehrere schmale 


Musterkarten nebeneinander binden, sondern auch je nach 
der Breite der Musterkarten und der Lage der Löcher die 
I nötige Einstellung erzielen kann. 


1) Jacquardkarten-Bindemaschine von Herm. Ulbricht in Chemnitz 


(D. R. P. Nr. 184632): vergl. Uhiands techn. Rundschau, Ausgabe für 
Textilind. 1905 S. 4 m. Abb. 


(Forts. folgt.) 


Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Ausstellung in Mailand 1906.” 
R Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. 
(Fortsetzung von 8. 1614) 


47) °/;-gekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive holtz praktisch im großen Mag- 


der K. E. D. Essen, Gattung T16 Nr. 1706, gebaut von 
der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartz- 
kopff in Berlin; Fig. 192 bis 195. 


stabe die vorzügliche Kurven- 
beweglichkeit “;s-gekuppelter 
Lokomotiven mit parallel ver- 


des Schlusses bekannt gemacht. 


Bei einem Achsdruck von etwa 14t sind zur vollen 
Ausnutzung der für die Kupplungen im Gebiet des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen zulässigen Zugkraft von 
10000 kg Lokomotiven mit fünf gckuppelten Achsen erforder- 
lich. Lange hat man ziemlich allgemein geglaubt, fünf ge- 
kuppelte Achsen ließen sich mit Rücksicht auf die bei Ge- 
birgsbahnen und normalspurigen Nebenbahnen vorkommen- 
den Krümmungen bis berab zu 200 m Halbmesser in einem 
festen Rahmen nicht unterbringen. Es ist das Verdienst 
Gölsdorfs, auf Grund der vielfachen Anregungen von v. Helm- 


schiebbaren Achsen nachge- 
wiesen zu haben. 

1900 wurde nach Göls- 
dorfs Plänen für die Oester- 
reichischen Staatsbahnen die 
erste *'s-gekuppelte Güterzug- 
lokomotive?) von 5600 mm 
Radstand und 26 mm Ver- 
schiebbarkeit der ersten, drit- 
ten und fünften Achse gebaut, 
und heute besitzt die ge- 

!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- nannte Verwaltung von die- 
ınittel) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung i : =: 

) 2.1906 S. 1217. 
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Fig. 192 bio 194. 


°’',-gekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive der Preußischen Staatsbahnen, gebaut von der Berliner Be 
Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopfi. 
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Fig. 195. 


5/;-gekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive der Preußischen Staatsbahnen, gebaut von der Berliner Maschineubau-A.-G. vorm. L. SchwartzkopT, 


i e = L - I a Web - 
ENGA T NA 


ser Lokomotivgattung bereits 118 Stück. Eine große Anzahl | 
genau gleicher Lokomotiven besitzt auch die Oesterreichische 


Lokomotiven in Auftrag gegeben. In Deutschland verfügen die 


Fig. 196 bis 198. 


Steuerungsanordnung und Schieber. 


Südbahn; auch die Serbische Staatsbahn hat mehrere dieser 
| 
| 
| 


Württembergischen Staatsbahnen seit zwei Jahren über */;-ge- 
kuppelte Güterzuglokomotiven mit Gölsdorfscher Achsenanord- 
nung, nachdem sie früher solche Lokomotiven, Bauart Klose), | 


in Verwendung hatten. Auch die Preußischen 
Staatsbahnen haben zuerst */'s-gekuppelte Loko- 


nutzt worden. Die Ausströmungskanten sind abgerundet, so 
daß sich eine negative Ueberdeckung von 3/3 mm ergibt. 
Zusammenstellung 12 zeigt die Steuerungsergebnisse, wo- 
bei außer dem großen lincaren Voreilen das ungünstige 
Verhältnis der Schieberöfnungen zum Kolbenquerschnitt aul- 
fällt. Trotz der Dünnflüssigkeit des Heißdampfes macht sich 
denn auch in den Diagrammen, Fig. 199 bis 204, bei Fül- 
lungen unter 30 vH und Geschwindigkeiten über 35 km, die 
erst 138 Radumdrehungen für die Minute entsprechen, ein 
recht erheblicher Spannungsabfall bemerkbar. Bei dieser 
Lokomotive kann der Spannungsabfall allerdings noch als 
zulässig angesehen werden, da die Geschwindigkeit von 
35 km im regelrechten Güterzugdienst auf Steigungsstrecken 
kaum überschritten werden wird. Für schneller fahrende 
Lokomotiven müssen jedoch auch bei Verwendung von Hot: 
dampf derartige Querschnittverhältnisse als zu knapp be- 
zeichnet werden. 

Zu den Diagrammen sei bemerkt, daß die Kurven ~a 
und b-b die Adiabaten des gesättigten Wasserdampfes dar- 
stellen, wobei die Kurven a-a durch den Anfangspunkt der 
Dampfdehnung im Diagramm gehen, die Kurven b-b aber 
durch denjenigen Anfangspunkt, welchen man findet, wen 
man das Volumen des überhitzten Dampfes auf das des gesätlig- 
ten Dampfes vom gleichen Druck zurückführt. Die schral 
fierten Flächen zwischen beiden Linien geben daher die 
Arbeit an, die durch Verwendung des überhitzten Dampies 
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Fig. 199 bio 204. 


motiven, Bauart Hagans, verwendet, ehe sie 1905 Nr. 33 Nr. 7. 


zu der in Mailand ausgestellten °/;-gekuppelten C=0,60, ?pm=9,315 at, Us 7,5 km/st. C= 0,28, Pm=3,375 at, V= 44 km/st. 
Heißdampf-Tenderlokomotive mit Gölsdorfscher ; 

2 R y š hinten vorn 
Achsenanordnung, Fig. 192 bis 195, übergingen. 72 


Der Kessel dieser Lokomotive weist noch die 
von der Preußischen Staatsbahn inzwischen ver- 
lassene Anordnung des Schmidtschen Rauchkam- 
merüberhitzers auf. 

Die Hauptrahmenbleche sind 20 mm stark 
und in der Mitte durch einen 3,6 m langen Was- 
serkasten, sonst aber durch die üblichen Rahmen- Nr. 29. Nr. 13. 
verbindungen gegeneinander abgesteift. Die An- €=0,45, pm= 7,840 at, V=15 km/st. 
griffpunkte der Zughaken liegen 1,8 m hinter den 
betreffenden Bufferbohlen; in den Führungen an 
der Buiferbohle haben die Haken seitliches Spiel. 


In der Anordnung gleicht das Triebwerk voll- 
kommen dem der schon erwähnten °/;-gekuppelten 
Güterzuglokomotive der Oesterreichischen Staats- 
bahn. Zylinder und Schieber weisen die aus 
dieser Zeitschrift bekannte Ausbildung auf. Fig. Nr. 22. f Nr. 14. Lg 
196 bis 198 geben schematisch die Anordnung C=0,35, pm= 5,350 at, V= 23 km/st. CG 0,22, Pm= 1,933 at, V= 50 km/st: 
der Steuerung und des Schiebers wieder. Für | i 
den mit doppelter Einströmung versehenen Schie- 
ber ist das bei allen preußischen Heißdampfloko- 
motiven verwendete Modell von 150 mm Dmr. be- 
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') Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Band 
Lokomotiven S. 29, 
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gewonnen wird. Für die Berechnung der Ersparnis ist jedoch 
die zur Ueberhitzung des betreffenden Dampfvolumens aufge- 


wendete Energie in Abzug zu bringen. Die obere stark aus- Die aus den Diagrammen sich 
gezogene Linio gibt den Kesseldruck, die strichpunktierte den in Zusammenstellung 13 zu finden. 
Fig. 205. 


Versuchsfahrt mit der °/,-gekuppelten Heißdampflokomotive. 
700°C Temperatur 
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absichtlich gedrosselten Schieberkastendruck an. Die schäd- 
lichen Räume betragen vorn 8,8, hinten 9,5 vH. 


ergebenden Werte sind 
Bemerkt sei hierzu, daß 
sämtliche Anga- 
ben über Zugkraft 
und Leistung in- 
dizierte Werte 
sind und für die 
sonst übliche 
Rechnung am 
Radumfang ent- 
sprechend dem 
Wirkungsgrad der 
Dampfmaschine 
vermindert wer- 
den müssen. 

Fig. 205 gibt 
eine zeichnerische 
Darstellung der 
Versuchsfahrt vom 
27. Juni 1905, auf 
der die vorer- 
withnten Diagram- 

mọ gewonnen 
wurden. Füllung, 
Fahrgeschwindig- 
keit, Zugkraft, 
Leistung, Ueber- 


E EE hilii RMR, ZO C UUO BUR UUR; DAR 5200" des dberhitzten D 
LLLE TE TITS O UGL LE, ELGA T TER 17% dee hitzertemperatu- 
(BEER BER: En / o 8 
HH Een Die 
| d i ] E ) nun in der 
N ES une Er EEE u s AS A Assie ei BES. DEM EINS ER Rauchkanimer; 
` > OS w ke Aos NS Ge Séi T aoan wé Jee ké kä TUCH ENTSDLECHEN a 
S kg K E e SSR N SO N O N SYA SES e ry Dampfdrücke und 
Dampftemperatu 
-y~ e ` em 50 MH Folk y E: Zuh è .. D H 
E Ee f E A N E ; EEE AEN ren sind übersichtlich zusam- 
LSK CU D Lee" N 7 . e 
CTT ET , TR m o mengestellt. Das Zuggewicht 
CA T le i i 77 A 700 RR 7 ist mit 1607 t einschließlich 
SE UUU GGGH i 0991000 UUAA romol i 
E E Z | BZW 70 Lokomotive angegeben. Die 
| ' 17 Wagen müssen übrigens einen 
Dat dere Fahrgeschwindigker Sehr geringen Eigenwider- 
EA AH 128221 1% stand gehabt haben; denn bei 
= Aa / _ ZAANG AUi TA Ki eirem Widerstand von 2,4 kg/t 
EEE, Hr A AZ Ara st Aa 120 ergibt sich an der Stelle des 
VID Goho GC, 21% Diagrammes 33 eine Zugkraft 
DIE | | i am Radumfang: 
EE ia m nen | J me : 8000 kg Zugkraft? 1000 
Ecke Der ES u en | Sé I ës = 16 x 
S LE 1 a a 8 EE a0 (2 + ) 
=S E A E = EECH 120 
= n EE EE EE nm 7277, — 17249 kg 
= 0 Demi EE Ä i 
m E E ER i — —, = [40000 während nach Zusammen- 
EE E EE e ee o r, stellung 13 die Diagramme 
== A — DU NGGCEEDE: IA s00 nur 16945 k 
kt See eieel ur 16945 kg indizierte Zug- 
EEE DE i Re VILLA LIL LLISA SE =. 94 DEE A-2500 kraft zeigen; dies entspräche 
WR EC Sé SN Ge e e Ee EE 9 einem Wagenwiderstand von 
| nur etwa 1,1 bis 1,4 auf der 
H AO WFS l SUT, i 
| BA 4% x ge, W agerechten. 
Dr LA 1 300 Unter allen preußischen 
ZZ ZZ ge e ist die- 
Yo se KS A 4m se 's-gekuppelte Tenderloko- 
| | | éi motive eine der brauchbarsten. 
db sÖndikarordiegranımes Sie wird auf kurzen Gebirgs- 
3l, Is strecken, auf Strecken mit 
N Ss 19 g schr stark 
2 ISIS SG - dai ark wechselnden Stei- 
S $ IN Namen der Stationen en oder dort, wo schwere 
SB üterzüge häufig anfahren 
A KR müssen, ausgezeichnete Dien- 


D 


ste leisten; hoffentlich wird 
auch die im Verein deutscher 


5] SS 
GE 3 ER EN, ` eg Eiserfbahverwaltungen bereits 
2 e angeregte Verstärkung der 
Höhenlage in m Kupplungen bald zur Tat- 
7502 7 37 Ee Zeg EC At. SE LE KE Oreg 66 me Entfernungen in km SE a er ees sich 
Oe e E ES groben erzielbaren Z 
ug- 
za: N a. von 17000 ohne 
S Aurvenhalbmesser edenken au 
N snutzen 
Der lassen. 


Nichtausgleich der hin- 
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Zusammenstellung 12. 


eg 


e Verhältnis größter Prozente des Kolbenhubes am 
mittlere lineares POSU PRS der größten |Schieberweg EEE 
Füllung Kolben- Voröffnen ~~~ |Oeffnung zum [aus d. Mittel- Beginn der Ende der 
lauf Eintritt Austritt Zylinder- stellung Zeg: T E Ee? — 
| querschnitt Expansion Kompression Expansion Kompression 
vH mm mm | mm mm 
| h 5+5 10 + 10 40 1: 33,5 H ONG 93 90'/4 99,9 | 
h 5+5 10 + 10 40 Le ääh 571/, KÉ. 87%; 821], 99°), l 
60 g S A8 10 +10 40 1:33,5 57 62,2 89 ENZ 99°/, 
h 5+5 10 + 10 40 1: 33,5 BE 481/4 83°/4 (END cht 
Si v 5+5 10 + 10 Au REIS: 51 Sit EN 81 ON 
S Vorwärts- 
h 5+5 10 +10 40 1: 33,5 47 387/4 CR 73%; 99,4 a 
w v 5+5 | 10+10 40 1: 33,5 46%, AU 82 du 99,4 
h 5+5 9+9 40 1:87.38 44 29'/a Af ENG 99 
gi v 5+5 Latz ën) 40 1:39,3 431/, 301% 771 70%, 99 
h 5 + 5 Héi + 6'/» 40 1 e 51-6 41 t/a 2() 69!/2 62 981/a | 
d? v 5+5 6!/2 + 6'/3 Au 1:51,5 41", 20 cp AT 63!/3 98!/3 | 
h 5+5 51/4 + 5!/⁄4 | 40 1: 63,8 40!/4 10 60'/2 52 96 !/2 Ä 
ei gw JL Sap Läd Rirt 2 1:63,58 | 404 10 L 2384 52a | 96% 
3 h 5+5 5+5 40 1:67 40 63/4 ENG NG | ONG | Mittel- 
DD: En v 5+5 5+5 40 1:67 40 63/4 | 55a IA 94, stellung 
LLL———— o : 
h 5+5 5'/ + 514 40 1: 63,8 40!/4 10 | Gul: 513/4 96 ha 
W v 5+5 51, + 5!/4 40 1 : 63,8 UN 10 | Gul 52 96!/a 
h 5+5 | 6⁄4 + 6*4 40 1: 49,6 41°/4 2011 | 70°/4 623/4 981 
éi v 5+5 63,4 + 6°; 40 1 : 49,6 41*/4 s: aT N 21 62°/4 (ENG 
h 5+5 91/2 + ONG 40 1335,8 44'/9 30°, NG 69/3 99,2 
ei v KE CN ON | du 1 : 36,2 441 291% 77a 701,4 99,2 
h 5+5 10 + 10 40 1: 38,5 47'/ı 40%, $1 74%; 99/3 Rückwärts 
en v 5 $ 5 10 + 10 40 1: 33,5 47°; 391, 82 76!/4 99!/3 gang 
h 545 10 + 10 40 1: 33,5 ENZ . Bolt 843/4 CN 99,6 
aN v 5+5 10 + 10 40 1: 33,5 A 493/4 86 81 99,6 
ó h 5+5 10 +10 40 1: 33,5 58!/4 SEN 88!/4 84 99 
j v 5+5 10 + 10 40 1:32,5 57 . Guil: ENG 853/4 99° 
e h 5+5 10 + 10 40 1: 33,5 NZ 7833/4 93 90!/4 99,85 
FRE: Sëe v 5+5 10 + 10 40 1:33,5 morh 78a | 9" 92,2 99,85 


Zusammenstellung 13. 


ee 


| 


Steuerungstabelle der *s-gekuppelten Heißdampf-Tenderlokomotive, 


2 ? ao - E Leistung 
n ei =] = ba sà z 
= el S g SG = S = g SN bo ” Be = pro qın Heizfläche 
g = SE 2 E em | 555 2. ® e Jsa g AR 
.@ = dëi Se = © kel S en H = = E B e E > S 
GC = = = CG S RK a D & KG s oP Sib re einschl. | ausschl. 
Z to E u = rA arg oo D d > Ad Si > E a S =. 
s a Ju 5 7 © Ki S ei = Se Ep E EEE 
=) 2 E- = 3 5 g z N san 5 hit 
= bs er 
2 © Sg 77 ar A GG 2 Ueberhitz 
5 G G pp | PS 
km/st vH at at mm de kg’gem kg PSi EEE BE Ä 
33 7,5 29,5 60 12 11,6 80 300 9,315 16945 472 0,776 1: 4,0 2,88 Ge 
29 15 59 45 Ge 113 85 312 7,840 14262 795 | 0,670 1:4,75 4,88 | d 
r. AU 
22 23 90 35 11,8 | 10,1 75 300 5,350 9730 828 | 0,453 | 1: 6,98 5,07 
10 35 138 30 11,2 | 10,0 80 295 4,145 7540 976 | 0,370 1: 9,02 5,917 Gi 
7 44 173 28 11,8 | 10,2 90 90 3,375 6140 | 1001 | osse | 1:11,07 | 6,13 Ss 
13 48 189 20 12,0 8,2 "e 20 302 1,825 3320 590 0,152 1: 20,76 3,61 Gr 
17 40 197 22 10,8 7,8 25 295 1,930 3511 650 0,179 1:19,75 8,98 | KA 
38 57 224 20 11,6 | 5,3 10 295 | 0,765 1392 | 294 | 0,066 | 1:48,8 zÄ "2 


Strecke 


Trobstzella-Taubenfeld . 


Arnstadt-Suhl 
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1 H . re 
) am Radumfang gerechnet, unter Zugrund:lezung der Formel W = 2,5 + 


größte 


Zuggewicht 
ohne 


i 
Steigung Lokomotive 


t 


287 
344 
507 


Zusammenstellung 14. 2 SS 
Versuchsfahrten einer °/;-gekuppelten Tenderlokomotive mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer. 


Ge- 
schwin- 
digkeit 


km/st 
12,2 


23 
16 


Zugkraft !) 


kg 


12100 
9460 
13000 


Leistung auf 


— H EE n o Rad: 
| 1 qm Heizfläche umdrehungen 
e ` 1 om Heizfläche 
Leistung k 1 qm | See mit gen 
stläche :-— - — Lal a ee | 
g ' Ueberhitzer Sekunde 
A PS pa | PS 
e so 
545 219 | 3,17 4,05 GE 
SUN 358 4,55 3,95 ge 
165 340 4,30 | 5,69 b 


> = TU 
1300 +» ohne Berücksichtigung des Krümmungswide 


np 


Ni 


Sa 
We 
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und hergehenden Massen wird sich bei den im allgemeinen Die Hauptabmessungen der ausgestellten Lokomotive, 
geringen Verkehrsgeschwindigkeiten dieser Lokomotivgattung Fig. 206 bis 210, sind folgende: 
wenig störend bemerkbar machen. Spurweite . . 00 1000 mm 
Inzwischen sind seitens der Preußischen Staatsbahn im Zylinderdurchmesser . . 22er d x< ee » 
ganzen 57 gleiche Lokomotiven, die meisten jedoch mit Kolbenhub . . aaa a 450 » 
Rauchröhrenüberhitzer, in Bestellung gegeben. Treibraddurchmesser L oa ei A ër ër a SCH , 
Die erste gleiche mit Rauchröhrenüberhitzer ausgerüstete T eilkreisdurchmesser des Zahntriebrades . ` mas 
Lokomotive ist im Juli d. Js. auf den Strecken Arnstadt-Suhl Zahnradübersetzung Ee i 5 7 = 21 00 e 
und Probstzella-Taubenbach, die lange Steigungen von 1:50 Radstände . EEE DL l4 at 
bezw. 1:30 aufweisen, eingehenden Versuchsfahrten ') unter- Dampfdruck u i Y een 
zogen worden. Hierbei ergaben sich die in Zusammenstel- Rostfläche ER u SÉ SN 
lung 14 angeführten Dauerleistungen. Heizfläche der Feuerbüchse . . . . . 2%4qmM } 55,6 » 
> » Rohe. . . . . . . 50,2 8 
, Zahl der Heizrohre e, T60 
49) s-gekuppelte Reibungs- und Zahnradlokomotive reese, > j rn... 40/45 mm 
der Schweizer Bundesbahnen (Brünig-Bahn), Länge der r aaa a a 2500 » 
Gattung HG ix Nr. 1053, gebaut von der Schweize- EC ee ee ee ie 2,8 cbm 
rischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winter- Kolhlenraumk a s.e 4 ee 800 kg 
thur; Fig. 206 bis 210. Leergewicht . . ne 28,5 
Von den bekannten Bauarten der Zahnradlokomotiven Dienstgewicht. ee 31 > 
unterscheidet sich Alle vier Zylin- 
diese Lokomotive da- Fiq. 906 bis 210. der mit den zuge- 
durch, daß sio eine 3/,-gekuppelte Reibungs- und Zahnradlokomotive der Schweizer Bundesbahnen, gebaut von der hörigen Triebwerken 
Verbundmaschine ist. Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik. liegen außerhalb des 
Die Schweizerische Rahmens, und zwar 


Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik in 
Winterthur hat be- 
reits im Jahre 1901 
eine solche Lokomo- 
tive für 600 mm 
Spurweite, 1902 eine 
gleiche für 1000 mm 
Spurweite gebaut. 
Weitere Verwendung 
hat diese Bauart dann 
aber erst bei den hier 
zu beschreibenden 
neueren Lokomotiven 
für die Brünig-Bahn 

gefunden. 


oberen Zylinder trei- 
ben das Zahnrad- 
triebwerk, die unten 
liegenden das Rei- 
bungstriebwerk. Zwi- 
schen beiden Zylin- 
dern sind Wechsel- 
schieber eingeschal- 
tet, so daß die Lo- 
komotive auf der 
Reibungsstrecke als 
Zwillings-, auf der 
Zahnradstrecke als 
Verbundmaschine ar- 
beitet. Das Zahnrad- 
triebwerk hat eine 
Uebersetzung von 
1: 2,2; es ergibt sich 
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somit bei genau gleichen Zylinderabmessungen für beide 
Triebwerke ein Raumverhältnis der Zylinder von 1: 2,2. 
Die beiden Zylinder für jede Lokomotivseite sind aus 
einem Stück gegossen und die beiden Gußstücke jest 
gegeneinander verschraubt. Die Triebwerke mit Heusin- 
ecr-Steuerung liegen außen übersichtlich nebeneinander; 
beide werden gleichzeitig umgesteuert. Um das Zahnrad- 
triebwerk beim Einfahren in die Zahnbahnstrecke unab- 
hängig vom Reibungstriebwerk in Gang zu setzen, ist ein 
kleiner Hülfsregler vorgesehen, der Dampf in die Nieder- 
druck-Schieberkasten einführt. Der Gang des Zahnradtrieb- 
werkes wird dem Personal durch eine Signalscheibe kennt- 
lich gemacht; es ist dies eine sehr zweckmäßige Maßnahme, 
da der Führer sonst beim Arbeiten des Reibungstriebwerkes 
nicht unterscheiden kann, ob und wie das Zahnradtriebwerk 
läuft. i 

Die Lokomotive ist ausgerüstet mit Friedmannschen 
Injektoren, 2 Friedmannschen Schmiervorrichtungen Klasse 
GD und einer Kernaulschen Schmiervorrichtung zur Reserve, 
Geschwindigkeitsmesser von Hasler und selbsttätiger Rauch- 
verbrennung. An Bremseinrichtungen sind vorgesehen: 

1) cine Handbremse für alle Treibachsen ; 

2) eine Dampfbremse, die mit oder ohne Zugbremse 
(selbsttätige Klosesche Dampfbremse) in Tätigkeit gesetzt 
werden kann; 

3) eine Handbremse, die auf Rillenscheiben der Vor- 
gelegewelle wirkt; 

4) eine Hand-Zahnradbremse; das Bremszahnrad mit 
Rillenscheiben ist auf der vorderen Kuppelachse lose gelagert; 

5) eine Gegendruckbremse. Damit bei Benutzung dieser 
Bremse die Reibräder nicht festgestellt werden, soll hierbei 
das Wechselventil auf Zwillingswirkung gestellt werden, da 
auf diese Art und Weise nicht nur das Reibungstriebwerk, 
sondern auch das Zahnradtriebwerk an der Bremsung teil- 
nimmt. 

Während die älteren Zwillings-Zahnradlokomotiven der 
Brünig-Bahn nur 38 t schleppten, befördert diese Lokomotive 
Züge von 50 t auf 120 vT Steigung mit 11 km Geschwindig- 
keit; es ergibt sich, wenn man den Widerstand der Loko- 
motive mit 10 kgt in Rechnung sctzt, eine Leistung von 
397 PS, d.h. 7,ı PS für 1 qm bei 1,06 Umdrehungen der 
Reibräder bezw. 2,5 Umdrehungen der Vorlegewelle in der 
Minute. Diese Leistung ist außerordentlich hoch. Vergleichs- 
weise sei erwähnt, daß die °/„-gekuppelten Zahnradlokomotiven 
für die Strecke Ilmenau-Schleusingen bei 56 t Dienstgewicht 
und 123 qm Heizfläche auf Steigungen von 60 vT mit 10 km 
Fahrgeschwindigkeit nur 155 t schleppen sollen. Diese Lei- 
stung ergibt nur 450 PS oder 3,66 PS auf I qm bei 0,9 bezw. 
1,3 Umdrehungen. Die höhere Leistung der Brünigbahn- 
Lokomotive ist erreicht: 

1) durch die Anwendung der Verbundwirkung; 

2) durch die Einschaltung der Vorgelegewelle, die eine 
vergrößerte Umlaufzahl der Antriebmaschine ermöglicht; 


Die Durchbiegung rotierender 
Schraubenfedern.') 


Im folgenden ist die Durchbiegung rotierender zylin- 


drischer Schraubenfedern unter Berücksichtigung der Schwung- | 


kräfte ermittelt, die an der Federmasse selbst angreifen, und 
die bei den neueren schnell laufenden Reglern durchaus 
nicht mehr vernachlässigt werden dürfen. 

Es sei vorweg bemerkt, daß die Rechnung auf eine 
Formel führt, die durchaus nicht unübersichtlich und ver- 
wickelt ist, sondern in einfachster Weise den Einfluß der 
Federmasse erkennen läßt. 

Als Grundlage der Rechnung habe ich die im Taschen- 
buch der Hütte angegebenen Formeln für zylindrische 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 


abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten P 
i reis. Zus 
Auslandporto 5 Pie. PP uschlag für 


3) durch die Anwendung von 14 at Dampfdruck an 
Stelle von 12? at; 

4) durch das erheblich niedrigere Verhältnis der Rost- 
fläche zur Heizfläche; letzteres beträgt bei der Lokomotive 
für Ilmenau-Schleusingen 1:58, bei der Brünigbahn-Loko- 
motive 1:48. 

Einige weitere genau gleiche Lokomotiven sind in- 
zwischen seitens der Berner Oberlandbahnen bei der Schweize- 
rischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Auftrag gegeben 
worden. Lokomotiven gleichen Systems, jedoch mit andrer 
Achsenanordnung haben die Appenzeller Straßenbahn und 
die Benguela-Bahn im Betrieb. Erstere ist als “-gekuppelto 
Lokomotive mit vorderer und hinterer Bissel-Achse, letztere 
als °;,-gekuppelte Lokomotive mit hinterer Laufachse aus 


gebildet. Die Hauptabmessungen beider Lokomotiven sind 
folgende: 
Ze Feen 
Benguela- Appenzeller 
PARN Bahn | Straßenbahn 
en 
Bauart 3/,-gek | ı-gek 
Spurweite A A g ër es se mm 1067 | 1000 
Zylinderdurchmesser . . . 2...» 435 | 370 
Wa A a re ee È an | 400 
Treibraddurchmesser sn 1015 815 
Teilkreisdurchmesser der Zahn- 
Fetébefdeg i-i aa ae ee r _ 955 | 860 
Raöstand Fest; . s w r AA $ 3000 1080 
» EEN ne 4959 6080 
Damipfüärsek > is % a s . at 14: >) 14 
Beaéttäehe Dee ron 1,864 1.26 
Heizfläche der Feuerkiste 8 2 9,25 bp 
» K Reng. 3 pan a -2 79,0 37,9 
» Sesami: — a sé e S 58,25 ) 63,5 
Wasserraum Be re RE 3,0 3,0 
Kohlenraum D fn A. fe | 1,0 1,0 
Leergewicht t 7,4 | 26,0 
Dienstgewicht . » 45,3 3,7 
Reibungsgewicht . WEL TER an. 35,8 | SN 
kleinster Krümmungshalbmesser . m 150 | 30 
Betriebsleistung auf der Pa SC We 
Zahnradstrecke kla 8 | 10 
Leistung auf 1 qm feuerberührte | 
Heisüklche — x 5 eS e PS 4,4 | 5,5 
bei Radumdrehurgen der Vorge- 
legewelle in 1sk . . . . = | 0032 


Vergleicht man die Leistungen der Brünig-, Appenzeller 
und Benguela-Lokomotive, so ergibt sich, daß man innerhall 
der Umlaufzahlen der Vorgelegewelle von u= 1,5 bis 2 
bei einem Verhältnis von Rostfläche zu Heizfläche von ri 
1:50 und 14 at Dampfdruck bei derartigen Zahnrad-Verbund- 
lokomotiven die Leistung auf 1 qm feuerberührte Heizfläche 
zu rd. 2,6 uPS annehmen kann. (Fortsetzung folgt. 


Schraubenfedern benutzt, obwohl sie nach den in dieser Zeit 
schrift 1891 S. 1397 veröffentlichten Versuchsergebnissen 
namentlich für gedrückte Federn der Wirklichkeit nicht gan? 
entsprechen. 
Es sei 
r der Windungshalbmesser der Feder in em, 
d der Drahtdurchmesser in cm, 
n die Windungszahl, l 
l die Länge der im stillstehenden Regler eingespamn 
ten Feder in cm, ) 
1 der unveränderliche Rotationshalbmesser des äußeren 
Federendes in cm, ee 
M die Masse des Schwunggewichtes in Einheiten 
Kilogramm-Nasse 
s der an eränderüiche ag des Schwerpunktes mg 
Schwunggewichtes von dem inneren Federen 
in cm 
Go der veränderliche Rotationshalbmesser des Schwer 
punktes des Schwunggewichtes in cm, 


Band 51. Nr. 45. 
9, November 1907. 


Q der als unveränderlich angesehene Hebelrückdruck 
auf die Feder in kg, 
dm, die Masse des Federelementes an der Stelle x 
in Einheiten der Kilogramm-Masse, 
x der Abstand des Federelementes dm: vom äußeren 
Federende bei stillstehendem Regulator in cm, 
f(x) die Verschiebung des Federelementes Um, bei 
rotierendem Regler in cm, 
0x der Rotationshalbmesser des Federelementes «dm, 
bei rotierendem Regler in cm, ` 
o der veränderliche Rotationshalbinesser des inneren 
Federendes in cm, 
G der Gleitmodul des Federmateriales in kg/yem, 
y das spezifische Gewicht des Federmateriales, 
g die Beschleunigung der Schwere, 
w die Winkelgeschwindigkeit der Rotation. 
Auf die rotierende Feder wirken 3 Gruppen von Kräf- 
ten ein: 
Oo 


1) die Schwungkraft M Ar 


2) der als unveränderlich angesehene Hebelrückdruck — Q, 

3) über die ganze Feder verteilt die Einzel-Schwung- 
kräfte der Federelemente, je 0, ©? d m. 

Als zulässig habe ich angesehen, die Gesamtverschie- 
bung f(x) des Elementes dm, durch sämtliche auftreten- 
den Kräfte gleich der Summe der von den einzelnen Kräften 
an gleicher Stelle hervorgerufenen Verschiebungen anzu- 
setzen, was in Gl. (1) ausgedrückt ist: 


ran = fi læ) + f Lët DI 


w” der Schwungmasse, 


(1). 


NZ 
79041% 
120 : 12 
700 : 


Bestimmung von fi (x) und f: (x). 
Nach der Formel der -Hütte« ist die Durchbiegung einer 
durch eine Einzelkraft P belasteten Schraubenfeder 


Bestimmung von fi (æ). 
Die Verschiebung f (x) wird von den Schwungkräften 
der Federelemente gleichzeitig in zweifacher Weise hervor- 
gerufen. Die Federelemente zwischen 0 und x ziehen das 
Element dm, radial nach außen, die Elemente zwischen z 
und! drücken dagegen das Element d m, radial nach außen. 
Die Gesamtwirkung der ziehenden und driückenden Kräfte 
ist auch hier als die Summe der Wirkungen der einzelnen 
Kräfte angesehen: 


6i4nr’ P 
di Q` 
` o U R 
Hier ist P= M = dh 
daher Qo n 
S - m” 
/ Gin 100 l 
T æ G 
und ng 00 
64 SN 2 M o w? 
` x 
x) — E Sage “ ; : 2). 
hæf e ES " 
Ebenso wird na 
~ — 64 e r3 Q 
a (x£) = (ai 
fala di G = 
| 


Verschiebung hervor: 
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fs (x) = f: (x)Zug T f (X£)Druck (4). 


Ein Federelement dm. zwischen 0 und <x erfährt durch 


seine Schwungkraft die Verschiebung 


Dieselbe Verschiebung erfährt der spannungslose Teil 


der Feder zwischen x’ und l, so daß gesetzt werden kann: 


IEN 


64 — r? 
0x d ' w? d dE 
d fs (lee T 100 M; od 
x $ ; 
w btur l 
0 


Ein Federelement dm,” zwischen x und / ruft bei x” die 


nm 64 a S 
Or d TR 
— D - dm o 
f 100 7 adta " 
n 
daher wird Dee 
2 Ro ech M l 
d kees o dm og 5 
d fs (X)Drurk ann r Ae 
. l 
Í TN i 
f: ET —x | 100 rata dmz: (6). 
r | 
t 
! | 
É 1 d GEN 


E N l l | | 
| l | 
e x D tr H LESERN EI GE 
100 20 |} mal (on 400 
ı Ñ / g 
A \ i S 
4 KN 1 
mn ah RR 
Il fi a 


Nach Gl. (4) bis (6) wird 


, o ëisadl CH f 
f: (x) = 100214: 6 [ex dm, +71 am. | j (7) 
0 zo 
n a? 2 y 
dm, = ES d rg i S !/1000 — dz (S). 
g l 


Es ist zweckmäßig, die Konstanten 


SS zusammenzufassen; 
im folgenden sei daher gesetzt: 


64 nr? "9 EZE 

EE E d ege (9) 
(di G 
EE ee, o (1O), 


Aus Gl. (1) bis (3) und (7) folgt nun: 


Tat — = (ar mi al y 
=p (We iu Q) £+ cw | Jorde + [eu | (11); 
D d a 
„ur Bestimmung von p, und Go treten hinzu die Gleichungen: 
Le (J 
lx = k~ x + f(a) (12) 
kt del E +s fü) (13) 
In Gl. (11) bis (13) ist die Ai | 
BR. ifgabe fest umschri 
Es gilt nun, auf dieser Grundlage f(x) und endlich SC 


Funktion der Winkelgeschwindiekei 
Ba ndigkeit 
nächst freilich ist w als eine a an Zu- 


H 


Mk i 
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8 Durch Einsetzen der Werte OG und @ aus Gl. (12) und 
(13) in Gl. (11) erhält man: 
M w? 


(R—l+s+f0)æ— Ni 


"(ac —— che 
d 100 k k 


sf H 
"eeler et fiæ)de+ cota] (K-a+fle)dae (14). 
ù K 


Durch Differentiation wird 


g Tw? , 
Foe TIR 


> | Q 
ont: l+ s+ E — „treeiziR-x+fle)) 


Hi 
SC MEET E DN dE + co? |iR-a+fie))dx (15). 


Durch nochmalige Difterentiation erhält man: 


t” (is — roi RL EE, 
oder in andrer Schreibart, wenn f(x) =y gesetzt wird: 
a? H 


= — eo (R= £+ y (16)?). 


da? 

Gl. (16) ist eine Diiferentialgleichung 2. Ordnung mit 

Störungsfunktion. Sie ist in bekannter Weise durch Lösung 

der Gleichung ohne Störungsfunktion und darauf folgende 
Variation der Konstanten zu behandeln. 


Gl. (16) lautet ohne Störungsfunktion: 


d? H MV 
PR a EE H (17), 
und hat die allgemeine Lösung: 
H en eT. 
bj 
daher wird e 
e 
d- y z= m? oi X, 
dr? 
Nach Gl. (17) wird 
m? ET — — e LK et P (18) 
n=tiole, 
daher y = Ci vi? wV er de C: ieh er (19). 


Gl. (195 ist die Lösung der Ditferentialgleichung ohne 
Störungsfunktion (17). Die Störungsfunktion wird nunmehr 
dadurch berücksichtigt, daß jetzt C1 und Cz als Funktionen 
von x behandelt werden. Es wird dann 


j ] : a io cz 
JH. Ve Ceti Ver — ebe Ce IT 
-ioV cr d Cu 


dr 
stio} er 4Cı +e ; (20). 


T dr dr 


C, und C; können so bestimmt werden, daß die Bedin- 
oung erfüllt wird: 


Méi . IC f 
etiek ca ZE A g-ialert "es D (21). 
dr dr 
Dann wird 
BE ect 
RE Ceti ee STT H Ceh eF 
dx? ' Ee ] ur dc 
ge Veeti”? ce __ io Ve „tw cr 2 (22). 
+? SR dr ES 


du AX EN . Gl 
Wenn man y aus Gl. (19) und qa? BUS Gl. (22) in Gl. 


(16) einsetzt, SO erhält man: 


n o 16) {st identisch mit Gl. (19) in dem Aufsatz von Stodola, 
o 1899 8. 579. 


nV v E 


folk X — e 
2 a €e 
HI en = — RM 
sM _ al +1)) - , 
L 100 KR l i Zi 


„trial o7 


+ 
ke, 


2 


wu 


ıs mit Benutzung der Moivresehen Formeln: 


w? 
(s M 


y= fæ) = -R4 2-H o 


und darat 
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2 gwV c (d—.x) —e™i™ po (I—r) 


100 ` 


‚inf ci 


-e-r ($+ H sin æ Vcz-RM 0 sin œ KR c(l- x) + Rke Ve cos Ww V cl~ z) 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


+inVcetiuVer dh —iebeeiales dh 
dr dr 
= —co’(R—-x). . (23) 


Cı und C; sind nunmehr durch GL (21) und (23) be- 


stimmt. Aus beiden Gleichungen folgt: 
ac = BER 
! =+ oVe(R-x)eivler .. 9 
dx 2 x 
ac. í 
E = — _ole (R— x) et'a) cz (Ga 
Durch Integration wird 
Ci = R e-iwVer — f SR E V e xey er 
2 2 wY c 
+ enio "len (26) 
C: = ES ekia) E E VexetieV ex 
2 2 wV c 


—~ ee EA 
Nach Gl. (19), (26) und (27) ergibt sich: 
y = —R+r+ petel er +geiefez 2 


Zur Ermittlung der Konstanten p und q dient die Be- 
stimmung des Zustandes an den Federenden. 
Am äußeren Federende (æ = 0) kann eine Verschiebung 
y = f (x) nicht eintreten. Daher gilt die Gleichung 
0 = —-R+0+pe+ge, 
Per 2 oes a ea JEE 
Die Federspannung am inneren Federende (æ = l) hält 
dem Angriff der Schwungmasse M und dem Hebelrückdruck 
Q das Gleichgewicht. Bei ruhendem Regler soll die Feder 
schon eine Verkürzung a erfahren haben. Die Durchbiegung 
des Federelementes am inneren Federende, die von der Ver- 


schiebung des Elementes wohl zu unterscheiden ist, beträgt 
dann 


d. h. 


adx 

l 

Für das Federelement gilt nun die Gleichgewichtsbe- 
dingung 


| p? 4 
Rest deal (+ War) (30. 
100 gi WER 


+ fd. 


Nach Gl. (28) wird 
{Ù= —R+itrpetielet pge `, . Gu 
U = 1+ piebeetiufei —oiabeeciafei (32). 


Durch Einsetzen von f(Ù aus Gl. (31) und f (l) aus Gl. 
(32) in Gl. (30) folet: 


dE 


TES perar Sé +q ertwVe )M SG Q 
di a ; ok e =i ga 
= (< +1+pio V ceti”? cl — qiw Vee we) (331. 


Aus den Gleichungen (29) und (33) sind p und q zu be 
stimmen. Es ergibt sich: 


2 i ` 
Le Reihe -Qk (9 ËTT Gescht 
100 l Sé EI 
p = E eg A a Z = in Zu = SCH ee R 8 ) % 
` Lë . k w- : 5 Br y 
Le Re Letin) cl A erfol ou (era! cl ei” cA 


> 


— (s+ Rettel df a 5 orl" il +RkioV ceti®} el 
U 


g= 2. e. (3°. 


ZS BEER DI a eh 
kio Re tetielh ch +e-iuV ee lee GI ct) 
Diese Werte sind nunmehr in Gl. (28) einzusetzen. Es folgt: 


BE: c (l= r) + -ioy c(l-z) 


-+ Rkiw Y e se | 
2i | on 2 36 


2 ZC vd — eio el 


Den Pr (Ab, 


IO 
— Af 
100 2; 


? l 
kow V eege let ag sinw Veci 


Oé 


r 


Fan hbe 
PE 
F. 
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Für die praktische Anwendung der Formel interessiert 
nur die Verschiebung f (l) des inneren Federendes. Es wird: 


Zill zs — RL) 


w’ l a 
(„a — ar (Hr Lais e ei Ste Ve 


100 l 
E e de e Eet 
ko V c cosw Vc- . sin w Ve! 
100 
Setzt man 
OO Vel = u (39), 
so wird 
n? k 
e opeet i)er a 
fO=-R+l + TT" : des 19 
k u eo? l 
l tgu 100 
und 
w? Rk u 
SC weng EA s1) + E sinw 
u= R-I+fÜ= - ERR 
ku o, 
l tgu ` 100 


Zum Vergleich sei die Rechnung ohne Berücksichtigung 
der Federmasse daneben gestellt. Es soll mit f der radiale 
Ausschlag der Schwungmasse bezeichnet werden, eine Größe, 
die dem bisherigen CU) entspricht. Dann gilt: 


ze di ; 
M g&o w*— Q= la+ f) E A (42) 
Gd nr l 
%=R-I+s+f. (43), 
2 
daher Q— AM GE (R—l+s)+ i k 
un a 2 a (44) 
f w? k 
M ze 
100 l 
s w? ETA Rk 
8. — 0 L + 
100 l l E 
) — — == - z — 2 t4; ), 
par de ET k m? ` 
— — M 
l 100 


Ein Vergleich zwischen Gl. (41) und (45) läßt den Ein- 
fluß der Federmasse ohne weiteres erkennen. Er stellt sich 


die man als 


Beide Größen 
Es ist 


D A u u 
dar in den beiden Faktoren - - und f 
sin u tg u 


Charakteristiken der Feder bezeichnen kann. 


sind in der Figur als Funktion von w eingetragen. 
H LU LU L Y t e ` 
ersichtlich, daß bei geringen Umlaufzahlen sowohl Ee als 


auch `" nahezu=1 ist, daß daher diese Größen als Faktoren 
u 


praktisch vernachlässigt werden können. 
Wie groß bei hohen Umlaufzahlen der Einfluß der Feder- 
masse wird, zeigt die Figur ebenfalls. Sie ist das Ergebnis 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 


der an einem praktischen Beispiel durchgeführten Rechnung. 
Es wurde dazu ein Regler von 1500 Uml./min normal ge- 
wählt, der in Heft 2 der Zeitschrift für das gesamte Turbinen- 
wesen 1907 beschrieben ist. Einzelne dort fehlende, aber 
für die vorliegende Rechnung erforderliche Größen wurden 
schätzungsweise hinzugefügt. Da hier nur die Art der Rech- 
nung und der allgemeine Charakter der Kurven nachee- 
wiesen werden soll, so sind kleine Abweichungen von den 
tatsächlichen Konstruktionsdaten ohne Belang. 


Die den Kurven zugrunde liegenden Daten sind in der 
folgenden Zahlentafel zusammengestellt. 


M = 0,097 n — 10 R=20 cm 
Q = 4,75 kg G — 750000 l= 175» 
F—2,31:CHh Y= s $ = 0,5» 
da ln » g = 951 a = 0,4» 
k SE Gi — 95 
l GËT A 


wnr a 64.2 
Veta an AE A - = 0,00309 00 = u 
u 4-100- 1WOUGg 


100 
0,5: 0,097 „ — 4,75 — 95 (0,4 + 17,5) + 20-95 
De 
0u = - ET EE ee Ee o = SC = 
w 
95 — 0,097 - 
100 
100 l u 
0,5 0,097  „ — 4,75 — 95 (0,4 + 17,5) + 20 - 95 
w” sinu 
Ou = j i 
w 
95 0,097. 
tg 100 
Zahlentafel. 
base See AE EE EE Sg a ee TEENI 
| u | u | 
w u | OI 0,11 
sin u | tg u 


50 0,1545 1,004 0,992 2,105 3,21 
100 0,3090 1,016 0,951 2,34 2.84 
150 0,4635 1,037 0,927 2,81 4,16 
160 0,1944 1,042 0,918 2,96 4,60 
170 0,5253 | 1,038 0,907 3,12 5,16 
180 0,5562 1,054 0,895 3,37 5,84 
190 0,5871 1,060 0,883 3,55 6,70 
200 0,6180 | 1,067 0.870 3,82 | 7,85 
210 0,6489 | 1,074 0,556 4,14 9,28 
220 0,5798 1,082 0,841 4,53 11,36 
230 0,7107 1,090 | 0,825 5,05 14,46 
240 0,7416 1,098 | 0,810 5,69 19,30 
250 0,7725 1,107 0,793 6,55 29,05 
400 1,236 1,309 Í 0431 = 
503 1,554 1,554 0 — — 


Johannes Lüttmann, 
Dipl.-Ing. 


Halle a. S. 


Sitzungsberichte 


Eingegangen 3. Juni und 2. Juli 1907 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rasch. Schriftführer: Hr. Dubbel. 
Anwesend 44 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
J. Savelsberg, C. Venator und E. Schmölder-Heck- 
mann, deren Andenken die Anwesenden durch Erheben von 
den Sitzen ehren. 


Nachdem die auf der Tagesordnung der 48. Hauptver- 


‚sammlung stehenden Vorlagen beraten worden sind, spricht 


Hr. Weiß über Bewegungsverhältnisse und Antrieb- 
art bei Kraftwagen. 


Der Vortragende untersucht an Hand von Betrachtungen 
über die Rollbewegung elastischer Räder und über ihre Gleit- 
und Reibverhältnisss allgemein den Einfluß der Antriebart 
und des Bremsens auf das Verhalten eines vier- und sechs- 
rädrigen, als Massenvereinigung betrachteten Motorwagens 
während der Fahrt, insbesondere die Mittel zum Verhindern 


der Bezirksvereine. 


der seitlichen Schleuderbewegungen. Er kommt dabei zu dem 
Schluß, daß es hinsichtlich des Schleuderns am vorteilhaftesten 
ist, das mittlere Räderpaar an einem sechsrädrigen Wagen 
anzutreiben und zu bremsen, während gleichzeitig das vordere 
und das hintere Räderpaar gelenkt werden. 


Sitzung vom 5. Juni 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rasch. Schriftführer: Hr. Dubbel. 
Anwesend 45 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr Rummel über Turbogebläse, Bauart Brown- 
Boveri-Rateau. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 

Es werden dann einige Vorlagen von der Tagesordnung 
der bevorstehenden 45. Hauptversammlung beraten. Auch 
nimmt die Versammlung Stellung zu der Frage einer inter- 
nationalen Ausstellung in Berlin, und zwar lehnt sie eine 


solche ab. 
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Eingegangen 22. Mai 1907. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 30. Januar 1907. 
Vorsitzender: Hr, Rißmann. Schriftführer: Hr. Dippel 
Anwesend 220 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Ed. Hofweber ans Zürich (Gast) spricht über die 


Dampfturbinen mit besonderer Berücksichtigung 
der Zoelly-Turbine!'). 


Sitzung vom 17. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rißmann. Schriftführer: Hr. Dippel. 
Anwesend 162 Mitglieder und Gäste. 
Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Dr. J. Hanauer über die Systematik der In- 


a en insbesondereeine rationelle 
ignierung von technischen Zeichnungen. 


Alsdann wird der Antrag des Ruhr-Bezirksvereines betr. 
Zerlegung der Zeitschrift?) erörtert. 


Eingegangen 12. Juni 1907. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr Keilig. 
Anwesend 18 Mitglieder und 2 Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Ar. Lindner über die Ergebnisse von Taylors 
Versuchen mit Schnellstahl?). 


Besichtigung der Baumwoll-Spinnerei und -Weberei 
in Ettlingen am 27. Mai 1907. 

An dem Ausflug beteiligten sich 60 Mitglieder und Gäste, 
und zwar 40 Herren und 20 Damen. Die Lokalbahn führte 
die Gesellschaft in einem Sonderzuge bis zur Weberei im 
Albtal oberhalb Ettlingen. Die Direktoren Hummel und 
Bäuerle übernahmen die Führung durch alle Zweige des 
umfangreichen Betriebes der Weberei, Appretur und Spin- 
nerei, wobei die Arbeitsvorgänge ausführlich erläutert wur- 

n. 
i An die Besichtigung schloß sich ein Abendessen an. 


Eingegangen 4. Juli 1907. 
Leipziger Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. C. H. Jäger. 
Anwesend 27 Mitglieder und 6 Gäste. 


i ) i C. 
Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten hält Hr. 
Matschoß(Gast)einenVortrag: Zur Geschichte der Dampf- 
maschinenindustrie*). 


Eingegangen 15. Juni 1907. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. Mai 1907 in Düsseldorf. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gäste. 


itzende gedenkt der beiden im vorigen Monat 
e enon Mitglieder Achilles Dreher ın Gerresbeim 
und Emil Schmölder in Rheydt. i 
Achilles Dreher, Besitzer einer bedeutenden Ba 
Drabtstiftefabrik in Gerresheim, ist am 15. April, En nn GER 
Vollendung seines 59. Lebensjahres, verschieden. t 
aki n technischen und kaufmännischen Kenntulssen aus 
ec ha er über ein Menschenalter sein Werk geleitet 
Se uf seine jetzige Höhe gebracht. Seinen Untergebenen 
er SE ein wohlwollender und gerechter Herr und en 
nn tlose Tätigkeit, seine Umsicht und Tatkraft ein Ee 
ld. Neben seiner geschättlichen Tätigkeit hat er sich auc 
Ben st seiner Vaterstadt gewidmet. Ein ‚arbeitreiches 
RE SE mit ibm dahingegangen, und alle, die ihm näher 
iel an ihm verloren. 
ne wurde am 17. Juni 1567 als Sohn 
ME Spinnereibesitzers Kommerzienrat Karl Schmöl- 


') vergl. Z. 1904 S. 693. 
2) g, Z. 1907 8. 1481. 


au? S. 1070. ; 
S EE jst seinem wesentlichen Inhalt nach in Nr. 13 der 
er 


‚eröffentlicht. 
Bezirksvereines v röffentlic! 
hte des Leipziger 

gitzungsberlt 


der zu Rheydt geboren. Nach Absolvierung der Oberreal- 
schule zu St. Goarshausen besuchte er das Technikum Win- 
terthur (Schweiz) und hielt sich dann zur weiteren Ausbildung 
in Lancashire (England) auf, um sich für den Eintritt in die 
elterliche Baumwollspinnerei, deren technische Leitung or am 
1. Januar 1895 übernahm, vorzubereiten. Mit seinem Vater 
und zwei Brüdern arbeitete er bis zum 1. Juli 1905 zusammen 
um dann eine große eigene Baumwollspinnerei in Rhevdt 
zu errichten. Emil Schmölder, ein Mann zäher Energie 
konnte die Freude an seinem Werke nicht genießen: ein 
Herzleiden machte diesem hofinungsvollen Leben nach drei- 
monatigem schwerem Krankenlager ein Ende. Seine Gattin, 
mit der er nur 5 Jahre in glücklicher Ehe verbunden war, 


drei Töchter und ein Söhnchen betrauern den zu früh Ver- 
schiedenen. 


Die Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbenen 
durch Erheben von den Sitzen. 


Nachdem die auf der Tagesordnung der 48. Hauptver- 
sammlung stehenden Fragen erörtert worden sind, spricht 


Hr. Blumberg über ein neues Schneidverfahren mit 
Sauerstoff. 


Die Deutsche Oxhydric-Gesellschaft in Eller bei 
Düsseldorf hat ein Schneidverfahren mit Sauerstoff unter pa- 
tentamtlichen Schutz stellen lassen und seit September (us 
auf den Markt gebracht, das sich in diesem verhältnismäßig 
kurzen Zeitraume ganz hervorragend eingeführt und eine Um- 
wälzung der Arbeitweise in einer ganzen Reihe von Betrieben 
hervorgerufen hat. Daß man infolge der oxydierenden Eigen- 
schaft des Sauerstoffes ein Loch in eine eiserne Platte brennen 
kann, ist seit einer langen Reihe von Jahren bekannt. Den 
Köln-Müsener Bergwerks-Aktien-Verein zu Creuzthal ist seit dem 
26. Mai 1901 ein Verfahren patentiert, welches dazu dient, 
Versetzungen an Hochofenabstichen mittels eines starken Sauer- 
stoffistromes aufzuschmelzen'). Mit demselben Verfahren lift 
sich auch in wenigen Minuten ein großes Loch durch einen 
starken Eisenblock schmelzen. Um dies auszuführen, bedient 
man sich eines einfachen Brenners. In einem Gasrohr, das 
zur Zuleitung von Heizgas dient, ist ein engeres Rohr zur 
Zufuhr von Sauerstoff angebracht; die Mischung der beiden 
Gase zum Zwecke der Vorwärmung findet unmittelbar am 
Ausgang der Düse statt. Es wird nun zunächst an der Stelle. 
wo das Loch gebrannt werden soll, durch ein Gemisch von 
Heizgas und Sauerstoff eine Schmelzung eingeleitet: nach Fin 
tritt der Schmelzung wird der Heizgasstrom unterbrochen, 
und dem Brenner entströmt nunmehr reiner Sauerstoff, der 
das Eisenstück durchbohrt. Der Druck des ausströmenden 
Sauerstofistromes ist bei diesem Verfahren so hoch bemessen. 
daß er imstande ist, die geschmolzenen Eisenmassen zu ent- 
fernen, so daß der Sauerstofistrom stets neue Eisenmassen 
findet. Tritt durch irgend einen Zufall eine Abnahme des 
Druckes ein, so setzt die Schmelzung aus, und es muß von 
neuem vorgewärmt werden. Von einer bestimmt begrenzten 
Abmessung des entstandenen Loches kann bei dieser Einrich 
tung keine Rede sein, da erstens der Sauerstoßstrom durch zu 
weite Düsen ausströmt und dann mit einer solchen Gewalt au 
das Eisen trifft (bis zu 50 at), daß er sich irgend einen Aus 
weg bahnen muß; indessen den Zwecken des Köln-Müsener 
Patentes, z. B. einen versetzten Hochofenabstich rasch zu 
öffnen, entspricht das Verfahren vollkommen. Die wesent 
lichen Unterschiede zwischen dem Oxhydric-Verfahren un 
dem Köln-Müsener Verfahren bestehen in der Trennung dei 
Vorwärmens vom Sauerstoifstrahl, in der ununterbrochen! 
Vorwärmung und darin, daß bei dem Oxbydrio-Verfahren das 
zu schneidende Eisen lediglich auf Oxydationstemperatur P 
bracht wird, nicht aber, wie bei dem Köln-Müsener Verfahren. 
eine »Schmelzung« bezweckt wird. 


Der technische Erfolg des Oxhydric- Verfahrens liegt 1 
dem völlig glatten, beliebig langen. ununterbrochenen und 
genauen Schnitt. Die Deutsche Oxhydric-Gesellschaft hat zi 
dem Zweck eine besondere Düsenanordnung geschafen, dir 
einen ununterbrochenen Schnitt von größter Sauberkeit u 
Genauigkeit auszuführen ermöglicht. Die vordere, nach hir 
ten geneigte Düse dient zur Vorwärmung des Arbeitstückt 
an der Schnittstelle und wird gewöhnlich durch ein Gemist 
von Sauer- und Wasserstoff gespeist; die hintere, senkreč! 
zum Arbeitstück gerichtete Düse dagegen steht nur mit dz 
Sauerstoffventil in Verbindung, und durch sie wird der Seba 
ausgeführt. Der erforderliche Druck wird an einem ` e 
Armatur der Sauerstofiflaschen eingeschalteten Meßgeräl vor! 
eingestellt. Die Richtung der vorderen Düse ist s0 gen!“ 
daß das ihr entströmende Gasgemisch möglichst dieselbe "7 
des zu schneidenden Stückes erwärmt, auf welche der Sant‘ 


| 
| 


1) s, Z. 1904 S. 1353. 
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stoffstrom trifft; letzterer findet also das Arbeitstück bei seinem Wie bekannt, wird der rößte Teil der preußischen Stein- 


Oxydation des Eisens vollzieht, muß auch der Schnitt vor- 
wärtsschreiten. Um einen genau abgegrenzten Schnitt zu er- 


ha!ten, ist es u umgänglich nötig, diese Geschwindigkeit ein- 
zuhalten. d OG 


Man sollte nun annehmen, daß das Material an der Schnitt- 
fläche durch den Sauerstoff stark angegriffen würde; dies ist 


erstrecken sich auf eiserne Gegenstände bis 300 mm Stärke. 


Breite des Schnittes zu, 80 daß sie entsprechend der Wand- 
stärke zwischen 2 und 5mm schwankt. 


Infolge 
der geringen Erwärmung treten Materialspannungen nicht 
auf; durch Stanzen und Scherenschnitte dürften viel eher 
Spannungen verursacht werden. 
~ Um ein Bild der Kosten des Sauerstoff-Schneidverfahrens 
zu geben, teilt der Tedner mit, daß das Abschneiden eines 
Bleches von 20 mm Stärke auf 1m Länge etwas über 1 A 
kostet; es ist dabei ein Preis von 1.#/cbm für Wasserstoff und 
von 3 M/cbm für Sauerstoff zugrunde gelegt. 

Zur Ausführung der einzelnen Arbeiten hat die Deutsche 
Oxhydrio-Gesellschaft eine Anzahl Sondermaschinen entworfen, 


Ferner werden eine Anzahl Beispiele aus der Praxis be- 
sprochen, bei denen das Verfahren mit Erfolg benutzt werden 
kann und auch schon benutzt ist. Wie aus diesen Ausführun- 
gen hervorgeht, ist das Anwendungsgebiet des Sauerstoff- 

chneidverfahrens überaus groß; es wird heute von 250 bis 

300 Firmen ausgeführt, unter denen sich auch die Marine- 
SE ER und eine große Anzahl Eisenbahnwerkstätten be- 
nden. 


Es macht nunmehr Hr. e Bavier Mitteilungen über die 
Entwicklung der Kohlenerzeugung; s. die folgenden 
Zahlentafeln. 

Kohlenförderung in 1000 t. 
a 


Zunahme 


Länder 1890 1900 1902 1904 in vH 
seit 1890 


| 
Ver. Staaten von 
Nordamerika !) , 
Großbritannien 1 
Deutschland ) . , ` 


Deutschland (Stein- 
kohlen allein). . 


| 


143 121 244652 273 586 350 0009 145 
181614 228795 | 230 739 232 412 28 
89 291, 149 788 | 150 600 169 194 89 


| 109 290 | 107 473 120 694 


Oesterr.-Ungarn !) . | 27504: 39 108 | 39 480 | 410003 49 
Frankreich !) 26 083 33404) 29997, 34 5009 32 
Belgien (nur Stein- | 
‚Kohle ......| 20366: 23463| 22877 | 25 0003) 23 
Rußland (nur Stein- 
kohle)... .,. 6015| 16072! 15503 18000] 199 
JI einschl. Braunkohle. 2) schätzungsweise, ; 


Wert der Steinkohlenförderung 1880 bis 1904 
in Millionen A. Ä 
| 1904 


1880 1890 1900 
Deutsches Reich 245,665 538,044 966,065 1034,000 
Preußen. . , 210,617 479;624 878,851 948,349 


kohlenförderung durch das Kohlens- adika in Essen geregelt 
und beherrscht. Die Beteillgungsziffer der sämtlichen zum 
Kohlensyndikat gehörenden Zechen (Syndikatzechen und Hüt- 
tenzechen) betrug im Jahr 1904 73156633 t, im Jahr 1905 
75525327 t, d. i. die Menge ausschließlich Selbstverbrauch der 
Hüttenzechen und Gesellschaften. 

Die Förderun 


Aus der ganzen Sachlage geht ohne weiteres hervor, daß 
der Einfluß des Kohlensyndikates auf den Kohlenbergbau und 
8 


Ruhrkohlengebietes zu verdanken. Der neue, seit 1904 gültige 
Syndikatvertrag hat diese Bedingung für Vergrößerung der 
Beteiligungsziffer geändert; es muß seitdem durch Ankauf 
und ganzes oder teilweises Stillegen einer andern Zeche die 
Erhöhung der Beteiligungsziffer erlangt werden. 


Im Anschluß hieran berichtet Hr. Vo gel über die Steige- 
rung der Aluminiumerzeugung in den Vereinigten 
Staaten, die im Verhältnis zur Steigerung der Kohlener- 
zeugung geradezu riesenhaft zu nennen ist. 

Die Aluminiumerzeugung in den Vereinigten Staaten von 
Amerika betrug: 


im Jahr 1883 . oo oo... 38 kg 
» S 1885 ed 129 » 
» » 1890 ... è 27820 » 
» » 1900 3246000 » 
» » 1905 4540000 » 
» » 1906 9080000 » 


Eingegangen 20. Juli 1907. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 6. Februar 1907. 


Hr. Köster spricht über Turbo- und Kolbenkom- 
pressoren. 

Der Redner gibt zunächst eine Uebersicht über die Ent- 
wicklung der Kolbenkompressoren in den letzten Jahrzehnten 
und weist darauf hin, daß Kompressoren in der gegenwärtigen 
Ausführungsform als Verbundkompressoren mit Antrieb durch 
Verbunddampfmaschinen für 1 cbm angesaugte und auf 6at 
komprimierte Luft 0,6 bis 0,7 kg Dampf beanspruchen, und 
daß dieser Dampfverbrauch bei Ueberhitzung und dreistuflger 
Dampfausnutzung sogar bis auf 0,45 bis 0,5 kg für 1 obm 
angesaugte Luft zurückgeht. Ebenso sind hinsichtlich des 
Platzbedarfes erhebliche Fortschritte dadurch gemacht wor- 
den, daß man zu gleichen Verhältnissen und Geschwindig- 
keiten wie bei Betriebsmaschinen übergegangen ist. Auf 
einem Raum von 6% 12m, welcher vor 15 bis 20 Jahren für 
einen Kompressor von 2000 obm Stundenleistung reichte, bringt 
man jetzt einen Kompressor von 10000 cbm Stundenleistung 
unter. Auch die Anschaffungskosten, bezogen auf die Luft- 
menge, sind ganz erheblich zurückgegangen. 

Der Redner geht sodann auf die Frage ein, welche Fortschritte 
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noch von den Kolbenkompressoren zu erwarten sind, und stellt 
bezüglich des Luftkompressionsvorganges fest, daß das Ver- 
hältnis der theoretischen Diagrammilächen zweistufiger adia- 
batischer Kompression zu den wirklichen Diagrammflächen 
eines Verbundkompressors 1:0,95 ist, was einen Wirkungs- 
grad von 95 vll bedeutet. Das theoretische Diagramm ergibt 
für 1 PS ein Saugvolumen von 12 cbm, während ausgeführte 
Kompressoren bis zu 11,5 cbm aufweisen. Auch aus diesem 
Verhältnis ergibt sich ein Wirkungsgrad von 95 bis 96 vH. 
Vergleicht man dagegen die wirklichen Diagramme mit den 
Diagrammen der isothermischen Kompression, so ist das Ver- 
bältnis 82,8:100. Die Gründe, warum sich der Kompressions- 
prozeß nicht ideal, also mit 100 vH Wirkungsgrad, vollzieht, 
lieren in der Erwärmung der Luft, der Unmöglichkeit voll- 
kommener Kühlung und den Reibungswiderständen beim Ein- 
saugen und Fortdrücken der Luft. 

Durch mehrstufige Kompression und Zwischenkühlung 
kann man den durch die Erwärmung der Luft bedingten Ar- 
beitsaufwand verringern, aber zugleich wächst damit der durch 
die Reibung bedingte Arbeitsaufwand, so daß für die Kom- 
pression von lat abs. auf 7 at abs. die zweistufige Kompres- 
sion mit vollkommener Rückkühlung als die günstigste zu be- 
trachten ist. Der Redner weist dies an Hand von Diagrammen 
der vierstufigen Kompression und an Hand graphischer Dar- 
stellungen über vielstufige Kompression nach und betont, daß 
schon von dreistufiger Teilung ab die Reibungswiderstände 
mehr zunehmen als die Ersparnisse infolge mehrfacher Küh- 
lung, so daß die vielstufige Kompression bei einem Gesamt- 
kompressionsverbältnis von 1:7 gegenüber der zweistufigen 
keine Vorteile, sondern Nachteile bringt. 

Beziglich des Triebwerkes weist der Redner nach, daß der 
mechanische Wirkungsgrad eines Verbundkompressors, bei 
dem die Dampfkolben mit den Luftkolben durch gemein- 
schaftliche Kolbenstangen verbunden sind, bis zu 92 vH be- 
trägt, somit demjenigen einer Betriebsdampfmaschine gleich- 
kommt. Er begründet diesen hohen mechanischen Wirkungs- 
grad, indem er darauf hinweist, dal die Mehrreibung der 
beiden Luftkolben ausgeglichen wird durch die Ersparnis an 
Reibungsarbeit in den Lagern, weil erstens ein großer Teil 
der Dampfarbeit unmittelbar von den Dampfkolben auf er 
Luftkolben übertragen wird, somit keine Reibung in den Ge- 
lenken erzeugt, und weil zweitens die hin- und hergehenden 
Massen im ersten Hubteil einen erheblichen Teil der Dampf- 
arbeit aufnehmen und im zweiten Hubteil für die u 
sion der Luft wieder ae ein sank: der gleichfalls 
SO ibung in den Gelenken erzeugt. l 
a ie den Dampfverbrauch der Dampfzylinder ie 
betrifft, so kann "man dieselben Verbesserungen wie de Ce 
triebsdampfmaschinen erwarten, und wenn die letzteren Bun 
Größen von 100 bis 1000 PS, die für Kompressoren es 
in Betracht kommen, erfolgreich den Wettbewerb der Turbine 
ausgehalten haben, 80 dürlte dies für den Kolbenkompressor In 

i aße zutrefien. ; , 
EE geht sodann auf einen Vergleich Auen 
benkompressor und Turbokompressor ein ‚und weist daran d 
daß die Vorteile der Dampiturbine nicht für den nn a 
kompressor zutreffen.. Der Vorteil SE SV 
temperaturen, der bei der Turbine den Mangel der l ic a 
heit ausgleicht, fällt beim Turbokompressor fort. Jede eh 
reibung erzeugt Wärme, die. der Turbine zu un Be 
wogegen im ann er jede Reibung schädlich ist un 
beitsaufwand erhöht. l 
E a der Wirtschaftlichkeit gibt der Redner SC 
eine Zusammenstellung der Betriebskosten für einen Ko a 
kompressor von 7000 cbm/st Leistung. Die ee ür 
Dampf, Oel, Putzwolle, Kühlwasser, Wartung, Absc Jk une 
und Verzinsung belaufen sich auf 80 000 M bei 7200 Ce 
tunden. In dieser Summe sind 60500 H für Dampf! un 
2900 ‚At für Kühlwasser enthalten. Für die Turbine liegen 
entsprechende Einzelwerte nicht vor, doch ee gg 
Dampf- und Wasserverbrauchkosten an Hand der ns en 
Veröffentlichungen feststellen. Der Redner verweist aul sein ; 
Aufsatz in `Glückauf« 1906, in welchem MEE s 
daf bei gleichen Luft- und Dampfverhältnissen ein Gë 0- 
kompressor 35 vH mehr Dampf braucht als ein Kolben om- 
or Ferner braucht gemäß den bisherigen Veröfilent- 
Hehungen in der Zeitschrift für das gesamte a 
der Turbokompressor 1,5 mal s0 viel Kühlwasser wie ee e > 
benkompressor. Danach ergibt sich in dem angelührten 
Beispiel 
für in Turbokompressor der Dampfverbrauch zu 


1600 M 

GU 500 " 1,35 == ` D D Se D . D D . D e 7 00 . 

der Wasserbrauch stellt sieh auf. . » - A WEEN SN 
für Oel, Putzmaterial und Reparaturen werden . 


angenommen und 


deutscher Iugenieure, 
Don) 


für Abschreibung und Verzinsung der gesamten 

Anlage und des Gebäudeanteils “20202 OOM 
dann ergeben sich die gesamten Betriebskosten 

eines Turbokompressors von 7000 cbm Stunden- 

leistung und 7200 Betriebstunden zu. 100500 >» 


wobei die höheren Betriebskosten der Turbinenkondensation 
noch nicht berücksichtigt sind. 


Der Redner erläutert sodann den großen Unterschied im 
Dampfverbrauch infolge der verschiedenen Wirkungsweise der 
beiden Kompressorsysteme. Er geht dann auf die Dampfregelung 
über und weist darauf hin, daß bei den Turbokompressoren der 
Dampfdruck nicht wie bei den Kolbenkompressoren vor der 
Maschine, sondern hinter dem Regulierventil gemessen wird, 
und daß beim Turbokompressor die Turbine stets so aus- 
geführt werden mui, daß sie bei dem geringsten vorkommen- 
den Dampfdruck noch die volle Luftarbeit leistet, so daß dann 
bei hohem Dampfdruck stets mit Drosselung gearbeitet wer- 
den muß. Auch die Regelung der Luftmenge durch Drosse- 
lung sei unvorteilhaft, weil die Drosselung in der Saugleitung 
nicht den vollen Druck der Atmosphäre auszunutzen gestatte, 
während bei Drosselung in der Druckleitung die großen Rei- 
bungsverluste trotz der verringerten Luftmenge fast ganz er- 
halten blieben. der Wirkungsgrad also noch schlechter würde: 
denn der T'urbokompressor müsse auch bei geringster Luft- 


menge die festgesetzte Umlaufzahl inne halten, um den nötigen 
Luftdruck zu erzeugen. 


Sodann bespricht der Redner die Schleuderkompressoren 
und weist darauf hin, daß Rateau an dem Kompressor zu De, 
thune einen Wirkungsgrad von 66,3 vH, bezogen auf die adia- 
batische Kompression, erreicht hat. Der noch über der Adiabate 
liegende Kraftbedarf von 33,7 vH ist durch die Reibung der 
Luft in sich, an den Flügeln und an der Gehäusewandung 
hervorgerufen; denn eine andre Ursache dafür, daß die Tem- 
peraturerhöhung noch diejenige der adiabatischen Kompres- 
sion um 50 vH übersteigt, ist nicht vorhanden. Um klar zu 
sehen, ist es notwendig, zwischen der Arbeit zu unterscheiden, 
die für die Kompression aufzuwenden ist, und der, welche 
für diese Reibung bedingt wird. Die für den eigentlichen 
Kompressionsvorgang aufzuwendende Arbeit läßt sich durch 
Kühlung vermindern, und in dem Maße, wie die Kompressions 
kurve von der Adiabate nach der Isotherme rückt, wird diese 
Arbeitsmenge geringer; dagegen hat die für Luitreibung aui- 
zuwendende Arbeit nichts mit der Kühlung zu tun und läßt 
sich auch nicht durch bessere Kühlung verringern. Der Ge- 
samtwirkungsgrad des 'Turbokompressors kann nur besser 
werden, wenn der Wirkungsgrad des Luftkompressionsvor 
ganges verbessert wird, und letzterer läßt sich nur dann er 
heblich steigern, wenn die Luftreibung ganz bedeutend ver 
mindert wird. Was man durch Kühlung erreichen kann, Ist 
in der zweiten. durch Versuche bekannt gemachten Ausfüh- 
rung nahezu erreicht worden. Die etwa in dieser Richtung 


noch zu erwartenden Verbesserungen liegen jedenfalls inner- 
halb enger Grenzen. 


ln der anschließenden Besprechung gibt zunächst Hr. Bar- 
bezat (Gast) als Vertreter von Rateau einen Ueberblick über 
die mit Turbokompressoren erzielten Ergebnisse. l 

Die beiden ersten Kompressoren, diejenigen von Béthune 
und von Baden, kamen kurz nacheinander zur Aufstellung, 
und die Versuchsergebnisse des ersten ') konnten beim Entwurf 
der zweiten noch nicht verwertet werden. 

Die Messungen sind in Baden von drei Ingenieurgruppen 
geprüft worden, die gegenteilige Interessen hatten, näm- 
lich: 1) Vertretern von Professor Rateau, 2) Vertretern der háu- 
ferin der Maschine (dieser hatte Rateau einen bestimmten 
Wirkungsgrad verbürgt, der geprüft werden sollte), 3) Ver 
tretern von Brown, Boveri & Co., die eine Lizenz zu kaufen 
beabsichtigten. Es kann daher nicht von l’aradeversuchen ge 
sprochen werden; die Messungen wurden wie in einem Labo 
ratorium vorgenommen, und die angeführten Zahlen können 
garantiert werden. , , 2 

Der Wirkungsgrad, bezugen auf isothermische Bomi 
sion, liegt zwischen 57 vH und 66,7 vH. Es darf aber 
aus diesen Zahlen ein Mittelwert gezogen werden, Ye a 
vorher geschah; denn diese Versuche sind bei verschie: GE 
Umlaufzahblen gemacht worden, wie dies leicht am Danı 
brauch, Luftdruck usw. zu ersehen ist. Wenn daher bei 2 
bestimmten Versuche der größte Wirkungsgrad von an e 
erzielt wurde, so muß dieser Wert für den Wirkungsgrai dje 
Maschine gelten und die entsprechende Umilaufzahl a i 
normale bezeichnet werden; nur bei dieser darf ein Vergie 
vorgenommen werden. REES 
Deenen haben wir den Wirkungsgrad noch auf die wirk 
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liche Kompressionskurve bezogen. und zwar aus folgendem 
Grunde: 

Bezieht man den Wirkungsgrad auf die Isotherme oder 
Adiabate mit Abstufungen, so berücksichtigt man nicht nur 
die Verluste, die im Kompressor selber auftreten, sondern 
auch die Güte der angewandten Kühlung. Diese beiden Fak- 
toren wollten wir deshalb trennen, weil beim Kompressor von 
Baden eine bedeutend bessere Kühlung hätte angewandt wer- 
den können; durch Verwendung der vorgesehenen Zwischen- 
kühler wäre z.B. die wirkliche Kompressionskurve stufen- 
weise abgebrochen worden und die erforderliche Leistung um 
diesen Flächenbetrag gesunken. Wir haben diese Zwischen- 
kühler deshalb nicht verwendet, weil dieser Kompressor zu 
einer l’etroleuniturbine bestimmt war und Luft von nicht zu 
geringer Endtemperatur erzeugen sollte, um eine gute Ver- 
brennung des Petroleums zu erzielen. Bezogen auf die wirk- 
liche Kompressionskurve beträgt der Wirkungsgrad bei 4000 
Umi./min 71 bis 72 vH. Das bedeutet, daß die Undichtheits- 
verluste von Rad zu Rad, die Lagerreibungen, die Reibungs- 
verluste der Räder und diejenigen der Luft an den Schau- 
feln 29 vH der gesamten Leistung betragen haben. 

In Zukunft werden wir durch besseres Kühlen der Kom- 
pressorkörper und durch Verwenden von Zwischenkühlern die 
wirkliche Kompressionskurve sehr nahe an die Isotherme 
heranrücken können und dadurch den Wirkungsgrad gegen- 
über der Isotherme um 5 bis 6 vH verbessern. 

Hr. Köster hat den Versuchen in Baden den Vorwurf ge- 
macht, daß Dampfdruck und Temperatur hinter dem Regulator 
der Turbine gemessen wurden. Das ändert aber am Wir- 
kungsgrad des Kompressors nichts, und derjenige einer Dampf- 
turbine ist heute genügend bekannt. Wir haben die Mes- 
sungen deshalb so vorgenommen, weil die Maschine unge- 
wöhnlichen Verhältnissen unterworfen wurde, und wir durch 
diese Art der Leistungsmessung eine bessere Einsicht in das 
Verhalten der Maschine gewinnen konnten. Die Umlaufzahl 
hat zwischen 3000 und 4500, der Luftdruck zwischen 1, 3 und 
4,8 at Ueberdruck und die Leistung zwischen 130 und 460 PS 
geschwankt. Bei so bedeutenden Schwankungen war unsre 
Messungsweise nach meiner Ansicht am Platze. 

Wenn wir also den Wirkungsgrad des Kompressors mit 
66,7 vH einsetzen dürfen und ferner für die Turbine 65 vH 
anschreiben (75 vH und mehr sind bei Abdampfturbinen schon 
erzielt worden), so kommen wir auf einen Gesamtwirkungs- 
grad von 44 bis 50 vH. Diese Zahlen sind mit denjenigen, 
die von Hrn. Köster angeführt wurden, zu vergleichen; dabei 
muß aber an eine Bemerkung erinnert werden, die Hr. Köster 
in der Zeitschrift »Glückauf« selber auch gemacht hat. Der 
Wirkungsgrad einer Kumpressoranlage mit Auspulidampf- 
maschine oder mit Kondensationsdampfmaschine ist nämlich 
nicht derselbe; bei Kolbenmaschinen mit Auspuffbetrieb ist er 
besser, und deshalb hätten wir gerne gesehen, wenn nur Kon- 
densationsanlagen oder Aldamjfanlagen mit unsern Werten 
verglichen worden wären. Rechnet man den Wirkungsgrad 
des Kompressors von Pokorny & Wittekind auf Zeche Frie- 
drich Ernestine aus den (rarantiezahlen für Kondensations- 
betrieb um, so bekommt man 51 vH statt 59 vH. 

Dann muß aber kräftig betont werden, daß bei allen Mes- 
sungen an Kolbenkompressoren die geförderte Luftmenge mit 
Hülfe des volumetrischen Wirkungsgrades bestimmt worden 
ist, und daß dieses Meßverfahren durchaus unzuverlässige 
Werte ergibt. Letzthin haben Richter'), Lebrecht’), Calmeau, 
Dechamps u. a. m. an industriellen Kompressoren festgelegt, 
daß das Produkt aus dem volumetrischen Wirkungsgrad und 
dem vom Kolben bestrichenen Hubvolumen, eine Luftmenge er: 


—— 


') Z. 1905 S. 1101. 2) Z, 1905 S. 151. 


gibt, die um 5 bis 10 vH größer als die wirklich geförderte ist. 
Erstens dehnt sich die Luft beim Ansaugen im heißen Zylinder, 
dessen Wandungen im Mittel 120 bis 130° C haben, aus, und die 
geförderte Luftmenge wird dadurch verkleinert; dann können 
Kolben, Ventile, Stopfbüchsen bedeutende Undichtheiten auf- 
weisen, ohne daß im volumetrischen Wirkungsgrad etwas 
hiervon gemerkt wird. Ferner kann letzterer bei gesteuerten 
Saugventilen scheinbar recht gut sein, ohne daß dem in Wirk- 
lichkeit so ist; 14ßt man nämlich das Saugventil sofort hinter 
dem Todpunkt öffnen, so entweicht die im schädlichen Raum 
enthaltene Luft nach außen. Die Rückexpansionslinie er- 
scheint im Diagramm fast senkrecht und der volumetrische 
Wirkungsgrad sowie die Luftleistung sind falsch gemessen 
worden. 

Ein Turbokompressor hat aber noch andre bedeutende 
Vorteile, von denen ich vor allem seine außerordentliche An- 
passungsfähigkeit hervorheben möchte: Umlaufzahl, Luftmenge 
und Luftdruck können sich in weiten Grenzen verändern, 
ohne daß dadurch der Wirkungsgrad bedeutend sinkt. Ferner 
sind die Unterhaltungs- und Betriebskosten dieser eingekap- 
selten 'Turbokompressoren sehr gering. Schließlich können 
bei diesen Maschinen fast alle diejenigen Vorzüge geltend ge- 
macht werden, die bei Dampfturbinen gegenüber Kolben- 
maschinen ausschlaggebend geworden sind. Diese Vorteile 
sind beim Kompressor in Béthune so sehr geschätzt worden, 
daß nach drei Monate langem ununterbrochenem Betrieb ein 
neuer ähnlicher Kompressor von dreifacher Leistung bestellt 
wurde. 

Hr. Köster tritt den Ausführungen des Vorredners in 
einzelnen Punkten entgegen; hinsichtlich andrer weist er 
darauf hin, daß sie mit seinen eigenen Aeußerungen nicht 
im Widerspruch stehen. Der weitere sehr lebhafte Meinungs- 
austausch bezieht sich zum großen Teil auf die Bestimmung 
des volumetrischen Wirkungsgrades, ohne daß eine Einigung 
erzielt werden kann. 


Eingegangen 17. Juni 1907. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 12. April 1907. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Bierig. 
Anwesend 40 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Stadtbaurat Scheppig spricht über ästhetische 
und wirtschaftliche Grundlagen des Städtebaues'!'). 


Sitzung vom 3. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Dorstewitz. 
Anwesend rd. 10 Damen und 40 Herren. 


Hr. Barthel hilt einen Vortrag: Drahtlose Telegraphie 
und Röntgen-Strahlen, in welchem er eine zusammenhän- 
gende Darstellung der Entwicklung aufdiesen Gebieten gibt. 
Im Anschluß daran schildert er die Einrichtungen der Gesell- 
schaft für drahtlose Telegraphie, System Telefunken, Berlin. 
Diese Gesellschaft hat bis zum 1. Februar 1907 in fast allen 
Ländern der Erde insgesamt 173 feste Stationen, weitere 
411 Stationen auf Krieg- und Handelschiffen und 56 fahrbare 
Stationen ausgeführt. Ferner geht der Redner auch auf die 
drahtlose Telephonie ein". l 

Diese Mitteilungen werden ebenso wie die weiter folgen- 
den über Röntgen-Strahlen vom Vortragenden durch Experi- 
mente erläutert. 


1) Der Vortrag ist In den Mitteilungen des Siegener Bezirksvereines 


abgedruckt. 
2) Vergl. Z. 1907 S. 599. 


Bücherschau. 


Lehrbuch der Elastizität. Von A. E. H. Love. 
Deutsche Ausgabe von Dr. Al. Timpe. Leipzig 1907, B. G. 
Teubner. 664 S. mit 75 Abbildungen im Text. Preis geb. 
16 AM. 

Dem Uebersetzer ist das deutsche Publikum großen Dank 
dafür schuldig, daß er das in England rühmlichst bekannte, 
bereits in zweiter Auflage erschienene Werk »Treatise on the 
theory of elasticity« ins Deutsche übertragen und dadurch wel- 
teren Kreisen bequeme Gelegenheit gegeben hat, den heutigen 
Standpunkt der englischen Elastizitätstheorie kennen zu ler- 
nen. Wenn auch in technischen Kreisen eine gesunde Ent- 
wicklung der Festigkeits- und Elastizitätslehre vor allem in 
der ausgedehnteren Verwertung von Versuchen möglichst an 


Gegenständen, die unmittelbar den Gebilden der konstruice- 
renden Technik entsprechen, gesehen wird, kann doch nie- 
mand leugnen, daß auch eine rein theoretische Behandlung 
der einschlägigen Fragen ihren Nutzen haben wird. Im 
vorliegenden Lehrbuch ist in dankenswerter Weise das Ver- 
hältnis der theoretischen Elastizitätslehre zur technischen 
Mechanik ohne Voreingenommenheit gekennzeichnet. In 
einer sehr ausführlichen geschichtlichen Einleitung sagt der 
Verfasser hierüber u. a. folgendes: »Die Geschichte der 
mathematischen Theorie der Elastizität zeigt deutlich, daß die 
Entwicklung der Theorie nicht ausschließlich durch Rück- 
sichten auf ihre Brauchbarkeit für die technische Mechanik 
geleitet wurde. Den meisten Männern, durch deren Forschun- 
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deutscher Ingenieure, 


gen sie begründet und ausgestaltet wurde, | 
wissenschaftlichen als a S ere 


m materiellen Fortschritt, mehr daran, 
die Welt zu verstehen, als sie bequemer zu machen. Diese 
Geistesrichtung hat es möglicherweise bewirkt, daß die Elasti- 
zitätstheorie weniger zum materiellen Fortschritt der Mensch- 
heit beigetragen h 


ia i at, als sie es sonst wohl getan haben 
würde. Sei dem wie ihm wolle, der geistige Gewinn, der 


aus der Arbeit dieser Männer erwachsen ist, ist sehr 
boch anzuschlagen. Die Auseinandersetzungen, die über die 
Zahl und Bedeutung der elastischen Konstanten stattgefunden 
haben, haben über die tiefsten Fragen betreffend die Natur 
der Moleküle und die Art ihrer Wechselwirkung Licht ver- 
breitet. Die Versuche, die optischen Erscheinungen mittels 
der Hypothese eines Mediums zu erklären, das denselben 
physikalischen Charakter wie ein elastischer Körper besitzt, 
führten in erster Linie zur Erfassung eines konkreten Bei- 
spieles für ein Medium, das transversale Schwingungen fort- 
zupflanzen vermag, und auf einer späteren Stufe zu dem end- 
gültigen Schluß, daß das als Lichtiräger dienende Medium 
nicht den in der Hypothese angenommenen physikalischen 
Charakter besitzt.... Selbst bei den mehr technischen 
Problemen, wie bei der Ausbreitung der Kraft und dem 
Widerstand von Stäben und Platten, hat größtenteils eher die 
theoretische als die praktische Seite dieser Fragen die Auf- 
merksamkeit auf sich gezogen. Darin Einsicht zu erlangen, 
was beim Stoß vorgeht, die Theorie des Verhaltens dünner 
Stäbe mit den Grundgleichungen in Einklang zu bringen — 
diese und ähnliche Ziele waren für die meisten der Männer, 
denen wir die Elastizitätstheorie verdanken, verlockender, 
als das Streben, Mittel ausfindig zu machen, um bei Maschi- 
nenkonstruktionen Ersparnisse zu bewirken oder die Sicher- 
heitsbedingungen bei Bauwerken festzustellen.« 

Hiernach kann der Leser schon von vornherein ersehen, 
daß der unmittelbare Gewinn für die Technik, den er aus 
dem Studium des vorliegenden Lehrbuches ziehen wird, nicht 
allzu groß sein wird. Und trotzdem möchte ich denjenigen, 
die die landläufige Festigkeitslehre, wie sie z. B. an den 
technischen Hochschulen gelehrt wird, beherrschen, empfehlen, 
das Lovesche Buch zu studieren, um an der Hand der 
mathematischen Elastizitätstheorie die in der Technik ge- 
bräuchlichen Methoden der Festigkeitslehre auf ihre Berech- 
tieung und gegebenenfalls, soweit sie Näherungsverfahren 
sind, auf den Grad ihrer Genauigkeit zu prüfen. Der Ver- 
fasser zeigt mehrfach an Fundamentalaufgaben, wie die 
Elastizitätstheorie bei kritischer Beleuchtung die meist ge- 
bräuchlichen Methoden mehr oder weniger erschüttert. Um 
ein Beispiel herauszugreifen: In den Lehrbüchern von Gras- 
hof, Bach, Föppl u. a. wird bei dem auf Biegung beanspruchten 
Balken die Schubspannung aus den Spannungsgleichungen 
des Gleichgewichtes berechnet, und zwar mittels gewisser 
Annahmen bezüglich der Verteilung der Tangentialspannung 
iiber den Querschnitt. Es erscheint also bei diesen gebräuch- 
lichen Methoden die Aufgabe der Spannungsermittlung eines 
gebogenen Balkens bei gegebener äußerer Belastung als nicht 
eindeutig bestimmt; vielmehr sieht es so aus, als ob noch 
besondere willkürliche Annahmen über die Schubspannungen 
zulässig und erforderlich seien. Dies ist nun nach der 
Elastizitätslehre keineswegs der Fall; vielmehr beweist die 
Elastizitätstheorie (wie schon Kirchhoff [im Jahrb. f. Mathem. 
Bd. 56] 1859 gezeigt hat) folgenden Satz: »Sind die Ober- 
flächenspannungen oder die Oberflächenverschiebungen ge- 
geben, so ist die Lösung des Gleichgewichtproblems ein- 
deutig bestimmt in dem Sinne, daß der Spannungs- und der 
Verzerrungszustand in allen Punkten eindeutig festgelegt ist.« 
Benutzt man nämlich außer den Gleichgewichtsbedingungen 
zur Aufstellung von Beziehungen für die Spannungen noch 
das Hookesche und das Poissonsche Gesetz unter Einführung 
der Dehnungen und Schiebungen, so darf man die letzteren 
nicht als voneinander unabhängig auffassen, sondern man hat zu 
beachten, daß die Dehnungen und Schiebungen sich als 
Differentialquotienten der Verzerrungen (d. h. von je drei 
Deformationskoordinaten) darstellen lassen. Die letztere Ab- 
hängigkeit führt durch Elimination der Verzerrungen zu 
6 Gleichungen, den sogen. Kompatibilitätsbedingungen, die 
die zweiten partiellen Differentialquotienten der Dehnungen 
und Schiebungen enthalten und schon von de Saint-Venant 
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aufgestellt wurden. Diese Kompatibilitätsbedingungen werden 
nun häufig außer acht gelassen. Bei der üblichen Behand- 
lungsweise des gebogenen, ursprünglich geraden Stabes z. B. 
ergibt sich alsdann ein Spannungssystem, das in einem iso- 
tropen festen Körper unmöglich ist. Es gibt zwar im allge- 
meinen eine gute Annäherung, falls die Breite des Stabquer- 
schnittes klein ist gegenüber der Höhe; bei Querschnitten 
mit im Verhältnis zur Höhe größeren Breiten weichen die 
wahren Schubspannungen aber nicht unerheblich von den 
durch die übliche Methode errechneten ab, demgemäß auch 
die Deformationen. Es ergibt z. B. die genaue Methode bei 
größeren Querschnittbreiten eine um 20 vH größere Schief- 
stellung des Querschnittes als die Näherungsmethode. So 
dient die Elastizitätslehre überall zur Klärung der An- 
schauungen und ermöglicht erst ein schärferes Auffassen und 
eine richtigere Verwertung von Beobachtungstatsachen und 
Erfahrungswerten. | 

Bei dem großen Umfange des Loveschen Lehrbuches ist 
eine Inhaltsangabe in gedrängter Form kaum möglich; im 
folgenden sei nur einiges von größerer Wichtigkeit heraus- 
gegriffen. 

I. Kapitel: Analyse der Verzerrung. II. Kapitel: Ana- 
lyse der Spannung. Ill. Kapitel: Elastizität fester Körper 
(Arbeit und Energie, Verzerrungsenergiefunktion, Hookesches 
Gesetz, elastische Konstanten bei isotropen Körpern und im 
allgemeinen). IV. Kapitel: Beziehungen zwischen der mathe- 
matischen Elastizitätstheorie und der technischen Mechanik 
(Spannungs-Dehnungs-Diagramm, zeitliche Wirkungen, Zähig- 
keit fester Körper, Aeolotropie infolge dauernder Formände- 
rung, wiederholte Belastung, Hypothesen über die Bedingun- 
gen des Bruches). V. Kapitel: Gleichgewicht isotroper fester 
Körper (Zusammenfassung der allgemeinen Theorie, ein- 
fache Beispiele von gezogenen und von gebogenen Stäben, 
kritische Betrachtung der üblichen Lösungen, ebene Verzer- 
rung und ebene Spannung, Rohr unter Druck, Ringgeschütze, 
rotierender Zylinder). VI. Kapitel: Gleichgewicht äolotroper, 
fester Körper (geometrische und elastische Symmetrie, Kri- 
stalle, krummlinige Aeolotropie). VII. Kapitel: Allgemeine 
Theoreme (Anwendung des Hamiltonschen Prinzipes, Eindew 


. tigkeit der Lösung, das Reziprozitätstheorem von E. Betti, 


elastische Schwingungen). VIII. Kapitel: Die Ausbreitung 
der Kraft (Theorie von Hertz, Kegelprobleme). IX. Kapitel: 
Zweidimensionale elastische Systeme. X. Kapitel: Theorie 
der Integration der Gleichungen des Gleichgewichtes eines 
isotropen elastisch festen Körpers (Problemstellung, Auszug 
aus der Potentialtheorie, Bettis Integrationsmethode, Berech- 
nung der Dilatation, insbesondere für eben begrenzte Körper 
usw.). XI. Kapitel: Gleichgewicht einer elastischen Kugel. 


XII. Kapitel: Schwingungen von Kugeln und Zylindern. 


XUI. Kapitel: Die Ausbreitung von Wellen in elastisch 
festen Medien. XIV. Kapitel: Torsion (Theorie von Saint 
Venant, hydrodynamische Analogien, Lösung für verschiedene 
Berandungen, graphische Darstellung der Ergebnisse, EH 
logie mit der Gestalt einer gleichförmig bel E 
spannten Membran). XV. Kapitel: Biegung eines Ba e 
durch eine Einzelkraft am Ende. XVI. Kapitel: ie 
eines gleichförmig belasteten Balkens. XVII. Kapitel: T en 
der durchlaufenden Träger. XVIII. Kapitel: Allgeme S 
Theorie der Drillung und Biegung dünner Stäbe A 
tische Theorie, Gleichgewichtsbedingungen, die nu Ae 
rungstheorie von Euler-Bernoulli). XIX. Kapitel: 2 
des Gleichgewichtes dünner Stäbe (Kirchhoffs H a 
logie, die sogen. Elastica, Knickfestigkeit, E Bee 
Schrauben- und Spiralfedern). XX. Kapitel: Schw (Schrin 
von Stäben. XXI. Kapitel: Kleine e Kapitel: 
gungen) von Haus aus krummer Stäbe. en Eecher? 
Deckung und Biegung von Platten. XXII. Kapitel: Er 
lose Deformation krummer Platten oder en See 
pitel: Allgemeine Theorie dünner Platten und a Dr? 

Wenn auch manches, wie schon anfangs ang® See i 
unmittelbare Verwendung in der Technik nicht dër SCH 
in erster Linie die Physiker interessieren 2 eg Ae 
die vorstehende kurze Inhaltsangabe schon = SEET 
auch die technisch wichtigsten Aufgaben der en an einer 
nicht unberücksichtigt geblieben sind. nn der vor der 
Vertiefung seiner Anschauungen gelegen ist 
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abstrakten mathematischen, nicht immer ganz einfachen Be- 
handlung der Probleme nicht zurückzuschrecken braucht, sei 


das klar und anregend geschriebene Werk aufs wärmste zum 
Studium empfohlen. Tolle. 


Bei der Redaktion eingsgangene Bücher. 


Das Patent, das Gebrauchsmuster, das Waren- 
zeichen vor dem Patentamt und vor den Gerichten. 
Das Patentanwaltsgesetz. Von Bernhard Bomborn. 
5. Aufl. Berlin SW. 61, Gitschiner Straße 62, Selbstverlag. 
32 S. Preis 0,80 M. 

Sammlung von Entscheidungen 
zeichensachen. Bd. 1 1905 bis 1906. 
bacher. Nürnberg 1907, J. L. Schrag. 142 S. Preis 2,50 A. 

122 in den Jahren 1905 und 1906 in 13 verschiedenen Fach- 
zeitschriften und amtlichen Samınlungen veröffentlichte Entscheidungen 
des Patentamtes, des Reichsgerichtes, deutscher Oberlandesgerichte sowie 
ausländischer Gerichtshöfe zum Warenzeichengesetze vom 12. Mai 1894, 
dem Pariser Unionsvertrage vom 30. März 1883 und der Brüsseler 
Zusatzakte vom 14. Dezember 1900. l 

Die Blocksicherungs-Einrichtungen auf den 
preußischen Staatsbahnen. Von E. Gollmer. Berlin- 
Nikolassee 1907, Verlag der Fachzeitschrift »Der Mechaniker«. 
48 S. mit 40 Fig. Preis 2,10 M. 

Der Mensch und die Erde. 
nung und Verwertung der Schätze der Erde als Grundlagen 
der Kultur. Von Hans Kraemer. Erste Gruppe, Lirg. 31 
bis 35 (Entstehung des organischen Lebens — die Protozoen 
als Krankheitserreger). Berlin, Leipzig, Wien, Stuttgart 1907. 
Preis der Lieferung 60 Pig. 


Wirtschaftliche Eisenbahn-Erkundungen im 
mittleren und nördlichen Deutsch-Ostafrika. Von 
Paul Fuchs. Berlin 1907, Kolonial-Wirtschaftliches Komitee. 
211 S. mit 76 Abb. und 6 Karten. Preis 5 A. 


Hülfsmittel für Eisenbeton-Berechnungen. Von 
Ad. Jöhrens. Wiesbaden 1908, C. W. Kreidels Verlag. 
29 S. mit 22 Fig. und 11 Taf. Preis 4,60 A. 

Gewerbliches Rechnen. Von F. Unger. 
1907, B. G. Teubner. 37 S. Preis 1,20 M. 


Sonderabdruck aus der Zeitschrift für mathematischen und natur- 
wissenschaftlichen Unterricht. 37. Jahrgang. 


in Waren- 
Von S. Merz- 


Die Entstehung, Gewin- 


Leipzig 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Zeitschriftenschau. 
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Vorlesungen über technische Mechanik. 5 Bd.: 
Die wichtigsten Lehren der höheren Elastizitäts- 
theorie. Von Dr. A. Föppl. Leipzig 1907, B. G. Teubner. 
391 S. mit 44 Fig. Preis 10 Æ. 

Das Wasser des Odertales 
kalamität der Stadt Breslau. 
Leipzig 1907, F. Leineweber. 36 S. mit 4 Fig. Preis 0,75 M. 


Materialbedarf und Dichtigkeit von Beton- 
mischungen unter Berücksichtigung der Zusammen- 
stampfbarkeit der Füllstoffe. Von H. Nitzsche. Leip- 
zig 1907, Wilh. Engelmann. 16 S. mit 2 Taf. Preis 1,60 M. 

Praktische Perspektive. Konstruktion perspek- 
tivischer Gebäudeansichten und Vogelperspektiven. 
Von C. Opitz. Straßburg i. E. 1907, Schlesier & Schweik- 
hardt. 36 S. mit 8 Taf. Preis 1 A. 


Grundzüge der Elektrochemie auf experimen- 


und die Wasser- 
Von Dr. Luedecke. 


teller Basis. Von Dr. R. Lüpke und Dr. E. Bose. 
5. Aufl. Berlin 1907, Julius Springer. 271 S. mit 80 Fig. 
Preis 6 M. 


Einführung in die Geodäsie. 
Leipzig 1907, B. G. Teubner. 
10 M. 


Technik und Schule. 


Von Dr. O. Eggert. 
437 S. mit 237 Fig. Preis 


Beiträge zum gesamten 
Unterricht an technischen Lehranstalten. Von M. 
Girndt. 1.Bd. 3. Heft. Leipzig und Berlin 1907, B. G. 
Teubner. 64 S. mit 31 Fig. Preis 1,60 M. 


Die Eisenhüttenchemie. Von M. Orthey. Halle 
a. S. 1907, Wilhelm Knapp. 258 S. mit 36 Fig. Preis 8 M. 


Sammlung berg- und hüttenmännischer Ab- 
handlungen. Heft 14: Die Genossenschaft zur Regu- 
lierung der Vorflut und der Abwässerreinigung im 
Emschergebiet (Oberbergamtsbezirk Dortmund). Von 
B. Schulz-Briesen. Kattowitz O.-Schl. 1907, Gebrüder 
Böhm. 31 S. mit 1 Taf. Preis 1,20 M. 


Horace Lamb, Lehrbuch der 
Deutsch von Dr. Johannes Friedel. 
1907, B. G. Teubner. 


Hydrodynamik. 
Leipzig und Berlin 
787 S. mit 79 Fig. Preis 20 A. 


Die Wasserturbinen, ihre Berechnung und 
Konstruktion. Ven R. Thomann. Stuttgart 1908, Konrad 
Wittwer. 334 S. mit 307 Fig. u. 44 Taf. Preis 25 A. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Verwendung von Schrämmaschinen auf den britischen 
Steinkohlengruben im Jahre 1906. (Glückauf 26. Okt. 07 S. 1435/39) 
Im Jahre 1906 waren 1136 Maschinen im Betrieb, d. h. 190 mehr als 
1905, was eine erhöhte Zunahme gegen früher bedeutet. Die Menge 
der Schrämkohle beträgt mit 10'/, Mill. t 4 vH der Gesamtförderung. 
Preßluft- und elektrischer Antrieb. Uebersicht der Schrämarbeit in den 
verschiedenen Kohlenbezirken Großbritanniens und Irlands. 


Ein neuer Kellapparat und die mit ihm erzielten Ver- 
suchsergebnisse. (Glückauf 26. Okt. 07 S. 1429;32%) Die Vor- 
richtung von König und Gützloff besteht aus einer vierteiligen, innen 
Kegeligen Hülse, deren Schalen mittels einer innen befindlichen Schnecke 
und dreier Kugeln auseinander gepreßt werden, so daß sie, in ein Bohr- 
loch eingeführt, zum Hereingewinnen unterschrämter Kohlenstöße dienen 
kann. Vorteile gegenüber Sprengarbeit und gewöhnlicher Keilarbelt. 
Versuche auf der Grube Reden. Neuer Drehbohrer für die Bohrlücher. 


Chemische Industrie. 


Gewinnung von Salpetersäure aus Luft bei deren Be- 
handlung mittels elektrischer Flamme. Von MosScicki. Forts. 
(ETZ 24. Okt. 07 S. 1032/35*) Die Behandlung der aus dem Stick- 
stoffofen abziehenden Gase in den 6 Absorptionstürmen der Anlage in 
Vevey. Stickstoffofen mit magnetischem Gebläse. 


ën ee — Á 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröfťřentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von BA für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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Dampfkraftanlagen. 

Verbrennungsregler Sine. (Z. Dampfk. Maschbtr. 23. Okt. 07 
S. 446/50*) Die mit Hülfe von 2 Dampfdüsen eingesaugte Luft wird 
in der als Heizrippenkörper ausgebildeten Feuertür erwärmt und parallel 
zum Rost eingeblasen, während ein schräg auftreffender dritter Dampf- 
strahl eine innige Mischung der Luft mit den brennbaren Gasen be- 
wirkt. Die Luftkanäle in der Feuertür werden belm Beschicken des 
Rostes voll geöffnet und nach dem Schließen der Tür dem Fortschreiten 
der Verbrennung entsprechend selbsttätig langsam verengt. 

Pratt’s return-steam trap. (Engng. 25. Okt. 07 8. 569*) 
Der 1,2 m über dem Wasserspiegel des Kessels angeordnete Konden- 
sations-Wassersammler, dessen Abblaseleitung unterhalb des Wasser- 
spiegels in den Kessel mündet, wird durch einen Schwimmer betätigt, 
der einen mit dem Dampfventil verbundenen Schlitten mit Laufgewicht 
verstellt. 

Economy tests of a 7500 KW-Westinghouse-Parsons 
turbine. (Eng. Rec. 12. Okt. 07 S. 394/95*) Der Dampfverbrauch 
während des achtstündigen Versuches hat bei 12,5 at Eintrittspannung, 
35° Ueberhitzung, 91 vH Luftleere und 9830 KW Belastung 6,86 kg/KW-st 
betragen. 

Kritik über Verdampfungsversuche. Von Cario. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 23. Okt. 07 S. 445/46*) Kritik der Versuchsergeb- 
nisse an Dampfkesseln vor und nach dem Einbau der Kunertschen 
Wasserumlaufvorrichtung. S. a. Z. 07 S. 641. 


Eisenbahnwesen. 


Die elektrische Bahn Wien-Baden. Von Kadrnozka. 
Forts. (El. u. Maschinenb. Wien 27. Okt. 07 S. 827/31*) Die Trans- 
formatorenhäuschen längs der Wechselstromstrecke. Die Dampfkraft- 
anlage in Leesdorf hat 4 Dampfmaschinen von 1000 PS Gesamtleistung. 
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Zeitschrift des Vereines 
Sie deutscher Ingenieure. 


Darstellung der Wechselstrom- 


und Gleicbhstrom-Erzeuger 
Schwungradumformer., g 


Spannungsregler. Schluß folgt. 

Eine elektrische Lokomotivförderung für 2000 V Gleich- 
SE Von Schroedter Schluß. (EI. Kraftbetr. u. B. 24. Okt. 07 
S. 585/88*) Fahrschalter der Lokomotiven, Sicherungsvorrichtungen. 


Unmittelbar gekuppelte Motor-Kompressoren von 1000 Uml./min für 
Bremsen, S:ndstreuer und Pieifen. 


und der 


The Market Street subway, Philadelphia. (Eng. Rec. 
12. Okt. 07 S. 390/92*) Von der in Z. 1905 S. 2118 erwähnten Stadt- 
bahn ist nunmehr der Tunnel von der 24. bis zur 15. Straße und ein 
6,4 km langes Stück der Hochbahnstrecke westlich des Schuylkill-Flusses 
ausgebaut. 

The Pitcairn yard of the Pennsylvania Railroad. (Eng. 
Rec. 12. Okt 07 S. 406/08*) Anordnung und Ausführung des im 
Ausbau begriffenen, 24 kın östlich von Pittsburg gelegenen Güter- und 
Verschiebebahnhofes, der nach seiner Vergrößerung imstande sein soll, 
einen Verkehr von 7800 Wagen täglich zu bewältigen. 


Vacuum brake and slack brake gear. (Engng. 25. Okt. 07 
N. 563/65*) Versuche über den Einfluß der Hublänge des Bremskol- 


bens auf den Bremsdruck und über das Verhalten der Bremsen bei 
losem Bremsgestänge. Folgerungen. 


Eisenhüttenwesen, 
Das neue Thomasstahlwerk des 
Aktienvereines in Rotbe Erde. (Stahl u. Eisen 23. Okt. 07 S. 
1525/29* mit 1 Taf.) Das Stahlwerk erhält das Roheisen von den 
Hochöfen in Esch und Deutsch-Öth, wo es auf eine Uehling-Anlage ab- 
gegossen und nach Rothe Erde versandt wird. Seine Leistungsfähig- 
keit beträgt 1750 t täglich. Darstellung der Kuppelüfen zum Um- 


schmelzen des Eisens, der 21 t-Birnen und der neuzeitlich eingerichteten 
Hülfsanlagen. 


Aachener Hütten- 


Zur Frage der Entstehung von Bodensauen und Graphit- 
ansammlungen in Hochofengestellen. Von Osann. Schluß. 
(Stahl u. Eisen 23. Okt. 07 5. 1529/36*) Weltere Schmelzversuche im 
Tiegelofen mit verschiedenen Roheisensorten. Erklärung der Graphit- 
ausscheidung im Hochofen auf Grund der Versuche. Nutzanwendung 
für den praktischen Betrieb. 


Die elektrische Herstellung von Eisen nach der Methode 
der Aktiengesellschaft »Elektrometall«. Von Bergsmann. 
(Glückauf 26. Okt. 07 S. 1442/44*) Darstellung der Oefen, die bis 
10000 t Jahreserzeugung bei 3000 PS Kraftverbrauch liefern und mit 
einphasigem Wechselstrom von 40 bis 60 V betrieben werden. Re- 
duktionsvorgänge. Unmittelbare Stahlerzeugung. Berechnung des Kohlen- 
und Kraftverbrauches. 


A by-produet charcoal-iron plant at Marquette, Mich. 
(Eng. Rec. 12. Okt. 07 S. 410/11%) Lageplan der aın Oberen See er- 
riehteten Anlage der Cleveland Cliffs Iron Co. In 68 Meilerüfen aus 
Ziegelmauerwerk werden täglich 17 Wagenladungen Holz zu Holzkohle 
verarbeitet, die zum Betrieb eines Hochofens von 127 t Tagesleistung 
dient. Verwertung der Nebenerzeugnisse. 


Moderne Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 
Von Michenfelder. Forts. (Dingler 26. Okt. 07 S. 679/83%) Neuerer 
dampfhydraulischer Gießwagen von 16 t Tragkraft und 3,5 m Aus- 
ladung mit Druckwasserantrieb zum Schwenken des Auslegers und zum 
Kippen der Gießpfanne. Elektrischer Gießwagen. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Graphische Darstellung der Formeln zur Querschnitts- 
Dimensionierung und Spannungsermittlung bei auf Bie- 
gung beanspruchten Eisenbetonkonstruktionen mit dop- 
pelter Arımierung. Von Haimovici. (Deutsche Bauz. 23. Okt. 
07 S. 77/78% 

Elektrotechnik. 


Elektrische Kraft- und Lichtanlagen in der Landwirt- 
schaft mit Berücksichtigung der neuen Anlage auf Ritter- 
gut Libnitz auf Rügen. Von Lehmann-Richter. (ETZ 24. Okt. 
07 S. 1027/32*) Vorteile des elektrischen Betriebes für die Landwirt- 
schaft. Die Libnitzer Anlage besteht aus einem Körtingschen Sauggas- 
motor, der eine Gleichstromnebenschlußdynamo der A. E. G. von rd. 
20 KW treibt, und aus einer Akkumnlatorenbatterie von 270 Amp-st. 
Wirtschaftlicher Vergleich des elektrischen Betriebes mit Pferde- und 
Handbetrieb für Ptlügen, Pumpen, Dreschen, Häckselschneiden, Feld- 
bahnen usw. 

Die Klektrizitätswerke am Rheintxlischen Binnen- 
kanal. Von Pasching. Schluß. (ETZ 24. Okt. 07 S. 1035.38*) 
Die Nebenkraftwerke Lienz und Blatten. Verteilanlage. Meßergebnisse. 
Betriebsergebnisse. 

The transmission plant of the Niagara, Lockport and 
Ontario Power Company. Von Mershon. (Proc. Am. Inst. EL 
Eng. Sept. 07 N. 1367/1407*) Die Fernleitung überträgt mittels Dreh- 
stromes von rd. 60000 V 60000 PS auf 256 km Entiernung nach den 
nördlichen und westlichen Teilen des Staates New York. Darstellung 
der eisernen Leitungstürme, der Ueberspannung des Niagara, der Auf- 
stellung und vieler Einzelheiten der Leitungsanlage, 


Die Berliner Elektrizitätswerke zu Beginn des Jahres 
1907. Von Wilkens. Schluß. (ETZ 24. Okt. 07 N. 1089/42*) Akku- 
inulatoren. Kabelnetz. Zeitlicher Verlauf der Belastung in Schaulinien. 

The Rio de Janeiro power scheme. (Engineer 25. Okt. 07 
N. 408/10*) Dem Kraftwerk, das rd. 81,5 km von der Stadt entfernt 
ist, wird das durch eine 35 m hohe Talsperrenmauer aufgespeicherte 
Wasser des Rio das Lages mit rd. 300 m Gefäll in 6 Druckleitungen 
von je 915 mm Welte zugeführt. Zum ersten Ausbau werden sechs 
8700 pferdige l’elton-Turbinen aufgestellt, deren senkrechte Wellen mit 
Drehstromerzeugern von 6000 V gekuppelt sind. Der Strom wird mit 
40000 V fortgeleitet. Das Umformerwerk in Rio de Janeiro erhält 
zwei 600 KW-Gasdynamos als Ausbülfe. 

Beschreibung einer 5000 KW-Drehstrommaschine. 
Hobart und Punga. Forts. (EI. Kraftbetr. u. B. 24. Okt 07 S. 
588/93%) Versuche über den Einfluß der künstlichen Lüftung. Iso- 
lierung und Kapazitätsstrom. Wellenform. Plötzlicher Kursschluß. 
Schluß folgt. 

Die Verfahren der elektrischen Bremsung von Berien- 
motoren für Gleichstrom und Wechselstrom bei elsktri- 
schen Bahnen und besonders bei elektrischen Bergbahnen. 
Von Kummer. (Schweiz. Bauz. 26. Okt 07 8. 217/20*) Kritische 
Betrachtung der Kurzschlußbremsung, Nutzbremsung und Gegenstrom- 
bremsung bei KReihenschlußmotoren für Gleichstrom und Einphasen- 
strom. Schluß folgt. 

Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Ports. 
(Dingler 26. Okt. 07 S. 673 76*%) Asynchronmotoren von Bore} und 
Paccand, Atkinson und Goolden, Mordey, Thomson und Wightmanı, 
Tesla, Oerlikon, van Depoele, Nipkow, Bradley, Stanley jr., Kennedy, 
Bilberg und Winand. Forts. folgt. 

Zur Technik der Abschmelzsicherungen. Von Meyer. 
(El. Kraftbetr. u. B. 24. Okt. 07 S. 581/85*) Aufstellung von Linien, 
die das Verhalten der Sicherungen bei verschiedenartigen Belastungen 
und Betrieben kennzeichnen, und aus denen sich Gesichtspunkte für die 
Prüfung von Sicherungen ergeben. 

Ueber die Wirkungsweise von 
apparaten. Von Liska. 


Von 


Walzen-Blitzschuts- 
(El. u. Maschinenb. Wien 27. Okt. 07 B. 
825/27*) Ableitung einer neuen einfacheren Gleichung der Spannungi- 
verteillung. Regelung der Kapazität zwischen Walzen und Erde. An 
leitung zum Entwerfen der Schutzvorrichtung. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Stromschnellen des Dnjepr. (Zentralbl. Bauv. 23. Okt 
07 8. 563/64*) Das südlich von Jekaterinoslaw gelegene Stromschnellen- 
gebiet umfaßt 9 Schnellen und hat 33,5 m Gefäll auf einer Länge von 
rd. 66 km. Es wird neuerdings vorgeschlagen, die Verbesserung der 
Wasserstraße mit einer Ausnutzung der Wasserkräfte zu verbinden, 
wobei etwa 500000 PS gewonnnen werden könnten. 

Les travaux de rectification du canal de I’Erie. Von 
Watt. (Genie civ. 26. Okt. 07 S. 425/28* mit 1 Taf.) Linienführung 
und Längsschnitt des 712 km langen und mindestens 3,64 m tiefen 
Kanales zwischen den nordamerikanischen Seen und dem Atlantischen 
Ozean. Der Kanal wird mit zwei Schleusen von 14,935 und 13,35 m 
Höhe versehen. Brückenwehr am Mohawk-Fluß. 

The construction of a syphon in Upper Egypt. Von 
Neuhaus. (Engineer 25. Okt. 07 S. 414/16*) Der zu Bewässerungs- 
zwecken dienende Ghirza-Nili-Speisekanal wird auf 28,22 m Länge 
unter dem Ibrahimia-Kanal und auf 88,42 m unter dem Giza-Kanal und 
dem benachbarten Mohit-Abflußkanal mit je 5 flußeisernen Rohren von 
3 m Dmr. hindurchgeführt. Vergleichende Rechnung für gemeuert 
Kanäle. Darstellung des Bauvorganges. 

Der Seehafen von Brügge. (Deutsche Bauz. 26. Okt. 07 8. 
602/06*) Geschichte uni Beschreibung der Anlage. Der Hafen henen 
aus dem offenen, nur durch eine Mole geschützten Seehafen bei a 
einem hinter einer Seeschleuse liegenden inneren Hafen und einem Ke 
an das Nordende von Brügge reichenden, 10 km langen Kanal von SM 
Wassertiefe, der in einem Hafenbecken endigt. Forts. folgt. be 

Modern development of British fishery harbours. sp 
Austen. Forts. (Engng. 25. Okt. 07 S. 543/46*) Quersehnitte ve 
schiedener Dammbauten und Molen. ERD 

Lining a tunnel with concrete. (Eng. Rec. 12. Okt. | im 
393/94°) Der 670 m lange eingleisige Tunnel der Southern e 
südlichen Indiana, der durch Schiefer- und Specksteingebirge tü s 
vollständig mit Beton ausgekleidet. Darstellung der Paoi am 

Crocker’s Reef dam across the Hudson at Ft. nn Se 
Von Spencer. (Eng. Rec. 5. Okt. 07 S. 375/76% Der all 
den Wasserspiegel des Kanales auf 11,3 km Entfernung er no 
schließt die beiden 145 und 85 m breiten Arme des u 
und ist in Stampfbeton ausgeführt. Darstellung des BauvoTg 


Gasindustrie. ET 
Herstellung von verdichtetem Ammonia e T no 
Destillation mittels direkter Feuerung ohn 


Thieg. (Joum. 
von Kalk und ohne Abwässer zu erhalten. Von e der neuen 


m Berieselt 


rch 
dung 


k 
Gasb -Wasserv. 26. Okt 07 S. 979/81*) Der he 
Anlage ist die stetige Wiederverwendung der Abwäs 
der Ammoniakwäscher. 
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The sewage purification plant at Reading, Pennsyl- 
vania. (Eng. Rec. 5. Okt. 07 a 362/66*) FEingehende Besprechung 
des Baues und der Ausrüstung der neuen städtischen Abwässer-Reini- 
gungsanlage an Hand von Abbildungen und eines Lageplanes. Die 
Anlage umfaßt zwei Verbund-Dampfpumpen von rd. 19000 cbm Tages- 
leistung, einen Faulbehälter von 15,5 x 76 um Fläche und 5,3 m Tiefe, 
rd. 1200 a Rieselfilter und ein Reinwasserbeoken von 30 x 28 qm 
Fläche. 

Gießerei. 

Ueber Aufbereitung und Beförderung des Formsandes 
in den Gießereien. Von Kraus. Forts. (Stahl a. Eisen 23. Okt. 
07 S. 1536/41*) Aufgabevorrichtungen, Schleudermühlen. Beförde- 
rungseinrichtungen. Schluß folgt. 


Hebezeuge. 


Tbe Shepard finclosed electrico cranes. (Iron Age 17. Okt. 
07 8. 1068/71*) Bei den von der General Pneumatic Tool Co. in 
Montour Falls, N. Y., hergestellten elektrischen Kranantrieben Ist das 
ganze Triebwerk mit den Motoren in einem staub- und öldichten Ge- 
häuse eingeschlossen. Darstellung verschiedener Ausführungen. 

Temporary elevators for the erection of the Singer 
Building tower. (Eng. Rec. 12. Okt. 07 S. 397/986*) Beim Bau 
des 42 Stockwerke hohen Turmes des neuen Gebäudes der Singer Co. 
aın Broadway in New York ist zur Beförderung der Arbeiter ein mit 
allen Sicherheitsvorrichtungen ausgerüsteter elektrisch angetricbener 
Aufzug der Otis Elevator Co. verwendet worden, dessen Förderhöhe 
mit Fortschreiten des Baues vergrößert wurde. 


Heizung und Lüftung. 


Ueber den Dampfdurchgang durch Regulierventile in 
Niederdruckdampfheizungen. Von Hüttig. Sehluß. (Gesundhtsing. 
26. Okt. 07 8. 697/700%) S, Zeitschriftenschau v. 2. Nov. 07. 

Ventilation of the Battery tunnels of the New York 
Subway extension to Brooklyn. (Eng. Rec. 5. Okt. 07 S. 371,73”) 
Unter normalen Verhältnissen wird eine genügende Lüftung der beiden 
Tunnel von je 2030 m länge und 4,55 m Dmr. durch die fahrenden 
Züge bewirkt Ueberdies sind am Ende eines jeden Tunnels zwei 
elektrisch angetriebene Ventilatoren für je 1275 bis 1415 cbm/min 
aufgestellt. Darstellung der Anlage und Begründung der Anordnung. 


Maschinenteile, 


Interference in involute gears. Von Stutz. (Am. Mach. 
26. Okt. 07 S. 506/08*) Untersuchung der Genauigkeit von Evolventen- 
zähnen mit Kreisbogenflanschen für 70° und 76'430 Neigungswinkel 
der Erzeugenden. 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Von 
Schäfer. Forts. (Dingler 26. Okt. 07 S. 677/79*) Erzwungene 
Schwingungen eines Druckwassersammlers. Bewegungen des Reglers. 
Schluß folgt. 

Materialkunde. 

Aus der metallographischen Praxis. Von Kerdyk. 
(Dingler 26. Okt. 07 S. 683/85%) Die Untersuchung der Rruchstelle 
einer Schiffschraubenwelle aus Stahl von 0,31 bis 0,35 vH Kohlenstoff- 
gehalt hat als Ursache die schlechte Verteilung des Kleingefüges in- 
folge von Ueberhitzung ergeben. Zum Nachweis sind Dauerbiegever- 
suche nach der Wöhlerschen Anordnung mit 450 Uml./min angestellt 
worden, wobei bis zum Bruch bei dem ursprünglichen Zustande der 
Welle 24750, nach dem Ausglühen 45000 Umläufe ermittelt worden sind. 

The hardening of steel. Von Demozay. (Engng. 25. Okt. 
07 S. 575/76*%) Versuche an Nickelstahlstäben von 10 qmm Quer- 
schnitt und 40 min Länge, deren Härte mit Hülfe der Brinellschen 
Kugeldruckprobe bestimmt wurde. Die Versuche erstrecken sich auf 
den Eintiuß der Wärmebehandlung, des Härtbades und der Abmessun- 
gen des Probestabes. Forts. folgt. 

The case hardening of steel Von Scott. (Iron Age 17. 
Okt. 07 8. 1065/67) Der Vortrag behandelt Versuche an Stahl von 
0,14 VH Kohlenstoff- und 0,08 vH Schwefelgehalt. Zum Härten wur- 
den verbrannte Lederstücke verwendet. Einfluß der Temperatur und 
der Dauer der Behandlung. Wirkung des Stickstoffes. 


Mechanik, 

The true principles of mechanics. Von Reeve. (Engineer 
25. Okt. 07 S. 411/12) Der Verfasser betont, daß die Formeln für 
Bewegungsgröße, Fliehkraft, potentielle und kinetische Energie nicht 
ausschließlich in ihrer einfachen Gestalt, sondern nach dem Gravi- 
tationsgesetz Immer unter Hinweis auf beide in Beziehung zueinander 
kommende Massen (z.B. den Körper und die Erde) gegeben werden 
sollten, um das Verständnis der Thermodynamik zu erleichtern. 


Metallbearbeitung. 


Power required to drive individual machine tools. 
Von Emerson. (Am. Mach. 26. Okt. 07 S. 502/04) Kurze Angaben 
über den Kraftbedarf von verschieden großen Bohrmaschinen, wage- 
rechten und senkrechten Dıehbänken, Hobel-, Feil- und Stoßmaschinen 
und Fräsmaschinen. 


Speeds and feeds for screw machine work. Von 
Goodrich und Stanley. (Am. Mach. 26. Okt. 07 S. 501/02) Zu- 
Saimmenstellung von ausführlichen Zahlentafeln über die Beziehungen 
zwischen Vorschub und Schnittgeschwindigkeit bei den verschiedenen 
Arbeitstufen von Schraubenschneidmaschinen. Die Angaben sind für 
verschiedene Bolzendurchmesser und Materialien getrennt 

The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engug. 25. Okt. 07 S. 546/47) S. Zeit- 


Schriftenschau v. 2. Nov. 07. 


A metal spinning lathe. (Iron Age 10. Okt. 07 S. 985*) Neu- 
artiger Spindelstock mit vierstufiger zweiteiliger Riemenscheibe und 
kegeligen Spindellagern der Good Mfg. Co. in Chicago. 

The Crane sixteen-spindle drill. (Iron Age 10. Okt. 07 S. 
1004’06*%) Die Maschine, die zum Bohren von Flanschenlöchern dient, 
kennzeichnet sich dadurch, daß jede der radial verstellbaren Spindeln 
von einem unabhängigen 7 '/gpferdigen Elektromotor mit Kegelrad-Ueber- 
setzung von 5:1 angetrieben wird. Die Motoren sind oberhalb des 
Tisches im Kreis angeordnet. 

Drop-forging methods and interesting work. (Am. Mach. 
26. Okt. 07 S. 509/129 Einrichtungen und Erzeugnisse, hauptsächlich 
Teile von Motorwagen, der Crescent Forgings Co in Oakmond, Penn. 

Making tubes by the extrusion or squirting process. 
(Am. Mach. 26, Okt. 07 S. 516/15*) Nach dem Verfahren von Lee 
stellt die Metallic Shell and Tube Co. in Pawtucket, R. J., in kaltem 
Zustand kurze Rohre von gleichmäßigem oder allmählich abnehiınendem 
Querschnitt aus einer Scheibe her, deren Material zum Darchiließen 
durch eine schmale Ringöffnung gezwungen wird. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Commercial motor-vehicle trials. (Engng. 25. Okt. 07 S. 
563) An den über 1056 und 2564 km unternommenen Versuchsfahr- 
ten des Royal Automobile Club haben 38 englische, 11 französische 
und 7 deutsche Fahrzeuge teilgenoininen, wovon nur 5 englische Fahr- 
zeugce ohne ungewollten Aufenthalt aın Ziel anlangten. Ergebnisse. 


Pumpen und Gebläse. 
Blowing engines driven by blast-furnace gas. (Engng. 
25. Okt. 07 S. 557'58* mit 1 Taf.) Doppeltwirkende Zwillings-Zwei- 
takt-Gasmaschine, Bauart Körting, von 800 mm Dmr. der Daınpfzylinder, 
1750 mm Dmr. der Gebläsezylinder, 1400 mın Hub und 80 Uml./min, 
gebaut von der Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein in Dahlbruch 
für die Friedrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen. 


Schiffs und Seewesen. 

Die Herstellung der Schiffskessel. Von Mentz. Schluß. 
(Schinbau 23. Okt. 07 S. 57;63*) Bohren der Oeffnungen für Siede- 
rohre. Nietmaschinen. Vorgang beim Nieten. Verstemmen der Niet- 
nähte. Stehbolzen und Anker. 

Der Heckraddampfer »Josefina«. (Schiffbau 23. Okt. 07 
S. 55/57*) Das von Gebrüder Sachsenberg für Venezuela gelieferte 
Schiff ist 33 m lang, 7,3 m breit und geht beladen nur 0,5 m tief. 
Von der liegenden Verbundmaschine mit 360 und 600 mm Zyl.-Dmr. 
und 1100 mm Hub werden zwei 2665 m breite Schaufelräder ange- 
trieben. 

Unfallverhütung. 

Zur Verminderung der Unfälle in Bremsschächten. 
(Glückauf 26. Okt. 07 S. 1432 35*) Kritik der bisherigen Verbindungs- 
arten von Seil und Förderkorb in selgeren Bremsschächten, die nur der 
Förderung dienen. Vorschlag von Tölle, um zu verhindern, daß beim 
Nachziehen der Mutter zur Seilkürzung Drall im Seil und damit Bruch- 
gefahr entsteht. 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

On the indicated power and mechanical efficiency of 
the gas engine. Von Hopkinson. (Engng. 25. Okt. 07 S. 570/74%) 
Versuche an einem 40 pferdigen Crossley-Motor mit Aussetzerregelung. 
Optischer Indıkator von Hopkinson. Einfluß der Temperatur der Zy- 
linderwände auf die Verluste. Ermittlung der angesaugten Gas- und 
Luftmengen. Wärmeverluste der Kompression. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 23. 
Okt. 07 S. 547/52%)  Erörterungen über die Ergebnisse der vorstehend 
erwähnten, von Hopkinson angestellten Indizier- und Bremsverauche und 
Meinungsaustausch darüber. 

Wasserversorgung. 

Waste-water investigations in Philadelphia. (Eng. Rec. 
9. Okt. 07 S.367;/69*%) Erinittlung der Pumpenleistung und Prüfung 
der Behälter auf Dichtheit. Um der Wasserverschwendung zu steuern, 
wurde der Verbrauch in den einzelnen Stadtbezirken mit Pitotschen 
Röhren gemessen. Zahlenmäßige und zeichnerische Darstellung der 
Ergebnisse. 

Werkstätten und Fabriken. 

The Arthur Koppel Company’ new works. (Iron Age 
10. Okt. 07 S. 979 83*) Von dem 263 a großen Gebäude der Gesell- 
schaft in Koppel, Pa., dient etwa die Hälfte zur Aufnahme der neuen 
Fabrik, die eine Maschinen-, eine Aufstell- und eine Wagenbau-Werk- 
statt, cine Schmiede sowie eine Kraftanlage von 200 KW elektrischer 
und 12,70 cbm/min Kompressorleistung umfaßt. 
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` Eine neut von Kirkwood herrührende Feuerung für 
flüssigen Brennstoff, die von Tate, Johns & Co. in Pittsburgh, 
Pa., ausgeführt wird, hat kürzlich in den neuen Werkstätten 
der Pennsylvania Lines West of Pittsburgh zu Fort Wayne 
für den Betrieb von Schmiede- und Anwärmöfen aller Art 
umfangreiche Anwendung gefunden'). Bei dem Kirkwood- 
Brenner, Fig. 1 und 2, wird der Zutritt des flüssigen Brenn- 
stoftes und der zum Zerstäuben dienenden Druckluft durch 
einen einzigen Handgriff gesteuert. Der Hebel a verstellt 
nämlich, wenn er gedreht wird, eine Spindel b, durch deren 
Bohrung das bei c mit etwa 1 bis 1,75 at zufließende Oel vor 


dig. 1 und 2. 


Brenner von Kirkwood für flüssigen Brennstoff. 
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Iventil d gelangt, die aber gleichzeitig mit ihrem 
ee iiron Ende f den Zutritt der auf rd. 1 at verdichteten Zer- 
stäubungsluft steuert. Durch den mit einer Drosselklappe ver- 
sehenen Kanal g wird von einem Ventilator Luft mit ganz 


Ueberdruck in den Verbrennungsraum getrieben. 
geringem irtsobafillohen Betrieb dieses Brenners ist es erfor- 
derlich, die Oel- und Luftöffnungen von vornherein so einzu- 
stellen, wie es die Natur des Brennstofies erfordert. In diesem 
Fall ist aber auch der Betrieb von der Sachkenntnis des an 


dem Schmiedeofen beschäftigten Arbeiters unabhängig. 


Verankern der großen Cunard-Dampfer »Lusitania« 
a Maoreianiae Sch dem Mersey vor Liverpool dient 
die in Fig. 3 dargestellte mächtige Boje, die von Rintseh S 
Patent Lighting Company in London gebaut ist. Der 
Bojenkörper besteht aus 9,5 mm starken Platten aus Flußeisen. 
Eine in der Mitte durchgeführte und gegen den Ben 
abgedichtete Spindel aus Stahl trägt oben und unten Schäke 
zum Befestigen der Trossen und der Ankerkette. Um 


1) The Iron Age 22. August 1907. 


ihre Lage bei Nacht kenntlich zu machen, trägt die Boje 
mittels eines Gestelles aus Rundeisen eine mit Preßgas ge- 
speiste Laterne. Das Gas wird in zwei zylindrischen Behäl- 


Fig. 3. 


Ankerboje für die großen Cunard-Dampfer. 


tern von 760 mm Dmr. und 2740 mm Lënge im Innern der 
Boje aufgespeichert. (Engineering 23. August 1907) 


Die Zeitschrift des Bayerischen Revisions-Vereines ') be- 
richtet über den Bruch eines Dampfabsperrventiles, der in 
folge fehlerhaft angeordneter Dampfleitung ‘durch Wasser- 

| schlag verursacht worden ist. Zur Zeit des Unfalles war nur 
der Kessel A der Anlage, s. Fig.4 und 5, mit Sattdampí im 
Betrieb und dabei die ganze Zweigleitung bis zum Absperr- 
ventil V am Kessel C unter Dampf. In dem Augenblick, wo 


Fig. 4 und $. 
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der Wärter die Maschine abstellte, wurde von dem Ventil | 
der obere Teil des Gehänses samt Ventil und Spindel fortge- 
schleudert. Augenscheinlich hatte sich in dem tiefer liegenden 


Teil der Zweigleitung Wasser angesammelt. Da der Kessel C 


am vorhergehenden Tag auf kurze Zeit in Betrieb genommen 
worden war, so war die Wasseransammlung noch gefördert 
worden. Beim Abstellen der Dampfmaschine ist durch die 
Geschwindigkeitsänderung des Dampfes in der Hauptileitung 
dieses Wasser in Bewegung gekommen, hat mit voller Wucht 
das Ventil getroffen und es zertrimmert. Das Ablaßventil 
war allerdings kurz vor dem Abstellen der Maschine geöffnet 
worden, doch konnte die Leitung durch das viel zu enge Ab- 
laufrohr nicht schnell genug entwässert werden. Der Unfall 
wäre selbst bei unveränderter Anordnung der Leitungen bei 
Vorhandensein eines Absperr- oder Rückschlagventiles an der 
Abzweigstelle T vermieden worden. 


Wir haben vor kurzem über einen großen Torpedoboot- 
zerstörer der schwedischen Marine berichtet D. Jetzt kommt 
die Nachricht aus Japan, daß auf der Werft in Maitzuru ein 
noch größerer Zerstörer von 1100 t Wasserverdrängung und 
»5 Knoten Geschwindigkeit auf Stapel gelegt ist. Die Be- 
waffnung dieses Schiffes besteht aus einem 10 om-Geschütz 
und vier Torpedo-Ausstoßrohren. 


Der am 5. Oktober d. J. auf der Werft von Blohm & Voß 
in Hamburg vom Stapel gelaufene Kleine Kreuzer - Dresden, 
ist etwas größer als die älteren Schiffe dieser Kreuzer-Klassc. 
Er ist zwischen den Loten 111 m, über alles 118 m lang, über 
das Hauptspant 13,5 m breit und seitlich 7,8 m hoch; bei 4,53 m 
vorderem und 5,ı3 m hinterem Tiefgang beträgt die Wasser- 
verdrängung 3640 t. Die Kohlenbunker fassen rd. 900 t. Zum 
Antrieb dienen 4 Parsons-Turbinen, die in den Werkstätten 
von Blohm & Voß gebaut werden; sie sollen zusammen rd. 
15000 PS leisten und dem Schiff bei 500 bis 600 Uml./min eine 
Geschwindigkeit von ?4,75 Knoten erteilen. Auf den vier 
Wellen sitzen je zwei Schrauben. Ein Gürtelpanzer ist bei 
diesem Schiff nicht vorgesehen, dagegen ein Panzerdeck, das 
im wagerechten Teil 20 mm und im geneigten Teil 50 mm 
stark ist. Der Kommandoturm ist mit Platten von 100 mu 
Stärke gepanzert. Die Bewaffnung des Kreuzers besteht aus 
zehn 10,5 cm- und acht 5,2 cm-Schnelladekanonen sowie zwei 
Breitseit-Ausstoßrohren für 45 om-Torpedos. Die Besatzung 
wnfaßt 4 Offiziere, 13 Deckoffiziere und rd. 300 Mann. 


Die in Z. 1907 S. 1601 bereits kurz erwähnten neuen 
Turbinen-Schnelldampfer »Cairo- und »Heliopolis« der E gyp- 
tian Mail Steamship Co. sind 12000 Br.-Reg.-Tons groß. 
Die Maschinenanlage umfaßt drei Parsons-Turbinen: eine 
Hochdruckturbine in der Mitte und eine Niederdruckturbine 
auf jeder Seite des Dampfers: sie leisten 18000 PS und er- 
teilen dem Schiff damit eine Geschwindigkeit von rd. 20 Kno- 
ten. Im ganzen sind 7 Decke vorhanden, von denen sich 4 
über die ganze Länge des Schiffes erstrecken. Die Innen- 
einrichtung der Dampfer ist sehr geschmackvoll und behag- 
lich. Ganz besonderer Wert ist auf gute Lüftung gelegt; 
12 mal stündlich kann die Luft im Innern des Schiffes erneuert 
werden. Für die Sicherheit des Schiffes sorgen 8 Querschotten 
sowie Zellen-Doppelböden in der ganzen Länge des Schiffes. 
Die »Heliopolis« wird ihre erste Reise von Marseille nach 
Alexandria am 7. Dezember, die »Cairo« am 25. Januar an- 
treten. 


Der zweite große Cunard-Dampfer, die von Swan Hunter & 
Wigham Richardson in Wallsend am Tyne erbaute »Maure- 
tania«, hat am 22. Oktober d. J. die Bauwerft verlassen, um 
um die Nordküste von Schottland nach Liverpool zu dampfen. 
Vordem waren bereits eingehende Probefahrten mit dem Schiff 
vorgenommen, deren Ergebnisse jedoch bis jetzt geheim ge- 
halten sind. 


Die Michigan Central Railroad baut gegenwärtig 
einen Doppeltunnel durch den Detroit River zum Ersatz ihres 
bisherigen Fährenbetriebes. Der Tunnel besteht aus zwei 
nebeneinander liegenden Röhren, die gemeinsam auf Trägern 
in einem eisernen Kasten von rechteckigem Querschnitt ein- 
gebaut sind. Die Röhren haben rd. 6100 mm inneren Dmr.; 
sie sind aus 10 mm dickem Blech zusammengenietet und in 
Abständen von 3650 mm durch Rippen versteift und mit dem 
Kasten verbunden. Der Kasten mit den Röhren wird auf der 
Flußsohle 20 m unter mittlerem Wasserspiegel verlegt. Die 
unter Wasser liegende Tunnelstrecke ist 860 m lang. Zum 


') 2.1907 S. 1789. 
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Einbau werden die Tunnelkasten in Längen von rd. 80 m zu- 
sammengebaut und als Schwimmkörper an Ort und Stelle ge- 
fahren, wo sie versenkt werden. Nach dem Vernieten mit den 
schon verlegten Tunnelstücken wird der Hoblraum zwischen 
Kasten- und Tunnelwänden mit Beton ausgefüllt. Die Tunnel- 
strecke schließt sich am Westufer an einen 5900 m langen Ein- 
schnitt und an eine 700 m lange Rampe an; am Ostufer wurden 
ein 1080 m langer Einschnitt und eine 1050m lange Rampe 
hergestellt. Der Tunnelbau, der die Leistungsfähigkeit der 
Bahn um das Dreifache vergrößern wird, soll bis zum Jahr 
1909 mit einem Kostenaufwand von nahezu 8,5 Mill. Æ fertig- 
gestellt werden. (Engineering 18. Oktober 1907) 


. „Pie Bauunternehmune des Simplon-Tunnels wendet sich 
in längeren Ausführungen gegen den Plan der Generaldirek- 
tion der Schweizerischen Bundesbahnen, den Parallelstollen 
bereits jetzt voll auszubauen ), und bestreitet, daß aus bau- 
technischen oder betriebstechnischen Gründen eine Notwen- 
digkeit dazu vorliege. 


Nach einer von der Submarine Signal Conıpany heraus- 
gegebenen Zusammenstellung beträgt die Zahl der mit Unter- 
wasser-Schallsignalen ausgerüsteten Schiffe 252°). Außerdem 
sind noch 38 Feuerschifte, davon 5 deutsche, mit solchen Ein- 
richtungen ausgestattet. Von deutschen Reedereien besitzen 
die Hamburg-Amerika-Linie 14, der Norddeutsche Lloyd 13, 
die Woermann-Linie und die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrtsgesellschaft sowie die Argo-Linie je 2 dieser 
Dampfer. Von deutschen Kriegschiften sind der Panzer- 
kreuzer »Roon«, der Kleine Kreuzer »München« und die Jacht 
»Hohenzollern« mit Schallsignalen ausgerüstet. 


Versuche über das Eindringen der Hitze brennender 
Trümmer in darunter liegendes Erdreich, die von der Brand- 
direktion Hannover unter Mitwirkung der Firma Martini & 
Hüneke mit einigen Koksöfen auf 1 m hohen Schüttungen an- 
gestellt worden sind, haben ergeben, daß schon verhältnis- 
mäßig dünne Erdschichten außerordentlich isolierend wirken. 
Nach 21 Stunden sind bei über 12000 Temperatur des Koks- 
feuers in 10 cm Tiefe nur 270° erreicht worden, in 50 cm 
Tiefe "An. in 50 cm Tiefe 50°, in 75 cm Tiefe 20° und in 
ı m Tiefe 17°. Für das Eindringen der Hitze spielt der 
Wassergehalt der Erde eine wesentliche Rolle; denn in einem 
Falle hat sich die Temperatur in 10 cm Tiefe sehr lange auf 
100°, also in der Höhe des Siedepunktes von Wasser, erhalten. 
In 50 cm Tiefe sind erst nach 46 st ‘0°, die mittlere Siede- 
temperatur des Handelsbenzins, erreicht worden. Danach er- 
scheint es mehr als ausreichend, wenn die Behälter für feuer- 
gefährliche Flüssigkeiten mit ihrer Oberkante wenigstens 50 em 
tief unter der Erdoberfläche gelagert werden. (Zentralblatt 
der Bauverwaltung 26. Oktober 1907) 

Am 28. Oktober d.J. haben der Parsevalsche Motorballon 
und der Motorballon der deutschen Heeresverwaltung Dauer- 
fahrten in der Umgegend von Berlin gemacht, wobei der 
von Graf Zeppelin mit seinem Luftschiff aufgestellte Rekord‘) 
fast erreicht worden ist. Der erstgenannte Motorballon kehrte 
nach 7 st 25 min, das Militärluftschiff nach 8 st 10 min zur 
Auffahrtstelle zurück. 

Der Parsevalsche Motorballon hatte allerdings auf der 
Fahrt eine Zwischenlandung ausgeführt, um neues Kühlwasser 
für den Motor einzunehmen. Die hierbei sowie bei seiner 
endgültigen Landung ohne Hülfsmannschaft bewiesene Hand- 
lichkeit setzt die Vorzüge der in diesem Luftschiff verkörper- 
ten unstarren Bauart in ein besonderes helles Licht. Die 
Witterungsverhältnisse waren am Tage des Aufstieges recht 
günstig. 


Bei der Verstaatlichung der Eisenbahnen in Japan‘) wer- 
den zugleich die einzelnen Linien erweitert und ausgebaut. 
Auf Strecken von rd. 1300 km Gesamtlänge soll ein zweites 
Gleis gelegt werden. Außerdem wird beabsichtigt, 900 neue 
Lokomotiven, 19000 Güterwagen und 1000 Personenwagen 
neu einzustellen. (The Iron Age 10. Oktober 1907) 


Der Bau der Eisenbahn über die Inselgruppe der Florida- 
Keys, über den wir mehrfach berichtet haben), nähert sich 
seinem Ende. Anfang 1908 soll die Linie vom Norden bis 


ID vergl. Z. 1907 S. 1720. 
2) Vergl. auch Z. 1907 S. 1402. 
3) Z. 1907 S. 1642. 


t) s. Z. 1907 S. 1087. 
"vergi, Z. 1905 S. 1842; 1906 S. 882, 


wie 


1802 


Patentbericht. 7.«itschrift des Vereines 
— deutscher Ingenieure, 


Knight's Key ferti 


rd. 80 vH der Str sein. Südlich hiervon sind schon hente 


ecke fertig. Es bleibt noch der Teil zwi- 
schen Bahia Honda und Knight’s Key, rd. 19 km, aa vollenden ; 


im Zuge dieser Strecke sind noch drei M 
e 
Viadukte aus Eisenbeton zu überspannen. me? 


~< 


Das preußische Kultusministerium erläßt im »Staatsan- 
zeiger« folgende amtliche Bekanntmachung: Im Einverständ- 
nis mit dem Staatsministerium ist mit dem oldenburgischen 
Staatsministerium eine Erweiterung der gegenseitigen Aner- 
kennung der von den preußischen Oberrealschulen und der 
von der Oberrealschule in Oldenburg ausgestellten Reifezeug- 
nisse hinsichtlich der Berechtigungen, die sie gewähren, ver- 
einbart worden. Danach werden die Reifezeugnisse der Ober- 
realschule in ee in Preußen auch anerkannt als Nach- 
weise ausreichender Schulbildung für das Studium des Berg- 


faches und für die Zulassung zu den Prüfungen. du 
welche die Befähigung zu den technischen EE bei in 
Bergbehörden des Staates darzulegen ist. Jedoch ist vor- 
behalten, daß über die Zulassung der Abiturienten der Ober. 
realschule in Oldenburg zu dem Bergfache in Preußen von 
Fall zu Fall entschieden wird. 


Für eine Erweiterung des Hafens von Buenos Aires ist 
vom argentinischen Senat die Summe von rd. 35 Mill. 4 be- 
willigt worden. 


Berichtigung. 


Z 1907 S. 1740 in der Legende zu Fig. 5 


les: Stanuschieber } 28 20 10vH 


20 20 10vH 
und Regler (im Mittel 16 vll) 


tat | 
statt e Mittel 10 vH) 
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Kl. 14. Nr. 183394, Kraftmitteleinlaß für Turbinen. Melms 
& Pfenninger, GmbH, München-Hir- 
schau. Dampf (oder Gas) tritt von a durch 
h nach g, hebt den Kolben e samt dem Einlaß- 
schieber c und strömt durch d,b zur Turbine; 
wenn aber durch ¿ó und k Dampf aus g ins 
Freie gelassen wird, schließt die Feder m den 
Einlaß. Der Steuerhahn k wird durch ein Ex- 
zenter r bewegt und steht um so länger offen, 
je geschwinder die Maschine geht und je grüßer 
der Hub ! unter Einfluß der Schwungmassen m 
wird. Anderseits erteilt r dem Hahn k bei 
jedem Umlauf eine Hin- und Herbewegung, die 
sich auf den Einlaßschieber ¢ überträgt. so daß der Turbine absatz- 
weise eir.e größere oder kleinere Dampfmenge zugeführt wird. 


Kl. 17. Nr. 188410. Kühler und Verflüssiger für Gase. G. Hilde- 
brandt, Berlin. In dem EntspannungsgefäßB a, worin von b her 
eingeführte verdichtete oder verflüssigte Gase zur Kälteerzeugung auf 

i Atmosphärendruck gebracht und bei c wieder ab- 
gesaugt werden, sind obon und unten offene Rohr- 
schlangen (oder kleine Kammern, Waben usw.) von 
geringem Durchmesser angcordnet, in deren Hohl- 
raum r die Luft stehen bleibt und nicht wie die 
aus r regelmäßig durch c entfernt wird. Durch 
die dauernde Entspannung in v wird die Luft in 
r stärker abgekühlt und schließlich verflüssigt, der 
dadurch in r entstehende Unterdruck saugt von 
oben neue Luft v an, die stark gekühlte oder ver- 
flüssigte Luft fließt unten aus und wird tech- 
nischen Zwecken zugeführt. Bringt man oben und 
unten offene Rohrschlangen schichtenweise übereinander an, so ver- 
dampft das aus den oberen Schichten abfließende flüssige Mittel auf 
den unteren, so daß das Ganze als Säule zum Trennen von Mischgasen 
dienen kann. 


Kl. 35. Nr. 183419. 
H. Goerrig, Essen a. Ruhr. 


Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen. 
Die von der Maschine angetriebene 
Schraubenspindel a, die mittels 
Laufmutter 5 und eines der An- 


schläge c,“ der Steuerstange gegen 
Ende der Fahrt den Steuerhebel d 
in die Mittelstellung bringt, ist in 
der Längsrichtung verschieblich 
gelagert und mit einer besondern 
Abstellvorrichtung f so verbunden, 
daß sie bei unrichtiger Auslegung 
des Steuerhebels d durch c oder o gegen eine der Federn g verschoben 
wird und den Kraftzufinß absperrt. 


Kl. 46. Nr. 183426. Zweitaktmaschinee Gebr. Körting A.-G., 
Linden bei Hannover. Dem 
vom Kolben gesteuerten Auspuff- 
ende a, des Zylinders a gegenüber 
ist ein vom Ventil c mit Spülluft 
und neuer Ladung zu füllender 
Ringraum d angeordnet, der durch 
einen Ringspalt y in dauernder 
Verbindung mit a bleibt. Der 
Ringspalt 9 kann von a und dem 
Deckel bò als ununterbrochener 
Ring gebildet werden oder auch 
durch Querverbände in mehrere 
Kanile geteilt sein. 


Kl. 20. Nr. 188603. Verschiebbarer Gleisprellbock. Ph. Geb- 


hardt, Saarbrücken. Das Gestell des Bockes ruht unmittelbar auf 
Querschwellen, mit denen 


es fest verbunden ist. 
Können die Federn des 
Prellbockes den Druck 
des anfahrenden Wagens 
nicht aufnehmen, so wird 
das Gestell mit den 
Querschwellen gegen die 
auf den Schienen befestigten Federn verschoben; schließlich werden die 
Befestigungsniete der Federn abgeschert und die Böcke in die Kies 
schüttung hineingedrückt 


Kl. 21. Nr. 189185. Quecksilberdampf- 
lampe. H. W. Gethe und E. Dürsteler, 
Aarau (Schweiz). Die untere, mit einer 
Bohrung f versehene Kohle a wird von einem 
glockenförmigen Kohlenhalter c gehalten, der 
so geformt ist, daß das sich niederschla- 
gende Quecksilber von der am inneren Um- 
fang befindlichen Rinne u durch Kanäle s 
nach unten läuft, in der Durchbohrung f 
wieder aufsteigt und zur Verdampfung ge- 
langt. ~ 


Ki. 35. Nr. 183214. Bicherheitsvorrichtung für Fördermaschinet. 
O. Kammerer, Charlottenburg. Die Abstellstange i, die gegen 
Hubende von der Teufenzeigermutter a mittels Nasc b gehoben wird, 
ist mit der Aunlaßwelle c der elektrischen Ma- 
schine durch eine Kurbelschleife de verbunden, À k 
bei der das Uebersetzungsverhältnis von d zu 
e, entsprechend der abnehmenden Geschwindig- 
keit von a, bis zur (gestrichelten) Nullage wächst, 
so daß die Lastgeschwindigkeit erst langaam, 
dann immer rascher vermindert wird und sanft 
in null übergeht. Zur Regelung des Anlassens 
wird mit d eine zweite Stange d mit gegen- 


läufiger Bewegung verbunden, deren Nase !, in g 
der Nullstellung einen toten Gang f hat, so daß <e 
der Führer zunächst nur die diesem Todgang ch 
entsprechende Triebkraft einstellen und sie erst ; Be 


mit sinkendein a vergrößern kann. Hierbei Ist 

die Uebersetzung von d zu e zuerst am größten und nimmt dann ab, 
so daß die Geschwindigkeit erst rasch ansteigt und dann allmählich 
in die Beharrgeschwindigkeit übergeht. 


Kl. 46. Nr. 183127. Anlaßvorrichtung. E. Batisse und P. 
Drevet, Lyon. Die Vorrichtung ist bei a mit einem Druckluft- oder 
Druckgasbehälter, bei e mit der Welle der anzulassenden en 
(durch eln laufendes Gesperre) verbunden. Man verbindet dorch den 
Vierwegehahn b das Rohr ' 

t, mit der freien Luft und 
öffnet den Hahn a; dann 
werden die Kolben pı, P? 
nach links geschoben und 
setzen durch das Zahn- 
stangengetriebe de die 
Maschine in Gang. Nun 
schließt man a und ver- | 
bindet ti mit dem als ten 
TEE weiten Rohro t2, un es mit der en GRO 
Abluft zu iüllen. Endlich verbindet man tı mit der freien. anstellung 
die aus fa sieh ausdelnende Luft die Vorrichtung in dio An ag 

„urückbringt. 
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Zuschriften an die Redaktion. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


Zur Kritik des Buches von Mentz: Schiffskessel. 


Geehrte Redaktion! 


Zu der in Nr. 39 dieser Zeitschrift auf S. 1553 enthaltenen 
Kritik meines Buches »Schiffskessel«, gestatte ich mir folgen- 
des mitzuteilen: 


1) Es entspricht nicht den Tatsachen, daß der achte Ab- 
schnitt [Nietverbindungen] meines Buches sich auf eine in 
dieser Zeitschrift 1598 S. S80 veröffentlichte Arbeit des Hrn. 
Professors Dieckhoff »stütztxe und ihr »nachgebildet« ist. Die- 
ser Abschnitt meines Buches behandelt in seinem weitaus 
größten Teil überhaupt Sachen, die in dem Dieckhoffschen 
4 Seiten langen Aufsatz gar nicht enthalten sind. Soweit der 
achte Abschnitt und der Dieckhoffische Aufsatz denselben Ge- 
genstand behandeln, also bezüglich der üblichen Nietberech- 
nung, ist zu bemerken, daß letztere naturgemäß schon vor 
Erscheinen des Dieckhoffschen Aufsatzes bekannt war, da hier- 
bei einfach das durch die Nietlöcher geschwicchte Blech auf 
Zug und die Niete auf Abscherung berechnet werden. Daß 
diese Nietberechnung, wie ich auf S. 83 meines Buches aus- 
geführt habe, meist nicht in jedem Einzelfalle direkt, sondern 
häufig nur zur Aufstellung von Tabellen benutzt worden ist, 
welche dann beim Entwurf der Nietverbindungen verwendet 
werden, ändert an Obigem nichts. Was ich an Neuem aus 
dem Dieckhofischen Aufsatz in mein Werk übernommen habe, 
ist allein die Feststellung der Nietteilung; an dieser Stelle 
habe ich natürlich, wie es ja der Herr Kritiker auch erwähnt, 
durch eine Fußnote »Zeitschrift des Vereines deutscher Inge- 
nieure 1898 S. 850: auf die Quelle hingewiesen. 

Der Satz der Kritik: »Als Ironie der Verhältnisse muß es 
aufgefaßt werden, dai gerade aus diesem, dem erwiihnten 
Aufsatz nachgebildeten Teil eine der von der Verlagsbuch- 
handlung gewählten Reklameseiten entnommen iste, fällt nach 
dem Obigen bereits in sich zusammen. Eine wirkliche Ironie 
liegt darin, daß die betreffende Seite von mir selbst ausge- 
sucht ist, nachdem die Verlagsbuchhandlung die Bitte an mich 
gerichtet hatte, zwei Seiten meines Buches für einen von ihr 
herauszugebenden Prospekt zu bestimmen. 


2) Es entspricht nicht den Tatsachen, daß die Abschnitte 
meines Buches über Wasserrohrkessel »in der Hauptsache eine 
Zusammenstellung der in den verschiedenen Zeitschriften, na- 
mentlich im »Schifibau« durch Züblin veröffentlichten Arbeiten 
geben«. Hierüber habe ich in der Vorrede meines Buches 
bereits gesagt: o Während sich über Wasserrohrkessel in Zeit- 
schriften usw. verschiedentlich, teilweise allerdings veraltete, 
Aufsätze finden, ist über Zylinderkessel in der deutschen Lite- 
ratur so gut wie nichts vorhanden« und »Selbstverständlich 
wurde die bestehende Literatur benutzt; es fand sich jedoch 
darin, wie schon oben angedeutet, sehr wenig Material. Am 
meisten Stoff boten noch die von der kaiserlichen Marine ver- 
öffentlichten Vorschriften über die Bedienung der Kessel, Ma- 
terialabnahme usw.«. Bei einer der obigen Kritik entsprechen- 
den Benutzung der Zeitschriftenliteratur über Wasserrohr- 
kessel würde ich diese Aufsätze selbstverständlich ebenso zi- 
tiert haben, wie es in bezug auf einige Sätze auf den Seiten 
15l und 189 geschehen ist. Das Material über Wasserrohr- 
kessel ist mir im Gegenteil direkt von den betreffenden Fir- 
men usw. zugegangen und von mir unabhängig von den über 
Wasserrohrkessel veröffentlichten Aufsätzen bearbeitet worden. 
Naturgemäß befanden sich in diesem Material auch Photo- 
graphien und Zeichnungen, welche die betreffenden Firmen 
en früher schon andern zur Veröffentlichung überlassen 

atten. 


Dies zur tatsächlichen Berichtigung. Jedes weitere Ein- 
gehen auf die genannte Kritik würde eine Gegenkritik in 
eigener Sache sein, die mir durchaus fernliegt. 


Danzig-Langfuhr, den 11. Oktober 1907. 


Hochachtungsvoll 
Dipl.-Ang. W. Mentz, 
Professor an der Königl. Technischen 
Hochschule zu Danzig. 
Geehrte Redaktion! 
‚. Auf die Mitteilung des Hrn. Professors Mentz gestatte 
ich mir folgendes-zu erwidern: 
Zu 1) Professor Dieckhoff sagt in seinem vor 9 Jahren 
erschienenen Aufsatz über »Entwerfen von Dampikessel- 
nietungen«: »Eine Nietung zu entwerfen, namentlich, wenn 


sie mehreren, leider sehr verschieden entwickelten Vor- 
schriften von Behörden oder Klassifikationsgesellschaften ge- 
nügen soll, erfordert langwieriges Probieren. Dabei hat sich 
der folgende, von mir eingeschlagene Weg schon seit mehre- 
ren Jahren als sehr zweckmäßig und rasch zum Ziele führend 
herausgestellt.« 


Hr. Professor Mentz sagt auf S. 83 seines Werkes: »Daß 
die in den Tabellen auf S. 34 bis 37 für e angegebenen Werte 
so verschieden sind — sie schwanken dort zwischen 0,82 und 
0.93 —, mag darin seinen Grund haben, daß man wohl selten 
eine Vernietung durch Gleichungen festgestellt hat, sondern 
vielmehr Nietdurchmesser und Teilung aus Tabellen oder 
mehr durch Probieren unter stetem Nachrechnen, ob die zu- 
lässige Blech- und Nietbeanspruchung nicht überschritten ist, 
bestimmt hat. Auf diese Weise ist es aber schwierig, ein be- 
stimmtes y und gerade noch zulässige Blech- und Nietbean- 
spruchungen zu erhalten, welche aber mit Rücksicht auf Ge- 
wicht und Kosten möglichst zu erstreben sind. Die für einen 
vorlierenden Fall günstigste Nietung läßt sich jedenfalls am 
en und genauesten nach der angegebenen Methode 
inden.« 


Diese Gegenüberstellung zeigt, daß beide Verfasser den- 
selben Zweck verfolgen. Inwieweit nun sich div Methode des 
Herrn Professors Mentz auf den von Professer Dieckhoff ein- 
geschlagenen Weg stützt, mag folgende Zusammenstellung 
zeigen: 


Auf Grund der Blechfestigkeit stellen fest: 


Professor Dieckhoff: Professor Mentz: 
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Für die Nietfestigkeit lauten die Gleichungen bei 


Professor Dieckhoîf: Professor Mentz: 
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Hieraus folgt die Zahl der Nietquerschnitte n bei 


Professor Dieckhoff: ' Professor Mentz: 
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ZE 
Die Bestimmung der Teilung £ ist, wie vom Herrn Ver- 
fasser angegeben, der Dieckhuffschen Arbeit entnommen. Da 
nun ferner der Nietdurchmesser, wie bei Dieckhoff, nach in 
der Praxis üblichen Werten bestimmt und die Festigkeit der 
Nietnaht in den einzelneu Nietreihen nach dem in der Dieck- 
hulischen Arbeit angegebenen Prinzip berechnet wird, so muß 
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Kritik gebrauchten Aus- 


i y i Bedauern die in der 
ich zu Men. auf die Nietver- 


drücke »stützt« und „nachgebildet« in bezug 
bindungen aufrecht erhalten. 

Zu 2) Von dem „sehr wenigen Material«, 
Verfasser in der bestehenden Literatur gefunden, 


das der Herr 
gibt folgende 


Zusammenstellung der Figuren Zeugnis: 
Figuren im 
Mentz vergleiche »Schifbau« 

Seite Figur Jahrgang Seite 
158 119 Ill 138 
164 122 VII 551 
165 123 VII 553 
187 141 yI 6 
187 142 VI 6 
159 1453 VI 8 
193 145 vI 66 
202 154 vI 115 
205 155 vl 114 
203 156 VI 115 
Yarrow-Kessel »Bauer« 

152 137 S. 468 der ersten Ausgabe. 


Hierzu möchte ich bemerken, daß es sich bei den ange- 
führten Figuren nur um solche handelt, die im wiedergegebe- 
nen Gegenstande selbst übereinstimmen und nur im Größen- 
maßstalb voneinander abweichen. 

Der Herr Verfasser sucht die Uebereinstimmung der 
Figuren mit der Ueberlassung gleichen Materials zu erklären; 
das mag richtig sein, aber die Aufsätze Züblins und andrer 
waren beim Erscheinen des Mentzschen Werkes schon vor- 
handen, und die Behauptung, daß sich in der bestehenden 
Literatur sehr wenig Material fand, läßt sich danach nicht 
aufrecht erhalten. Gerade im Hinblick auf dieses vorhandene, 
zeitgemäße Material erachte ich den Ausspruch »in der Haupt- 
sache eine Zusammenstellung der in den verschiedenen Zeit- 
schriften usw.s für berechtigt. 

Hamburg, den 26. Oktober 1907. 

Hochachtungsvoll 
O. Raetz, 
Marine-Oberstabsingenieur a. D. 
und Lehrer am Staatlichen Technikum zu Hamburg. 


— 


Geehrte Redaktion! 


Zu der Erwiderung des Hrn. 
statte ich mir zu bemerken: 


Zu 1) Hr. Raeiz beschränkt seine Behauptung nunmehr 
auf den über Nietberechnung handelnden Teil des achten 
Abschnittes. Daß er jetzt zur Begründung seiner Behauptung 
die Formeln für diese Nietberechnung selbst aufführt, ist mir 
sehr lieb: ich kann es ruhig der Beurteilung der Fachge- 
nossen überlassen, ob diese Formeln aus der niederen Mechanik 
für die Berechnung der Blechstärke und der Niete erst im 
Jahr Lang von Hrn. Professor Dieckhoff zum erstenmal auf- 
gestellt und veröffentlicht sein werden. 

Die Uebereinstimmung der von Hrn. Raetz aufgeführten 
6 Schlußformeln mit den von mir gegebenen ist allerdings 
auffällig: noch auffälliger ist indessen, daß sich diese 6 von 
Hrn. Raetz gegebenen Formeln in der Arbeit des Hrn. Dieck- 
hofi in dieser Fassung gar nicht finden, sondern erst von Hrn. 
Raetz durch Umformung der Dieckhofischen Formeln herge- 
stellt sind, was aber nur durch das Wort »würde« vor der 
letzten Formel angedeutet wird. Der Vorschlag des Hrn. Prof. 
Dieckhofi, »die Nietdurchinesser nach in der Praxis üblichen 
Werten zu bestimmen«, dürfte wohl kaum etwas Neues sein. 


Raetz vom 26. ds. Mts. ge- 


Angelegenheiten 


| Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
45. bis 47. Heft erschienen; es enthält: 


C. Bach: Versuche mit Eisenbetonbalken. (Zweiter Teil) 


Der Preis dieser drei in einem Band vereinigten Hefte 
im Buchhandel ist 3 M. Bestellungen, denen der Betrag 
beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die Ver- 
larsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. R 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius 8 


Angelegenheiten des Vereines. 


! 


Zeitschrift des Verein 
deutscher Ingenieure. 


Schließlich ist auch die Festigkeit der Nietnaht in den einzel- 
nen Reihen nicht zuerst von Professor Dieckhoff untersucht 
sondern z. B. schon in dem 1890 erschienenen Buch »Schlick, 
Handbuch für den Eisenschifibau« auf S. 304 und f. ent- 
balten. 

Zu 2) Hr. Raetz beschränkt seine Behauptung jetzt auf 
bestimmte Abbildungen, und zwar zählt er von den 55 Figuren 
über Wasserrohrkessel 11 auf. Auf jede derselben mit Aus 
nahme einer schematischen Skizze trifft meine frühere Be- 
hauptung zu, daß sie mir mit dem Material über Wasserrohr- 
kessel von den betreffenden Firmen direkt zugegangen seien; 
auch sie sind also nicht den betreffenden Aufsätzen entnom- 
men, so daß sich die Behauptung des Hrn. Raetz, »die Ab- 
schnitte meines Buches über Wasserrohrkessel geben in der 
Hauptsache eine Zusammenstellung der in den verschiedenen 
Zeitschriften veröffentlichen Arbeiten«, selbst durch diese Auf- 
zählung nicht rechtfertigen läßt. 

Hoohachtungsvoll 


Danzig-Langfuhr, 31. Oktober 1907. W. Ments. 


Geehrte Redaktion! 


Zu der Erwiderung des Hrn. Mentz vom 
statte ich mir zu bemerken : 

Zu 1) Durch die überaus einfache Unio ann der Dieck- 
hofischen in die von Hrn. Mentz aufgestellten Gleichungen 
glaube ich gezeigt zu haben, daß sioh die Mentzsche Methode 
auf die Dieckhoffsche Arbeit »stützt«. Bei buchstäblicher Ueber- 
einstimmung der einzelnen Gleichungen hätte ich den Aus- 
druck »abgeschrieben« gebrauchen müssen. 

Wenn auch die Einzelheiten des von Dieckhoff eingeschla- 
genen Weges bekannt wären, so ändert dies doch nichts an 
der Tatsache, daß diese Art und Weise der Bestimmung einer 
Nietverbindung von Dieckhofi zum ersten Male übersichtlich 
zusammengestellt und in der Mentzsohen Methode nachge- 
bildet ist. 

Zu 2) Ich beschränke meine Behauptung nicht auf die 
Abbildungen, obgleich die Zahl 11 derselben leicht vermehrt 
werden kann; z. B. Fig. 128 und 129 S. 170 des Mentzschen 
Buches zeigen einen teilweise veralteten Dürrkessel, der 
schon in dem Aufsatz »Die konstruktive Entwicklung der 
Dürrkessel in der deutschen Kriegsmarine« von v. Buchholz, 
Schifibau II. Jahrgang, veröffentlicht ist. Aber nicht allein 
die Zahl dieser Figuren, sondern der Umstand, daß sie gerade 
die hauptsächlich auf Schiffen verwendeten Wasserrohrkeseel 
darstellen, ist für meine Behauptung maßgebend. Die ange 
zogenen Figuren enthalten den Belleville-, Babcook & Wilcox, 
Dürr- und Yarrow-Kessel, den Thornyoroft-Kessel vom »5pet: 
dy-Typ, den Thornvcroft-Kessel vom »Daring-Typ«, den ver 
besserten Thornycroft-Kessel, den Schulz- Thornyeroft-Kese, 
den Thornveroft-Kessel der Germaniawerft und die Wasser- 
zirkulation in dem letzteren. Die sonst noch von Hrn. Mentz 
gebrachten Wasserrohrkessel, als Schütte-, Miyabara-, Stirling 
Reed-Kessel usw. dürften nur selten zur Ausführung gelang! 
und deshalb weniger wichtig sein. x h 

Die an die angeführten Figuren angeknüpften Betrag): 
tungen des Hrn. Mentz sind meist 
den verschiedenen Zeitschriften veröffentlichten Ach 
weichen aber inhaltlich nicht bedeutend von denselben 3), 


Inwieweit hiernach der Ausspruch: 
Wasserrohrkessel geben in der »Hauptsache« eine Se 
menstellung der in den verschiedenen Zeitschriften Wo 
lichten Arbeiten«, berechtigt ist, überlasse ich der Beurte! ung 


des Lesers. 


31. Oktober ge- 


Hochachtungsvoll 


Hamburg, den 3. November 1907. OK 


des Vereines 


Lieferung gegen Rechnung, Nachna 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte er: 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. Ge 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Së 
und Mittelschulen können den Band für 1,50 M WT, 
wenn Bestellung und Zahlung An die 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin 
straße 43, gerichtet werden. 
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(hierzu Textblatt 17 und 18) 


Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien.” 


Von Direktor G. Dieterich, Chemnitz. 


(Vorgetragen auf der 48sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 1907) 


(hierzu Textblatt 17 und 18) 


Das Deutsche Reich fand, als es vor nun beinahe einem 
Vierteljahrhundert Kolonialmacht wurde, nicht gerade noch 
die besten und meistversprechenden Länder, die auf der Erde 
noch aufzuteilen waren, zum Erwerb als Kolonien vor, son- 
dern zum großen Teile Gebiete, die sich durch ihre natür- 
liche Lare oder die Beschaffenheit des Bodens oder der Be- 
völkerung für Kolonisation am wenigsten eignen. Da man 
uns Deutschen häufig den Vorwurf macht, wir könnten nicht 
kolonisieren, und uns auf alle möglichen Länder und Völker, 
namentlich auf die alten Kolonialmächte, als Beispiele für die 
Art und Weise, wie überseeische Besitzungen dem etropäi- 
schen Wirtschaftsgebiet anzugliedern sind, verweist, ist es 
für den deutschen Ingenieur sehr interessant, solche Beispiele 
überseeischer Kolonisation zu verfolgen, die, aus nichtdeutschen 
Ländern bestehend, doch unter hervorragender Nachhülfe der 
deutschen Industrie an das europäische Wirtschaitsgebiet an- 
geschlossen worden sind. 

Sieht man von politischen oder militärischen Erwägungen 
ab, so werden Kolonialgebiete von den Stammländern erwor- 
ben entweder mit Rücksicht auf eine große kaufkräftige Be- 
völkerung, die dem Mutterlande Gelegenheit zur Ausfuhr 
seiner Erzeugnisse bietet, oder wegen der Bodenschätze 
land- oder forstwirtschaftlicher Natur, so daß die Kolonie als 
Lieferant für Getreide, Futtermittel, Vieh, Hölzer usw. für 
das Mutterland in Betracht kommt, oder schließlich wegen 
mincralischer Schätze, die als Erz, Kohle usw. der heimischen 
Industrie zugeführt werden können. 

Wir selbst sind im Besitz von großen überseeischen 
Gebieten, auf deren Mineralreichtum zwar von der deutschen 
Industrie große Hofinungen gesetzt werden, die jedoch aus 
mancherlei Gründen noch nicht soweit aufgeschlossen sind, 
daß sie uns nennenswerte Einnahmen gebracht hätten. Da 
wir aber an andern Liindern Beispiele für die Erschließung 
solcher in kolonialen Gebieten liegenden großen Erzfund- 
stätten haben, die diesen Ländern ganz ungeheuere Vorteile 
gebracht haben und noch bringen, so kann es für uns den 
Wert eines Vorbildes haben, ihre Entwicklung zu betrachten, 
eines Vorbildes etwa in der Richtung, daß wir erwägen kön- 


-— li. 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade: 
vorrichtungen) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffent- 
lichung des Schlusses bekannt gemacht. 


nen, es entweder nachzuahmen oder an seinen Nachteilen 
zu lernen. 

So verschieden die Erwägungen sind, die zum Erwerb 
von Kolonien bestimmen können, so verschieden ist auch der 
Einfluß, den die einmal erworbenen Kolonien auf das Mutter- 
land ausüben. Ganz besonders ist dies der Fall bei der An- 
gliederung solcher Gebiete an das europäische Wirtschaitsge- 
biet, die mineralische Rohstoffe liefern und Erze oder Kohlen 
abgeben können. Erstens vermehren sie mit den Rohstoffen, 
die sie liefern, den natürlichen Reichtum der Heimat; zum 
andern geben sie dem Heimatlande, sofern es, wie das Deutsche 
Reich, ein gewerblich erzeugendes Land ist, Gelegenheit, 
einen Teil seiner gewerblichen Erzeugnisse in Form von 
Bergwerkmaschinen, Eisenbahnen, Transportanlagen usw. 
der Kolonie zuzuführen. Letztere erhöht also damit den ge- 
werblichen Umsatz, ferner aber kann sie, da das Bestehen 
von großen Bergwerkanlagen notwendigerweise im Laufe 
der Zeit zu einer Besiedelung durch europäische Arbeiter 
führen muß, auch als Abwanderungsgebiet für diejenigen 
Arbeitkräfte in Frage kommen, die aus irgend welchen 
Gründen das engere Heimatgebiet verlassen wollen; und 
schließlich darf nicht unerwähnt bleiben, daß die Schiffahrt 
des Heimatlandes aus dem Transport der in der Erzkolonie 
gefundenen Rohstoffe ebenfalls Vorteile zieht, insofern, als 
ihr Gelegenheit zu nutzbringenden Frachten gegeben wird. 
Diese hier aufgeführten Umstände sind eigentlich so selbst- 
verständlich, daß es kaum notwendig erscheint, sie zu er: 
wähnen; aber diese Selbstverständlichkeiten werden alle be- 
herrscht von der einen Erwägung: überseeische Kolo- 
nien und europäische Industriegebietesindin ihrem 
innersten Wesen stets soweit von einander verschie- 
den, daß selbst bei innigster Gemeinsamkeit beider die Ver- 
hältnisse des einen Gebietes auf diejenigen des andern nie 
und nimmer ohne weiteres übertragen werden dürfen. Es 
wird stets an die Industrie, welche ein Kolonialgebiet auf- 
schließen soll, die Hauptiorderung zu stellen sein, an diese 
Arbeit mit vollkommener Unbefangenheit heranzutreten, sich 
vor allen Dingen von dem Gedanken loszumachen, euro- 
päische Verhältnisse oder überhaupt die Verhältnisse des 
Mutterlandes als Vergleichmaßstab für diejenigen der Kolonie 
heranzuziehen. Denn es ist unter allen Umständen zu ver- 
meiden, daß einer Kolonie Verhältnisse aufgezwungen wer- 
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den, die sich wohl bei uns ganz gut bewährt haben mögen, 
die aber dort, an Stellen ganz andrer Kulturentwick- 
lung, versagen müssen. Das, was hier in Deutschland auf 
der nach allen Seiten abgeglichenen blanken Fläche Jahr- 
hunderte alter Wirtschaftsentwicklung dio einzige Möglich- 
keit einer industriellen Auswertung ist, kann, wenn es ohne 
weiteres auf das unebene Geröll der jungen Kultur eines 
Kolonialgebietes übertragen wird, für dieses von größtem 
Unsegen werden. 

Lassen Sie uns nun einmal vom Standpunkt des In- 
gcenieurs die industrielle Erschließung eines Kolonialgebietes 
betrachten, das erst seit kurzer Zeit, seit etwa 50 Jahren, 
der Kultur erschlossen ist, anfangs unter rein staatlicher 
Verwaltung, in neuerer Zeit durch private Unternehmungen. 

Vor der Ostseite des australischen Kontinentes, als dem 
letzten Ausläufer der indoaustralischen Inselgruppe, die einst 
Australien mit dem asiatischen Festland verband, liegt dic 
Insel Neukaledonien zwischen dem 20. und 22. (rad süd- 
licher Breite, ‘durchschnitten von dem 163. Längengrad öst- 
lich ven Greenwich, ein französischer Kolonialbesitz, der in- 
sofern bemerkenswert ist, als er lange Zeit nicht sowohl zur 
Schafung wirtschaftlicher Werte, sondern als Strafkolonie, 
als Verschickungsgebiet, gedient hat. 

Seit etwa 7 Jahren hat Frankreich die Verschickung nach 
diesem Gebiet aufgehoben und ist daran gegangen, es rein 
wirtschaftlich und industriell aufzuschließen. Neukaledonien 
ist erst 1774 von Cook entdeckt worden, blieb dann bis 1855 
herrenlos, und gelangte in diesem Jahr in den Besitz Frank- 
reichs. Das Land selbst, so reizvoll es in landschaftlicher 
Beziehung ist, und trotz seines großen Erzreichtums und einer 
für australische Verhältnisse verhältnismäßig dichten Bevöl- 
kerung (etwa 55000 Seelen), ist als Kolonie nur sehr schwer 
aufschließbar gewesen. Die dortige Flora bestand ursprüng- 
lich nur zu einem geringen Teil aus nutzbaren Gewächsen; 
hauptsächlich baut sich die Kokospalme in größeren Men- 
gen von selbst an. Tropische Nutzgewächse lassen sich 
wohl züchten; doch feblt es vielfach an genügend großen 
Flächen; bei einer Gesamtfläche der ganzen Insel von 
3000000 ha kommen nur 400000 ha für den Anbau in Be- 
tracht. So finden sich Kafee- und Zuckerrohrpflanzungen 
und Vanillebestände über die ganze Insel zerstreut, immer 
nur verhältnismäßig kleine Mengen liefernd. Die Gebirge 
bestehen zum größten Teil, wenigstens in den südlichen 
Strichen des Landes, aus Serpentin, der die Bildung eines 
fruchtbaren, für Getreidebau geeigneten Ackerbodens sehr 
erschwert; denn die Verwilterungsprodukte des Serpentins 
sind zu Ackerbodenbildung nicht geeignet. Viehzucht kann 
wohl getrieben werden, aber auch nur an ganz eng begrenz- 
ten Stellen, da aus den vorerwähnten Gründen auch aus- 
giebige größere Weideflächen fehlen. In den oberen Gebirgs- 
gegenden, die sich bis zu 1400 m erheben, befinden sich vor- 
wiegend nackte Felsen, oder Bergkuppen, die mit farren- 
artigen Bäumen und harten Gräsern bewachsen sind; die 
Flußtäler sind alle sehr tief und steil eingeschnitten, haben 
sehr geringe seitliche Ebenen und bieten gleichfalls wenig 
Gelegenheit zur Anlage von größeren Ackerbau- oder Weide- 
Aächen. Nur in sehr harter Arbeit läßt sich dem Boden so- 
viel abringen, wie nötig wäre, um cine größere europäische 
Bevölkerung zu ernähren. Aus diesem Grunde haben auch 
die Franzosen das Land zur Strafkolonie gemacht. Man 
glaubte, durch die Einführung der Sträflinge genügend Ar- 
beitkräite zu gewinnen, um diese harte, anfangs undankbare 
Arbeit zu leisten, hatte sich aber insofern getäuscht, als die 
landwirtschaftliche Entwicklung mit der Zunahme der Bevöl- 
kerung nicht Schritt hielt. Es ist nämlich auch zu beachten, 
daß, trotzdem die ganze Insel in den unteren und mittleren 
Teilen ungeheuere Wälder enthält, diese Wilder doch nur 
wenig nutzbares Holz liefern. Wollte man also das Land 
wirtschaftlich wirklich ausnutzen, so mußte man sich ledig- 
lich auf die Ausbeute seiner Erzlager beschränken. 

Mitte der 60 er Jahre des vorigen Jahrhunderts wurde 
Jules Garnier mit der wissenschaftlichen Erforschung dieser 
großen Insel, dic bei einer Länge von über 400 km durch- 
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Garnierite genannt, außerdem von Chrom, Kobalt; Kupfer 
erze und Kohle waren schon seit 1846 bekannt, ihre Ge- 
winnung ist aber in den letzten Jahren fast ganz wieder auf- 
gegeben worden. Ferner findet sich dort noch Gold, silber- 
haltiges Bleierz, Zink-, Antimon-, Mangan- und Eisenerze, 
die jedoch in Bezug auf Ausbeute alle weit hinter dem 
Nickelvorkommen zurückstehen. 

Die Nickelerze sind zum größten Teil Magnesiumnickel- 
silikate von der chemischen Formel 

2 (NiMg) 5S4 O3 +3 H30. 

Diese neukaledonischen Erze sind frei von Schwefel, 
Arsen, Kobalt und Kupfer; die Nickelgewinnung gestaltet sich 
daher gegenüber den deutschen Erzen verhältnismäßig ein- 
fach, wenn auch mit der schweren Schmelzbarkeit infolge 
des hohen Magnesiumgchaltes gerechnet werden muß. 

Der Metallgehalt der Erze ist sehr verschieden; er 
schwankt von 5 vH bis zu einigen 40 vH. Letztere Zahl 
findet sich nur sehr ausnahmsweise bei den sogenannten 
grünen Erzen, einzelnen Stücken von leuchtend grüner Farbe, 
während das hauptsächlich in Betracht kommende Erz: das 
gelbe Erz, von lehmartiger Farbe und Beschaffenheit, weich 
und bröckelig, meist nur 5 bis 10 vH Ni enthäk. 


` Fig. 1. 


Geologische Karte von Neukaledonien. 
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Die geologische Gliederung der Insel ergibt sich e 
Fig. 1. Sie ist sehr mannigfaltig und bestebt, namentlich n 
der Ostküste, aus Granit, Glimmerschiefer, Urgesteinbi a 
sen und sedimentären Ablagerungen, die zum Teil wie 
Eruptionsgesteinen überlagert sind, in denen sich die SCH 
vollen Erze, namentlich Nickel und Kobalt, in einzelnen Nes 
eingebettet finden. lieblich 

Die Gesteinart, in der das Nickelerz fast ausse e e 
vorkommt, ist Serpentin, der die Oberfläche der Insel E 
einem Drittel bedeckt und vorwiegend ihren géie 
Teil überlagert, woselbst auch das meiste Nickelerz 8® 
nen wird. 
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Eine sehr wichtige Frage bei der Nutzbarmacl! die 
Erdschätze in Neukaledonien war die Arbeiterirag@ sind def 
Verschiekung schon vor längerer Zeit aufgehört al, rheit 
Insel in den letzten Jahren verhältnismäßig wenig usa 
kräfte zugeführt worden. Um aber die Erzfundstätten 
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beuten, bedurfte es größerer Arbeitermengen. Die dort noch 
ansässigen Sträflinge (condamnés), deren Zahl von Jahr zu 
Jahr abnimmt, so daß etwa 1910 der letzte derselben ver- 
schwinden dürfte, sowie auch die nach Verbüßunge ihrer 
Strafzeit dort gebliebenen Freirelassenen (libérés) konnten 
fiir die Minenarbeit nur schr wenig in Betracht kommen, 
da sie sich, an die landwirtschaftliche Arbeit, die eine ge- 
wisse Ungebundenheit mit sich bringt, gewöhnt, nicht zu den 
Arbeiten in den Bergwerken oder zu den schwierigen und 
anstrengenden Transportarbeiten verstehen wollten. Die ein- 
geborenen Kanaken konnten aber für eine regelmäßige in- 
dustrielle Beschäftigung, wie dies ja fast in allen Kolonien 
zu bemerken ist, noch weniger in Frage kommen; sie sind 
freie Naturkinder, die sich keinem Zwang unterwerfen, den 
Wert des Geldes nicht kennen und deshalb zu regelmäßiger 
Arbeit bis heute noch fast vollkommen untauglich geblieben 
sind. Selbstverständlich bleiben auch die Lohnverhältnisse 
nicht ohne Einfluß. Den etwa bis zum Jahr 1900 zum 
Minenbetrieb herangezogenen Condamnes mußte man für 
Verpflegung und Lohn täglich etwa 3 bis 3,50 frs für 
den Mann bezahlen. Diese unter dem Zwang ihrer Strafe 
arbeitenden Leute leisteten natürlich nicht annähernd so- 
viel wie freie Arbeiter und konnten schon wegen des häu- 
firen Wechsels in den Beständen der Mannschaft auf die 
Dauer nicht befriedigen. Für die Libercs mußten schon 
Löhne von 5 bis 5,50 frs gezahlt werden. Diese Frei- 
relassenen unterwarfen sich aber keinerlei Kündigung, wur- 
den von einem Tare zum andern ausgelohnt und liefen 
ebenso von einem Tage zum andern wieder wer, wenn sie 
nur gerade soviel Geld verdient hatten, wie sie zur Be- 
friedigung ihrer nicht erheblichen Bedürfnisse brauchten. Es 
war auch unmöglich, irgend einen Zwang auf sie auszuüben, 
so daß auch diese Gruppe der Bevölkerung in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit wieder ausscheiden mußte. Wie schon er- 
wähnt wurde, kommen aber auch die Eingeborenen, die 
Kanaken, als Arbeiter schr wenig in Betracht, einerseits 
wegen der Unregelmäßigkeit, mit der sie zur Verfügung 
stehen, dann aber auch wegen ihrer geringen Leistungesfähig- 
keit. Es ist eine bekannte Erscheinung, daß die den dunklen 
Rassen angehörigren Eingeborenen gegenüber den Rassen 
hellerer Hautfarbe in bezug auf gewerbliche Leistungsfähig- 
keit sehr weit zurückstehen. Das haben wir in Afrika am 
eirenen Leibe genügend erlebt; wir finden es bestätigt bei 
den Negern der Vereinigten Staaten von Nordamerika, die 
trotz durchschnittlich großer Körperkräfte als Industriearbeiter 
nur schwer verwendbar sind, wir sehen es an den dunkel- 
farbigen Eingeborenen Südamerikas und finden es weiter 
bestätiet an den als Industriearbeiter sehr leistungsfähigen 
Japanern und Chinesen. Das einzire, wozu sich die Kanaken 
eienen, ist die Tätigkeit der Träger und der Stauer auf 
Schiffen, letzteres besonders deshalb, weil sie an den Ver- 
kehr auf dem Wasser gewöhnt sind und nicht seekrank wer- 
den. Es ist dies ein sehr wichtiger Umstand; denn bis vor 
kurzem mußten die Erzschiffe weit draußen in freiem Meere 
mit Hülfe von Schuten beladen werden, oftmals unter den 
schwierigsten Verhältnissen am Rande kräftiger Brandung. 
Die Löhne dieser Eingeborenen sind allerdings niedrig genug; 
der Aufwand für den einzelnen Arbeiter belief sich einschließ- 
lich eines kleinen baren Lohnes auf 40 bis höchstens »0 frs 
im Monat, welcher Betrag sich zusammensetzte aus der ihnen 
zn liefernden Verpflegung, Tabak. der nur sehr spärlichen 
Kleidung und, was bei derartigen Leuten eigentlich verwun- 
derlich ist, Seife. Ein hervorstechender Zug dieser Polv- 
nesier ist ihre große Reinlichkeit, ein Bedürfnis, daß sie 
auch vielfach von den schmutziren Arbeiten in den Erzgru- 
ben abhält. 

Nachdem diese drei Arbeitergruppen versagt hatten, han- 
delte es sich darum, einen Stamm von Arbeitern dorthin zu 
bekommen, der eine geregelte Ausbeutung der Erzgruben zu- 
ließ. Arbeiter von Europa einzuführen, mußte man sich von 
vornherein versagen. schon mit Rücksicht auf das Klima. 
Wenn auch das Klima mit zu den besten und gesundesten 
der Tropen gehört, so darf doch nicht übersehen werden, daß 
die durchschnittliche Jahrestemperatur sehr hoch liegt: selbst 
in den kältesten Tagen des Jahres fällt die Temperatur höch- 
stens stundenweise einmal auf 12° C, bewegt sich im übrigen 


aber immer zwischen 20 und 40° Infolgedessen werden 
auch zugewanderte curopäische Arbeiter sehr leicht schlaff 
und verlieren nach kurzer Zeit bedeutend an ihrer Leistungs- 
fühigkeit. Man ist deshalb in neuerer Zeit dazu gekommen, 
die sich allen Klimaten und allen Arbeitsverhältnissen leicht 
anpassenden Japaner einzuführen. Diese Leute werden nun 
aber nicht etwa einzeln gewonnen, sondern durch Vermitt- 
lung japanischer Gesellschaften immer in großen Gruppen 
eingeführt; sie werden auf mindestens 5 Jahre verpflichtet, 
stehen unter der Leitung eines besonderen Inspektors -und 
werden im Durchschnitt mit etwa 5 frs für den Tag ausgelöhnt. 
Die Erfahrungen mit diesen Leuten sollen schr gut sein. 
Der Japaner ist ja von Natur sehr mäßig und arbeitsam und, 
was besonders dort in Betracht kommt, persönlich ziemlich 
zurückhaltend. Es besteht deshalb auch nicht die Gefahr, 
daß diese japanischen Arbeiter sich mit den Eingeborenen 
oder den dort ansässigen Europäern vermischen und schließ- 
lich ein fremdes Element in die Bevölkerung hineinbringen. 
Die eingeführten japanischen Arbeiter bleiben in einer 
Gruppe geschlossen die ganzen » Jahre zusammen und 
kehren nach Ablauf ihres Kontraktes sämtlich in die Heimat 
zurück, nachdem sie von einer neuen Gruppe abgelöst 
worden sind. 

Die Insel ist als französische Staatskolonie einem Gou- 
verneur unterstellt, der an der Spitze der Landesregierung 
steht; im übrigen läßt man den konzessionierten Minengesell- 
schaften, sofern sie ihre Verpflichtungen erfüllen, vollständig 
freie Hand. 

Die Minenkonzessionen werden derart erteilt, daß das 
Gelände im Besitz der Kolonie bleibt, und daß von der be- 
nutzten Grundfläche eine jährliche Abgabe (früher 60 Cen- 
times für 1 ha, neuerdings eine jährlich wachsende Steuer) 
als Ausfuhrvergeütunz an den Staat zu entrichten ist. 

Konzessionen sind von der französischen Regierung an 
die verschiedensten Nationalitäten erteilt worden. So bestehen 
solche kleineren Umfanges für deutsche und amerikanische 
Gesellschaften: u. a. ist die Firma Basse & Selve in 
Altena (Westfalen) zu erwähnen, deren Begründer Selve 
die Nickelfabrikation in Deutschland eingeführt hat. Die 
größte Bedeutung hat jedoch der Betrieb der französi- 
schen Gesellschaft »Le Nickels in Paris erlangt, die vor- 
wiegend Gruben in der Nähe des Thio, eines die Insel süd- 
nördlich durchquerenden Flusses, besitzt; ihre Bergwerke er- 
streekten sich ursprünglich über die Thio-Hochebene, seit etwa 
ı2 Jahren aber hauptsächlich über das wertvolle Bornet- 
Gebiet. Für die deutsche Industrie ist diese Gesellschaft 
durch ihr Werk in Iserlohn (vorm. Fleitmann & Witte) von 
Bedeutung geworden. 

In Neukaledonien beschäftigt die Gesellschaft »Le Nickel« 
etwa 1700 Angestellte, die zum größten Teil um die Stadt 
Thio — ursprünglich eine französische Mission — angesiedelt 
sind. Ihre Produktion an Reinnickel — von 99 bis 99,5 vH 
Ni — betrug im Jahr 1880 etwa 200000 kg, im Jahre 1905 
etwa 4000000 kg. 

Die genannten Gesellschaften bringen das Nickel aus 
seinen Erzen auf rein chemischem Weg aus. In neuerer 
Zeit hat die Allgemeine Elektrometallurgische Gesellschaft 
in Papenburg, die nach einem elektrolvtischen Verfahren 
von Dr. Savelsberg arbeitet, größere Bedeutung für Deutsch- 
land erlangt, da sie, ebenfalls ausschließlich neukaledonische 
Erze verarbeitend, trotz verhältnismäßig kurzen Bestehens 
heute schon eine Jahreserzeugung von 4 bis 500000 kg 


aufweist‘). 


i) Das Verfahren dieser Gesellschaft dürfte größerem Interesse 
begegnen, weshalb es hier kurz beschrieben werden mag. wenn auch 
mit Rücksicht auf die gebotene Geheimhaltung nur in großen Zügen. 

Zunächst sind die stark mulmigen Erze zu sintern, da es nicht 
möglich ist, sie in rohem Zustande zu verschmelzen. Es entsteht ein 
grober Sinterstein, dessen Stücke widerstandsfählg genug sind, um In 
Schachtöfen auf eine Matte von etwa 45 vH Nickelgehalt verschmolzen 
zu werden. Der Schmelzvorgang wird aber ferner durch die vorher- 
gehende Sinterung sehr gut vorbereitet und erleichtert, da die Erze 
auch wegen ihres hohen Magnesingehaltes an sich sehr schwer schmielz- 
bar sind. Nach andern Vertahren werden die Erze vor dem Ver: 
schmelzen brikettiert, ein verhältnismäßig teures und uimständliches 
Verfahren. das durch die Sinterung und erste Verschmelzung überflüssig 
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Von der Tragweite der ersten Erzfunde machte man sich 
ursprünglich keinen richtigen Begriff, da man sich über die 
Verwendung des Nickels selbst lango Zeit nicht ganz klar 
werden konnte. Bekannt ist ja, daß Nickelerze seit Jahr- 
hunderten in Deutschland, namentlich in Sachsen und dem 
Siegerland, gefunden, aber als unverwendbar auf die Halde 
gestürzt worden sind; erst als man erkannt hatte, daß das 
Metall in bezug auf Oxydationsfähigkeit an der Luft, ja 
selbst beim Glühen an der Luft,‘ dem widerstandsfähigsten 
Edelmetall, dem Golde, sehr nahe kommt, hatte man ein 
Verwendungsgebiet dafür gefunden, das sich sehr bedeutend 
ausdehnte, als verschiedene Verfahren, es galvanisch auf 
andre Metalle niederzuschlagen und diese so vor Oxydation 
zu schützen, gefunden waren. Die weitere Eigenschaft des 
Nickels, kupferhaltige rote oder gelbe Legierungen weiß 
zu färben, erweiterte schr bald das Verwendungsgebiet; 
zur Herstellung silberähnlicher Legierungen, wie Neusilber, 
Münzmetall usw., wurde es bald allgemein benutzt. So- 
dann hat es sich namentlich auch in der elektrotechnischen 
Industrie als Material für Widerstände eingeführt, ebenso wie 
es auch trotz seines verhältnismäßig hohen Preises neuer- 
dings zur Herstellung von Haushaltungs- und Gebrauchs- 
gegenständen, Küchengeräten usw. verwendet wird. Aber alle 
diese Verwendungsarten haben nicht vermocht, dieses eigen- 
artige Metall derart in Aufnahme zu bringen, daß eine bis zu 
einem gewissen Grade gehende Ueberproduktion hätte vermie- 
den werden können, und selbst der Bedarf der Stahlwerke für 
die Herstellung von Stahl-Nickel-Legierungen, des sogenann- 
ten Nickelstahles, genügte nicht, um eine unbeschränkte Aus- 
beutung der verschiedenen Nickelerz-Fundstätten der Welt zu 
gewährleisten. So sehen wir denn den eigentümlichen Fall, 
daß trotz steigenden allgemeinen Bedarfes die Erzgruben 
mehr liefern, als gebraucht wird, wozu die amerikanischen 
und namentlich die kanadischen Bergwerke ein gutes Teil 
beigetragen haben. Dies ist von um so größerer Bedeutung, 
als schon die bergmännische Gewinnung, noch mehr aber 
die Aufbereitung und Verhüttung, außerordentlich teuere Ver- 
fahren erfordert, die nur dann gewinnbringend sind, wenn 
sie mit großen Mengen vorgenommen werden. 

Hierzu kommt noch die weitere Schwierigkeit, daß die 
neukaledonischen Nickelerze im Durchschnitt einen schr ge- 
ringen Metallgehalt besitzen. - Während die zuerst dort ge- 
fundenen grünen Erze unter Umständen einen Metallgehalt 
bis zu 30 und 40 vH aufwiesen, hat es sich bald gezeigt, 
daß dies nur einzelne ganz seltene Stücke sind, daß aber im 
Durchschnitt mit nicht mehr als höchstens 7 vH Metall ge- 
rechnet werden darf. Dabei ergibt sich, da namentlich bei 
dem sand- und lehmförmigen Erz auch noch ein Feuchtig- 
keitsgehalt bis zu 25 vH in Rechnung zu ziehen ist, daß 
auf 1 t zu fördernden Roherzes nur etwa durchschnittlich 
55 kg Metallnickel entfallen. Dieses Mißverhältnis zwischen 
Metallgehalt und taubem Gestein ist natürlich ein großes Hin- 
dernis für die Lagerung und den Transport dieser Erze nach 
Europa. Ein solcher Transport läßt sich nicht gut umgehen, 
da in der Nähe der Erziundstätten keine Nickelhütten angelegt 
werden können. Es wurden zwar Mitte der achtziger Jahre 
Versuche gemacht, in Nouméa Hochöfen zum Ausbringen des 
Nickels zu errichten, doch mußten diese Versuche sehr bald 
wieder aufgegeben werden, und man mußte sich wohl oder 
übel damit abfinden, die Erze unverhüttet nach Europa zu 


wird. Die 45prozentige Nickelmatte stellt nachher einen Stein von 
feinblasiger metallglänzender Beschaffenheit dar, der durch weiteres 
Umschmelzen auf eine Feinmatte von 75 bis 80 vH angereichert wird. 
Diese Feininatte, ebenfalls ein sehr spröder blasiger, aber schon voll- 
ständig metallischer Stein, läßt sich leicht zerkleinern; sie wird auf 
Kugelmühlen fein gemahlen, und das Pulver bildet dann den Ausgangs- 
rohstoff für das eigentliche elektrolytische Verfahren nach den Paten- 
ten von Savelsberg und Wanschaff. Das 80 prozentige Nickelpulver 
wird mit Chlor gelaugt, wobei eine grüne Chlornickellösung entsteht, 
die elektrolytisch in Nickel und Chlor zerlegt wird. Das an der un- 
löslichen Anode frei werdende Chlor dient im Kreislauf immer wieder 
zur Lösung neuer Mengen von Nickel in der Feinmatte. Das Reinnickel 
mit einem Gehalt von 99,5 bis 99,7 vH setzt sich an der Kathode in 
Form eines dichten, etwa 10 mm dicken festen metallischen Nieder- 
schlages ab. Die Kathoden werden 45 bis 50 kg schwer und gelangen 
ro in den Handel. Auf Wunsch der Käufer werden die Platten auch 
a: den Werken einzeschmolzen und das Nickel granuliert. 


schaffen. In bezug auf die Lagerung der großen Erzvorräte 
die notwendig sind, um entsprechend der jeweiligen Markt. 
lage den Bedarf zu regeln, konnte man sich aber schon eher 
helfen, indem man es vorzog, diese Vorräte nicht auf den 
teuern europäischen Industrieplätzen, sondern auf dem billi- 
gen Gelände in der Nähe der neukaledonischen Erzgruben 
und am Verschiffungshafen aufzustapeln. Dazu mußten die 
Lagerstätten mit den entsprechenden Umschlag- und Trans- 
porteinrichtungen versehen werden. ` 

Die Erzfundstätten befinden sich, wie schon erwähnt, in 
teils sehr unzugänglicher Lage im hohen Gebirge, meistens 
auf den Kuppen der Berge; oftmals sind die Nester und 
Drusen über ein Gebiet von mehreren .Quadratkilometern 
ganz unregelmäßig verteilt. Das Vorkommen schwankt zwi- 
schen Stücken in Faustgröße und Nestern von mehreren 
hundert Kubikmetern, wenn letztere auch sehr selten sind. 
Jedenfalls ist die bergmännische Gewinnung der Erze durch 
Tagebau — einfaches Abgraben, oftmals Terrassenbau —, Fig. 
2 Textblatt 17, ziemlich einfach. Den größten und wichtigsten 
Teil der Arbeiten bildet der Transport zur Küste und der 
Umschlag an dieser nach den Schiffen: die Ausbildung des 
Verkehres zwischen Grube und Lager, zwischen Lager und 
Schiff. | | | 

In einem Lande, das unter den eingangs geschilderten 
Verhältnissen steht, kann sich natürlich der Verkehr nicht 
mit einem Schlag entwickeln. Es ist daran festzuhalten, daß 
dort, wo die natürlichen Verhältnisse dafür gegeben sind, 
der erste Aufschluß und das erste anzulegende Verkehrs- 
mittel stets die Eisenbahn ist und bleiben wird. Diese natür- 
lichen Verhältnisse lagen aber hier ganz außerordentlich 
günstig insofern, als von den Hauptgruben nach der Nieder- 
lassung am Meer ein ziemlich geradliniges Flußtal, das Tal 
des Thio, führt, das auf etwa 15 km Länge ein Gefälle von 
kaum 25 m hat. So wurde dann auch zunächst von der 
Küste aus eine Eisenbahn, Fig. 3 und 4 Textblatt 17, nach 
dem Innern des Landes geführt, die eine erste Verbindung 
zwischen dem Erzgebiet und den Anlegestellen der Schiffe 
darstellt. Die von Arthur Koppel, Berlin, gebaute Eisen- 
bahn folgt im wesentlichen dem Zuge des Flußtales; sie 
muß aber vor dem ziemlich schroft ansteigenden Gebirge, 
auf dessen Höhe sich die Haupterzfundstätten befinden, 
Halt machen: Solange die Erzproduktion klein war, ge 
nügte es, die gefundenen Erze durch Menschen oder Ochsen 
nach der Eisenbahnstation zu bringen; man konnte dam 
wenigstens den Hauptweg auf der Bahn machen. Bei dem 
ohnehin bedeutenden Fundwerte der Erze spielt, solange der 
Unterschied zwischen Transportkosten und Fundwert nieht 
allzu groß ist, ein solcher Handzwischentransport noch keine 
wichtige Rolle, namentlich, wenn die Erzeugung keine sehr 
erhebliche Höhe erreicht. 

Mit der Steigerung der Erzeugung wird jedoch der Trans- 
port vorwiegend durch Handarbeit oder Zugtiere nicht billiger. 
sondern teurer. Es ist dies eine Erscheinung, die sich In 
neubesiedelten Ländern oft wiederholt. Solange es sich um 
die Unterhaltung und Bezahlung verhältnismäßig gn" 
Mengen von Arbeitern handelt, läßt sich dies ziemlich 
wohlfeil ausführen; mit der Zunahme der Arbeiterzahl, di 
an einem Punkte vereinigt werden muß, geht nun = 
nicht etwa eine Verbilligung der Verpflegung Hand in Hand, 


: S SE: hr 
sondern oftmals im Gegenteil eine Verteuerung: Je as 
Leute an einem Platze zusammen sind, um so de Ke 
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die Bedürfnisse und Ansprüche des einzelnen. 
Ansprüchen steigen dann aber auch die Löhne, und mit an 
Steigen der Löhne tritt eine allgemeine Erhöhung des nn 
unterhaltes bei gleichzeitiger Verminderung der SE 
schnittsleistung des einzelnen Arbeiters unter allen Ums Not- 
den ein. Man muß deshalb, sobald sich irgendwie die hält 
wendigkeit ergibt, eine bestimmte, von den örtlichen GE e 
nissen abhängende Anzahl von Arbeitern an einem ` Se 
zusammenzuziehen, darauf sehen, das Verhältnis nn 
dem durchschnittlichen Lohnaufwand, der sich nicht auf 2 
Arbeiter, sondern auf die Tonne des zu fördernden nn 
bezieht, und dem Werte der zu fördernden Materialge ge 

menge wieder in Gleichgewicht zu bringen. De en 
man nicht vergessen, daß, wie erwähnt, mit einer 2 

Bezahlung nicht etwa die Leistung der Arbeiter steigt, 
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G. Dieterich: Die Aufschlielsung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 


Fig. 2. Fig. 3. 
Endstation der Eisenbahn vor dem Gebirge und Füllrumpfanlage 


Nickelerz be im Bornet-Gebiet. 
R = mit Entladestation. 
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Fig. 4. | Fig. 12. 
Seitenlinie der Eisenbahn auf der Thio-Hochebene und Anschluß 
an die Drahtseilbahn. 


Fig. 13. Fig. 14. 
Seilriesen von der oberen Hochebene der Bornet-Gruben nach dem 
Sammelrumpf über der Beladestation der Hauptdrahtseilbahn. Beladestation der Hauptdrahtseilbahn in den Bornet-Gruben, 
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Fig. 15. Fig. 16. 
Endladestation der Drahtseilbahn und der oberen Station der Eisenbahn 
vom Bornet-Plateau nach Thio. 


Drahtseilbahnstrecke im Gebirge. 


Fig. 17. Fig 23; 
Alte Erzhalde bei Thio und Landungsteg zum Beladen der Schuten. Gesamtansicht der Hängebahnanlagen bei Thio. 


Fig. 26. Fig. 27. 
Verfalırbare Querbrücke über dem Erzlager. Drahtseilbahn nach der Landungsbrücke im Meere. 
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also einem höheren Lohnaufwand nicht auch eine höhere 
Arbeitleistung entspricht, sondern daß eine solche nur dann 
zu erreichen ist, wenn dem Arbeiter gleichzeitig entsprechende 
mechanische Hülfsmittel zur Verfügung gestellt werden. Es 
war deshalb also zunächst nötig, die Gruben wieder mit der 
Eisenbahn in mechanische Verbindung zu bringen, um den 
Handtransport loszuwerden. Da die Gruben aber auf nur 
wenige Kilometer Entfernung mehrere hundert Meter über 
der Anfangstation der Eisenbahn liegen, konnte irgend ein 
anders Transportmittel als die Drahtseilbahn hierfür nicht in 


Dieterich: Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 
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zwischen zwei Zügen gebrochenen Erze hätten ohnehin auf- 
gestapelt werden müssen, und von diesen Stapeln aus wären 
die Züge, auch wenn sie bis nach den Gruben hinaufgeför- 
dert worden wären, zu beladen gewesen. Dieser Ausgleich 
zwischen dem mit Unterbrechungen arbeitenden Zugbetrieb 
und dem ununterbrochenen Betrieb der Gruben ergab sich 
aber bei Anwendung der Drahtseilbahn einfach dadurch, daß 
an der Endstation der Eisenbahn ein größeres Erzlager in 
Gestalt eines Rumpfes angelegt wurde, Fig. 3, Textblatt 17, 
der genügend groß bemessen war, um die zwischen ? Züge 
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Betracht kommen. Die Verliingerung der Adhäsionshahn 
durch eine Zahnradbahn würde Kosten erfordert haben, die 
in gar keinem Verhältnis zu der späteren Bahnleistung ge- 
standen hätten. Ferner war noch zu berücksichtigen, daß 
der gesamte Transport zwischen Gruben und Eisenbahn fast 
nur in der Richtung von oben nach unten zu erfolgen hat, 
daß also bei einer Eisenbahn mit ihrem ungünstigen Ver- 
hältnis zwischen toter Zuglast und geförderter Nutzlast die 
Rückfahrt der leeren Züge nach oben ebenfalls ganz bedeu- 
tende Kosten verursacht haben würde, die durch nichts aus- 


Fig. 6 und l. Beladestation. 
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zugleichen gewesen wären. Die Drahtseilbahn dagegen läuft 
unter den vorliegenden Verhältnissen vollständig ohne Zu- 
führung einer äußeren Kraft, und das Gewicht der nieder- 
gehenden Erzmengen genügt, die Bahn in dauerndem Be- 
trieb zu halten. Den einzigen Grund, den man gegen die 
Anlage eines andern Transportmittels in Verbindung mit der 
Eisenbahn hätte anführen können, wäre das Zwischenumladen 
gewesen. Doch auch dieser Grund konnte nicht stichhaltig 
sein, da die einmal bestehende Eisenbahn unterbrochenen 
Zugbetrieb hat, während die Gewinnung der Erze un- 
unterbrochen vor sich geht. Die in den Betriebspausen 
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fallende Erzmenge aufzunehmen. Hierdurch vermied man 
auch die Anlage größerer Lagerplätze in den Gruben selbst, 
die eine solche Belastung schon deshalb nur schwer ver- 
tragen, weil, wie erwähnt, die Nickelerze nur in einzelnen 
Nestern, teilweise nur in einzelnen Knollen vorkommen, so 
daß sie aus dem ziemlich weit auseinander gezogenen Gebiet 
erst zusammengetragen werden müssen. 

Das Gebirge zwischen der Eisenbahn und dem Gruben- 
gebiet ist ziemlich schwierig, wie aus den Abbildungen 
und dem Längsprofil, Fig. 5, sowie aus Fig. 6 bis 10 her- 


Fig. S bis 410. Entladestation. 
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vorgeht. Es sind bedeutende Steigungen zu überwinden 
und es kommt auch eine ziemlich große Spannweite von 
fast °/, km vor. Die Drahtseilbahn ist von Adolf Blei- 
chert & Co. in Leipzig erbaut worden, und zwar unter 
Verwendung selbsttätiger Kupplungen, bei denen das Wagen- 
gewicht zum Festklemmen des Zugseiles an den Wagen 
verwendet wird; denn diese Anordnung hat sich besonders 
für schwierige Gebirgsanlagen auch unter ungünstigen mete- 
orologischen Verhältnissen bis heute bestens bewährt 1). In 


1} vergi, Z. 1906 S. 1774. 
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der dortigen Gegend kommen zwar keine Schneefälle, die 
schlimmsten Feinde aller mechanischen Transportmittel, in 
Frage, wohl aber schwere Stiirme, Taifuns, die vom Meere 
heraufkommen und sich oftmals als Wirbelstürme bis weit in 
das Gebirge hinauf fortpflanzen. Aus diesem Grunde werden 
alle Gebäude in der Nähe der Küste mit Drahtseilen ge- 
sichert, die über die Dächer gezogen und am Boden an- 
gepflockt werden. Es hat sich ergeben, daß seit Inbetrieb;- 
nahme der Drahtseilbahn keinerlei Störung oder Betriebs- 
unterbrechung durch Stürme herbeigeführt worden ist. 

p Mit einer einfachen Drahtseilbahn zwischen der End- 
station der Eisenbahn und einem Punkte der Gruben war 
aber eigentlich noch wenig gewonnen; denn die ohnehin 
sehr versprengten Erznester verteilen sich auf die verschie- 
denen Höhenlagen des Gebirges. Daraus ergibt sich nun 
aber wieder, daß die Menge, die aus einer einzigen Fund- 
stelle: einem Neste, herauszufördern ist, sehr gering ist, daß 


Fig. 11. 


Die Bahnen nach den Bornet-Gruben. 
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es also nicht angängig wäre, etwa von sämtlichen kleineren 
Gruben aus einzelne Drahtseilbahnen mit ununterbrochenem 
Betriebe zu führen. Man ließ vielmehr auch hier wieder 
eine Teilung der Betriebsmittel eintreten, in der Weise, daß 
man von einem möglichst zentral gelegenen Punkt innerhalb 
des Gebietes die Hauptdrahtseilbahn mit ununterbrochener 
Förderung nach der Eisenbahn hinunterführte, dieser Draht- 
seilbahn aber wieder durch strahlenförmig abzweigende Ein- 
zelbahnen, Fig. 11, einfacherer Konstruktion, durch Seilriesen 
mit hin- und hergehendem Betrieb, Fig. 12 und 13 Text- 
blatt 17, die Erze aus den einzelnen kleinen Gruben zu- 
führte. Auf der Hochebene der Bornet-Gruben vereinigen 
sich so sechs einzelne Seilriesen an einem Punkte, die 
ihre Lasten in einen gemeinsamen Rumpf der Belade- 
station der Hauptseilbahn abgeben, Fig. 12 und 13. Auf 
diese Art kommen täglich ungefähr 120 t an der Be- 
ladestation der Bornets-Gruben zur Versendung. Einge- 
schaltet kann hier werden, daß in diesem Gebiete der 
Bornet-Gruben ungefähr 200 bis 250 Arbeiter beschäftigt 
sind, daß also, wie sich aus einem Vergleich ergibt, die 
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tägliche Leistung des einzelnen Arbeiters mit 1/3 t Erz ziem- 
lich gering ist. Es rührt dies hauptsächlich daher, daß die 
Erze an Ort und Stelle möglichst sorgfältig ausgeklaubt und 
daß sie aus den oberen kleineren Nestern in Säcken nach 
der Zentralstation der Bornet-Gruben befördert werden müs 
sen. Es stellt sich also die Tonne Erz allein an Arbeitlohn 
auf etwa 10 bis 11 frs, und da in 1 t Erz etwa 50 bis 55 kg 
Metall enthalten sind, fallen auf 1 kg Metall allein etwa 
30 centimes Lohn für das bergmännische Gewinnen der Erze. 


Der mechanische Transport von den Endpunkten so- 
wohl der Drahtseilriesen nach der Zentralbeladestation der 
Bornet-Gruben, als auch von da nach der Eisenbahn er- 
fordert nur eine ganz geringe Arbeiterzahl. Für die Bedie- 
nung der Hauptdrahtseilbahn sind im ganzen nur 4 Mann, 
für die der einzelnen Seilriesen alles in allem etwa 20 Mann 
nötig, so daß sich die ganze Bedienungsmannschaft für die 
große Seilförderung auf rd. 24 Personen beläuft. 


Die Seilriesen haben Einzellängen von 300 bis 1000 m. 
Die aus den Nestern gewonnenen Erze werden an Ort und 
Stelle verpackt und die Säcke auf verschiebbaren Feldbahn- 
gleisen vom Fundort nach den Riesen gefahren. 


Die Hauptdrahtseilbahn, Fig. 14 bis 16, Textblatt 17 
und 18, hat ganz bedeutende Geländeschwierigkeiten zu 
überwinden; u. a. kommt, wie schon erwähnt, eine Spann- 
weite von annähernd °, km vor, während der gesamte 
Höhenunterschied etwa 200 m beträgt. Rücktransport kommt 
auf der Drahtseilbahn nur in ganz geringem Maß in Frage, 
nur soweit es sich um Grubenbaumaterialien handelt, so daß 
die Bahn als Bremsbahn betrieben werden kann; d. h. sie 
bedarf keines besondern Antriebes, sondern das Gewicht der 
niedergehenden Erze hält sie in dauerndem Betrieb. Die 
Geschwindigkeit von 2,5 m/sk wird durch selbsttätige Brem- 
sen geregelt. 

Die Entladestation der Drahtseilbahn ist eine große Füll- 
rumpfanlage, die bei einem Inhalt von 175 cbm genügt, um 
250 t Erz aufzunehmen. 

Die eingleisige Eisenbahn schließt unmittelbar an diese 
Rumpfanlage an, so daß ihre Wagen ohne weiteres aus 
Schurren der Rümpfe gefüllt werden können. Die Eisenbahn: 
wagen, von denen durchschnittlich etwa 15 zu einem Zuge 
vereinigt werden, sind eiserne Wagen mit Bodenentleerung; 
sie enthalten je 3 cbm gleich 4t Erz. Es haben demnach 
an jedem Tage 2 Züge nach unten zu verkehren. Natürlich 
ist die Fahrgeschwindigkeit auf der etwa 12 km langen Eisen’ 
bahn ziemlich gering, etwa 15 bis 18 kmist. Ein täglicher 
Zugverkehr von 2 Zügen zwischen dem Hafen von Thio und 
den Bornet-Gruben genügt vollkommen. Die Bahn ist eine 
Schmalspurbahn von 1 m Spurweite und hat, wie schon er 
wähnt, auf der ganzen Länge nur 25 m Gefälle. 


Etwas westlich vom Hafen bei Thio zweigt eine Eisen- 
bahn von ungefähr 4 km Länge nach der Thio-Hochebent, 
Fig. 4 Textblatt 17, ab, woselbst sich eine ganz ähnliche, 
wenn auch kleinere Grube wie bei Bornet befindet. Diese 
Grube liefert täglich nur ungefähr 10t Erz, nachdem ihr 
Betrieb eine Zeit lang geruht hatte; sie liegt verhältnismäßig 
geschlossen, anderseits aber auch in einer Höhe von 300m 
und ist ebenfalls mit Hülfe einer Drahtseilbahn an die End- 
station der Eisenbahn angeschlossen. Diese Drahtseilbahn, 
gleichfalls Bleichertscher Bauart, wird bei der außerordentlich 
geringen täglichen Leistung als hin- und hergehende Bahn 
betrieben. | 

Von größter Wichtigkeit war die Schiffsverladung und 
die Anlage einer Erzsammelstelle bei Thio selbst, unmittel- 
bar am Mcere. 

Ursprünglich bestand die ganze Sammelstelle aus eine" 
großen Erzhalde, auf welche die Züge mit Hülfe von verleg 
baren Gleisen hinauffuhren, um von oben die Erze abzu 
stürzen, Fig. 17. Die Halde hatte, je nach der Größe des 
Umschlagbetriebes, unregelmäßige Grundfläche. Zur Wieder 
aufnahme und zum Weitertransporte nach den Schiffen Re 
wendete man einen Trockenbagger, der vor der Halde au 
dem natürlichen Boden fuhr und den Inhalt seiner Steg 
in Kippwagen von je 0,5 obm Inhalt entleerte, ‚die e 
einem ebenfalls von Fall zu Fall verlegbaren Gleise nat 
einem Landungssteg hinausgeschoben wurden, auf dem sie 


sich in seitlich anlegende flachgehende Schuten entleerten. 
Die Schuten von je 50 oder 100 t Inhalt wurden dann mit 
Hülfe kleiner Bugsierdampfer nach dem weit draußen im 
Meere verankerten Schiffe geschleppt, dort festgemacht und 
mit Hülfe von Körben und tragbaren Kübeln durch Ein- 
geborene in die Schiffe entleert: eine sehr umständliche, 
teure und außerdem gelährliche Arbeit. Die nördliche Kiste 
von Neukaledonien enthält, wenigstens einigermaßen in der 
Nähe der Bornet-Gruben, keinen natürlichen Hafen. Der 
einzige Platz, der für die Anlage eines solchen in Betracht 
kam, war die Mündung des Thio-Flusses, da sich hier eine 
größere Strandfläche befindet, während sonst das Ufer ziem- 
lich felsig und steil ist. Nun ist der Strand zum unmittel- 
baren Anlegen von Schiffen auch an dieser Stelle nicht ge- 
eignet; er zieht sich sehr lang und flach ins Meer hinaus, 
zunächst über felsige Korallenrifie, auf denen sich durch 


die hereinkommende Dünung des Meeres leicht eine schwere . 


Brandung bildet; weiter hinaus bei geringer Wassertiefe fin- 
det sich Schlamm, so daß die Schiffe keinen genügenden 
Ankerhalt finden. 

Der Thio bringt große Mengen von Sand und Schlamm 
aus dem Innern. Vor und längs dem Strande bewegt sich 
eine langsame Strömung, die aus den seitlichen kleinen Fluß 
tälern alle Schlammassen in die Bucht hineintreibt, Kurzum: 
diese einzige Landungsstelle ist zugleich die denkbar un- 
günstigste. Abgeschen von den schon geschilderten Schwie- 
rirkeiten beim Ueberladen der Erze vom Lager nach dem 
Schiff war auch der sonstige Schitisbetrieb recht umständlich. 
Die großen Segelschiffe kommen mit etwa 1200 bis 1500 t 
Ballast herein und müssen ihn löschen, ehe sie Erz auf- 
nehmen. Der Ballast, meist Sand, lieet aber nur im hin- 
teren Teil und in der Mitte des Schiffes. Nun war es ge- 
wöhnlich notwendig, die Schiffe erst mit Hülfe eines kleinen 
Dampfers hinter die etwa 3 km vom Land entfernten Riffe 
zu schleppen, um dort den Ballast aus dem hinteren Schiffs- 
raum zu entiernen, da die großen Sandmassen nicht in der 
Nähe der Liegeplätze versenkt werden dürfen. Das £eleich- 
terte Schiff wurde dann nach dem Strande geschleppt und 
dort im vorderen und hinteren Raum von den Schuten aus 
beladen. Waren der vordere und der hintere Schilfsraum 
beladen, so mußte das Schiff erst wieder losgemacht und 
wieder hinter die Riffe geschleppt werden, woselbst dann 
wieder der Ballast aus dem mittleren Schiffsraume zu ent- 
fernen war. Das dann wieder etwas geleichterte Schiff 
mußte von neuem an seinen alten Ankerplatz geschleppt wer- 
den, um dort endlich voll beladen werden zu können. So- 
lange das Wetter günstig blieb, keine Brandung aufkam 
oder kein bemerkbarer Sturm einsetzte, ging dieses Beladen 
derart von statten, daß ein solches Schiff von 3000 t schon 
in 50 bis 60 Tagen nach seiner Ankunft wieder segelfertig 
war. Setzte aber schlechtes Wetter ein, so wurde diese Zeit 
wesentlich überschritten; es sind Fälle vorgekommen, wo ein 
solches Schiff volle 120 Tage liegen mußte, bis es endlich 
fertig beladen war. Dabei waren aber auf den Erzplätzen 
am Ufer und zum Beladen und Löschen der Schitfe unter 
Umständen 400 bis 500 Mann erforderlich. Gewöhnlich mußte 
eine große Anzahl von Arbeitern aus den Gruben erst her- 
angezogen werden, um genügend Hülfskräfte für das Beladen 
der Schiffe und den Umschlag auf den Lagerplätzen zu haben. 

Unter ähnlichen Schwierigkeiten ging natürlich auch das 
Löschen der Kohlenschifie vor sich; Dampfer mit sonstigen 
in der Kolonie gebrauchten Waren kamen wegen der schlechten 
Anlegeverhältnisse überhaupt nicht nach Thio, sondern zogen 
es vor, um die Insel herum nach Nouméa zu fahren, dort zu 
löschen und ihre Waren auf einem beschwerlichen Landwege 
über die Insel hinüber nach dem nördlichen Ufer zu bringen. 

Die ungeheuren Kosten, die dieses Beladen verursachte, 
ebenso wie die Unsicherheit in der Abfertigung der Schiffe 
— vielfach kam es vor, daß bei plötzlich einsetzenden 
Stürmen die großen Segler losgerissen und in die Klippen 
getrieben wurden, noch häufiger aber, daß die Schuten teils 
auf das Land geworfen, teils in das Meer hinausgetrieben 
wurden — machten es überhaupt fraglich, ob es auf die 
Dauer möglich sein würde, einen regelmäßigen Schifisver- 
kehr von und nach Thio durchzuführen. 

Der Transport der Erze von Thio nach Europa stellt sich 


1811 


Band 51. Nr. 46. Diete:ich: Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 
16. November 1907. 
EEN a a E 
mit dem Segelschiff auf ungefähr 30 frs für ı t Erz. Da aber, 


wie erwähnt, 1t Erz durchschnittlich nur 55 kg Metall ent- 
hält, so entfallen auf 1 kg Metall, schon ehe das Erz nach 
Europa kommt, 55 centimes Seefracht, zu denen die schon 
vorher angeführten Häuerlöhne in Höhe von 20 cent. kommen. 
Es sind dies außer den Transportkosten von der Grube nach 
dem Lager schon 75 cent. für 1 kg Metall, Kosten, die auch 
nicht gut heruntergedrückt werden können, da sie an unab- 
änderliche Größen gebunden sind. Deshalb ist es klar, welche 
Wichtigkeit der Transport zwischen Lager und Schiff besaß, 
da an ihm einzig und allein noch zu sparen war, nachdem 
durch Anlage der verschiedenen Seilbahnen und der Eisen- 
bahn auch der Transport von der Grube nach dem Lager ge- 
regelt war. Man mußte sich daher entschließen, eine Lan- 
dungsanlage künstlich zu schaffen. 

Es mag nicht ohne Interesse sein, die dortigen Verhält- 
nisse mit denen unsrer Kolonie in Südwest-Afrika zu ver- 
gleichen, da beide ziemlich miteinander übereinstimmen. 
Auch dort befindet sich an der Ausmündung eines kleinen 
Flusses, des Swakop, der große Sandmengen aus dem Innern 
bringt, ein flacher Strand, auf den oft eine heftige Brandung 
aufläuft, und auch dort war vor Schaffung einer Landungs- 
stelle ein Verkehr zwischen Land und Schiff nur durch flach- 
gehende Prihme zu ermöglichen. Während man aber in 
Swakopmund zur Anlage einer Mole gegriffen und damit zu- 
nächst keinen Erfolg erzielt hat, ließ man in Thio nach 
kurzen Erwägungen den Gedanken, einen von Land aus 
vorgeschobenen festen Bau in das Meer zu führen, vollstän- 
dig fallen; denn man sagte sich mit vollem Rechte, daß eine 
Mole nur vorübergehend Abhilfe schaffen kann, da sie not- 
wendigerweise wie ein Sandtänger wirken und selbst ver- 
sanden muß, und daß ihre fortwährenden Verlängerungen 
und das Weiterhinausschieben ihres Kopfes in das Meer 
dauernde Unkosten und immer größere Betriebserschwerungen 
herbeiführen würden. In heftiger Brandung ist übrigens eine 
Mole sehr gefährlich, da sie leicht überflutet wird und 
selbst zur Bildung einer Brandung an ihrer Außenseite bei- 
trägt). 
Man entschloß sich daher auf Vorschlag von Adolf 
Bleichert & Co., eine Landungsbrücke im Meer etwa 1 km 
weit vom Lande zu erbauen und diese Landungsbrücke, die 
natürlich mit allen erforderlichen Einrichtungen zum Löschen 
und Laden der Schiffe zu versehen war, mit dem Ufer durch 
eine Drahtseilbahn zu verbinden, über die der ganze Verkehr 
zwischen Schiff und Land zu gehen hä'te. Hierdurch erzielte 
man eine vollständige Unabhängigkeit der Landungsanlage 
von der ungünstizen Beschaffenheit des Strandes. Die Brücke 
war mit Leichtigkeit weit ab vom Lande in tiefem Wasser 
anzulegen, so das auch den größten Schitien die Möglichkeit 
des Anlegens geboten ist. Sie konnte auch bequem unter 
dem Schutz einer vorspringenden, sehr steil in das Meer ab- 
fallenden Halbinsel außerhalb des Brandunrsgürtels errichtet 
werden, so daß die Schiffe stets in ruhigem Wasser fest- 
machen können. Die Unterstützungen der Drahtseilbahn er- 
fordern nur geringe Breitenausdehnung:; sie legen der am 
Ufer entlang gehenden Strömung kein Hindernis in den Wer 
das zum Absetzen von Sand oder Schlamm Veranlassung 
geben könnte, und außerdem konnten die als Verbind»leise 
mit dem Lande dienenden Tragseile sehr leicht so hoch ge- 
legt werden, daß auch bei den stärksten Stürmen die Wogen 
sie nicht erreichen können. 

S Deise Ee andrer Beziehung war die Anlage einer 
en Bé ~ deeg Vorteile. Das Gelände hinter dem 
` , e Erzlager anzulegen waren, und auf 


bei Niveaubahnen oder Standbahnen sehr teuere Hülfsmit- 
tel zum Transport der Erze auf den Lagerplätzen und 
ein mehrmaliges Umladen in verschiedene Transportgefäße 
notwendig machen würden. Es war ferner zu berücksich- 
tigen, daß die zu fördernden Materialien nicht allein durch 
die Eisenbahn zugeführt werden, sondern daß auch Erze aus 

D Ein berüchtigtes Beispiel hierfür ist die Nordmole bei Hoek van 


Holland, die Strandungssteil 
en gsstelle einer sehr erheblichen Anzahl großer 


Hängebahn bei Thio. 
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Fig. 
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benachbarten, am nörd- 
lichen Ufer der Insel lie- 
genden Gruben mit klei- 
nen Schiffen ankommen, 
die auch wieder auf die 
Sammelplätze 'entleert und 
von dort aus in große 
Schiffe umgeladen werden 
müssen. Namentlich die 
Bildung einer hohen Hal. 
de, die für das Erzlager 
von großem Vorteil ist, 
wäre mit Standbahnen nur 
sehr schwer ausführbar. 
Da aber zum Lagern der 
bedeutenden Erzmengen 
das Aufschütten einer bis 
20 m hohen Halde drin- 
gend erforderlich war, 
hätte man ohnehin notwen- 
digerweise eine hochlie- 
gende Drahtseilbahn ge- 
braucht, so daß man sich 
um so leichter dazu ent- 
schließen konnte, die ge- 
samten Lager- und Lade 
einrichtungen im Land mit 
der nach der Landungs- 
brücke führenden Draht- 
seilbahn in Verbindung 
und diese selbst als 
seilbetriebene Hängebahn 
zur Durchführung zu 
bringen. Man hatte hier- 
durch den Vorteil, dad 
man die beträchtlichen 
Höhenunterschiede ohne 
weiteres von der zwang- 
läufig betriebenen Draht- 
seilbahn überwinden lassen 
konnte, und daß man für 
die gesamte Lagerung aul 
den sämtlichen Betrieben 
ein einheitliches Trans- 
portmittel hatte, das in | 
weitgehendem Maße zu 
einem selbsttätigen Be 
triebe verwendet werden 
konnte. Die höheren Ko- 
sten einer solchen Anlage 
haben sich im Verlaufe 
des Betriebes als an rich- 
tiger Stelle angewendet er 
wiesen. Ferner mußte sich 
eine solche Landungs 
brücke nach allen Erfah- 
rungen auch wesentlich 
billiger stellen als die An 
lage einer Mole, wie nach- 
her durch die en 
stätigt worden Ist. 
= Ste nun auf die Ein 
zelheiten der Bauausfüh- 
rung dieser Umschlagan 
lage eingegangen werden 
kann, muß erst die Ge 
? 
samtanordnung verfolgt 
werden. Die Anlage zwi- 
schen Eisenbahn und Schif 
sollte nach dem Vorange 
gangenen folgende Aut- 
gaben erfüllen: 1 
1) die Segelschifie un 
Dampfer von Ballast oder 
von etwa mitgebrachter 
Kohle zu entladen; 


| 


De 


emm, A e ZE 28 Sr a Se ee e SES ei E 


d ri. Nr. 46. d i Y 
Ae A kee? Dieterich: Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 1813 
2 ie kleinen d N 
) die Fig. 2%, Erzes, so findet man 


aus den benachbar- 
ten Gruben ankom- 
menden Erzschifie 
zu entladen; 

3) die unter 2) 
genannten Erze auf 
einer Halde am Lan- 
de aufzustapeln; 

4) den von den 
Schiffen mitgebrach- 
ten Sandballast fort- 
zuschafien; 

5) die von den 
Segelschifien oder 
Dampfern mitge- | WC EE v 
brachten Kohlen auf GE BER I ve ING; 
ein Kohlenlager an ER ei ze N FEN 
Land zu bringen; ge KL 

6) die mit der 
Eisenbahn aus dem 
Innern des Landes 
gebrachten Erze auf 
ein Erzlager zu brin- 
gen, wie unter 3); 

7) die mit der 
Eisenbahn angekom- 
menen Erze an der 
Landungsstelle in Se- 
gelschiffe oder Dam- 
pfer zu verladen; 

8) die auf der Sammelstelle liegenden Erze wieder auf- 
zunehmen und sie in Schiffe zu verladen, wie unter 7); 

9) die Kohle wieder aufzunehmen und sie in die zu be- 
kohlenden Schiffe an der Landungsstelle zu verladen; 

10) den übrigen Personen- und Warenverkehr zwischen 
Schiff und Land zu vermitteln. 

Die wichtigsten und umfangreichsten Arbeiten sind die 
anter 7) und 8). 

Da die gesamte Transportanlage als seilbetriebene Hänge- 
bahn ausgeführt werden sollte, für die mit Rücksicht auf die 
verschiedenen Zugseile eine zentrale Maschinenstation vor- 
teilhaft erschien, ging man von 
dem Gedanken aus, die sämt- 
lichen den einzelnen Arbeiten 
dienenden Hängebahnlinien in 
einem Punkte zu vereinigen und 
von diesem Punkt aus die Ar- 
beitsbewegungen nach den ein- 
zelnen Arbeitplätzen zu ver- 
teilen. Fig. 18 bis 22 und Fig. 23, 
Textblatt 18, zeigen die Gesamt- 
anlage. 

Die Zentralstation liegt dicht 
am Meer neben dem Endpunkte 
der von Bornet kommenden 
Eisenbahn. Die Eisenbahn fährt 
mit geringer Steigung auf einen 
durch natürliche Geländeverhält- 
nisse gebildeten Damm hinauf, 
so hoch, daß die Wagen durch 
Bodenklappen in eine große 
Füllrumpfanlage entleert werden 
können, die vor dem Kopf des 
Dammes steht. Unter den Schur- 
ren der Rümpfe beginnt die 
Hängebahn, die sich von der 
anliegenden Zentralstation aus 
strahlenförmig verzweigt, und 
zwar nach dem Meere, dem 
Erzlager und dem Kohlenla- 
ger. Ein Abzweig des letzteren 
Stranges läuft neben dem Erz- 
lager her. 

 Verfolgt man den Weg des 
mit der Eisenbahn ankommenden 


Umkehr- und Spannstation B, Linie I. 
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Fig. 25. 


Erzhalde der Linie I mit blechverkleideten Stülzen. 


die Eisenbahnzüge 
auf dem hochliegen- 
den Damm über den 
in der Zentralstation 
eingebauten Umlade- 
rümpfen A, Fig. 18, 
in welche sie entleert 
werden. An die- 
so Ueberladerümpfe 
schließt sich unmit- 
telbar die Seilbahn- 
linie I an, deren 
Wagen unter die 
Schurre der Rümpfe 
gefahren, dort ge- 
füllt und dann über 
die hohen Blech- 
stützen hinweg nach 
der Umkehrstation B, 
s. a. Fig. 24, geleitet 
werden, woselbst sie 
selbsttätig umkehren 
und wieder nach A 
zurücklaufen. Ueber 
dem Platze, auf dem 
die als Erzlager die- 
nende Halde liegen 
soll, befinden sich 
verschiebbare An- 
schlagvorrichtungen, die den gefüllten Erzwagen zum Kippen 
und damit während der Fahrt zur Entleerung bringen, 
Fig. 25. Nun ist es notwendig, die Halde mit Rücksicht auf 
den Erzvorrat, der rd. 50000 t betragen soll, bis zu einer 
Höhe von 20 m anzuschütten. Die auf dem Haldenplatze 
stehenden 24 m hohen Stützen werden deshalb bis an- 
nähernd zu den Schutzrollen des Tragseiles in das Erz 
eingeschütte. Um eine Beschädigung der Stützen durch 
die herunterstürzenden Erzmassen zu vermeiden, hat man 
sie — entgegen den sonst üblichen Ausführungsformen — 
nicht aus Profileisen, sondern als starke Blechkegel hergestellt, 
Fig. 25. Die klebrigen Lehmerze können sich nicht zwischen 
die Konstruktionsteile setzen; 
die Stützen haben viel grö- 
Bere Steifigkeit und werden durch 
den einseitigen Druck der Erze 
nicht verbogen. Diejenigen Erze, 
die unmittelbar von dem Zug 
aus in die Schiffe verladen wer- 
den, werden ebenfalls aus den 
erwähnten Rümpfen A abgezogen 
und gehen von diesen über die 
Linie II nach der Landungs- 
brücke und dem Meere. Dort ge- 
ben die Wagen ihren Inhalt in die 
auf der Landungsbrücke einge- 
bauten fahrbaren Füllrümpfe ab, 
aus denen die von den Verlade- 
kranen zu bedienenden Kübel 
gefüllt werden, die in die Schiffe 
entleert werden. Die leeren Wa- 
gen kehren dann auch wieder 
selbsttätig über die Seilbahnlinie 
II nach den Rümpfen zurück. 
Zur Wiederaufnahme der auf 
Lager befindlichen Erze und 
zu deren Abfuhr nach den 
Schiffen ist die Linie IV einge- 
richtet, die sich ebenfalls als 
doppelter, seilbetriebener Hänge- 
bahnstrang neben der Halde 
herzieht, und zwar in der 
nur geringen Höhe von etwa 
2, m, an die aber eine ver- 
fahrbare Querbrücke C, Fig. 18 
und 26, Textblatt 18, anschließt. 
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Diese Querbrücke überspannt ebenfalls in der geringen Höhe 
von etwa 2,5 m den ganzen Haldenplatz. Sie trägt 2 Füll- 
rümpfe, aus denen die Hängebahnwagen gefüllt werden. 
Das eigentliche Wiederaufnehmen der gelagerten Erze findet 
mit Hülfe von zwei Baggern statt, die auf dem Haldenplatz 
entlang auf Gleisen fahren und die aufgenommenen Erze den 
Füllrämpfen der Querbrücke zuführen. Da auf dem Lager: 
platz selbst die beiden hohen Blechstützen stehen, man aber 
mit nur einer Querbrücke auskommen wollte, besteht letztere 
aus 2 einzelnen Teilen, die in der Mitte durch seitlich aus- 
schwenkbare Schienen miteinander verbunden sind. Soll die 
Querbrücke an den Stützen vorübergefahren werden, so wird 
sie in der Mitte getrennt, Fig. 26, die Schienen werden aus- 
geschwenkt, und nun können die Teile einzeln an den Stützen 
vorbeigelangen. Hinter den Stützen wird die Brücke dann 
wieder zusammengesetzt. Damit aber auch neben den Stützen, 
wenigstens an der einen Seite, die Erze wieder aufge- 
nommen werden können, ist die Querbrücke in der Mitte 
mit einem Umführgleis versehen, so daß sie auch nur in 
halber Länge benutzbar bleibt. Ueber die Querbrücke wer- 
den die Wagen mit der Hand geschoben. Am Ende der 
Brücke befindet sich eine mit ihr verfahrbare Kuppelstelle, 
wo die Wagen an das Zugseil der Linie IV angeschlagen 
werden. Die mit dem Bag- 
ger durch die Trichter der 
Brücke gefüllten Erzwagen 
laufen je nach der Stellung 
der Brücke der ganzen 
Halde entlang an der In- 
nenseite des die Hänge- 
bahn tragenden Gerüstes 
der Linie IV bis zu der 
Umkehrstelle, wo sie nach 
der Mitte des Hängebahn- 
gerüstes zu umkehren. 
Hier beginnen nun die bis 
dahin auf nur 2,5 m Höhe 
liegenden Schienen anzu- 
steigen, bis sie in der 
Mitte an der Uebergang- 
und Winkelstation eine 
Höhe von etwa 10 m er- 
reichen. Diese Winkelsta- 
tion verzweigt sich einer- 
seits nach der Zentralsta- 
tion an den Erzfüllrümpfen 
A und geht an ihnen unmit- 
telbar durch Weichen und 
Kreuzungen in die nach 
dem Meere führende Linie 
II über und zweigt anderseits nach dem Kohlenlager ab, das 
bei einem Inhalt von rund 1800 cbm etwa 1500 t Kohle auf- 
nehmen soll. Die Erzwagen, die nun auf den rückkehrenden 
Strang der Linie IV bis zur Höhe der Winkelstation aufge- 
stiegen sind, werden hier mit der Hand der Linie II zuge- 
schoben und laufen auf dieser Linie und über die Linie II 
geradeswegs nach dem Meer und den Verladebrücken; s. Fig. 27 
Textblatt 18. 

Die Linie III mußte ziemlich hoch gelegt werden, 
denn sie muß über die Linie IV hinwegschneiden, und 
außerdem überschreitet sie drei Eisenbahngleise, die zwischen 
der Zentralstation und dem Erzlager liegen. Vor der Zen- 
tralstation senkt sie sich so tief, daß sie auf die Höhe der 
Beladung der Linie I kommt, so daß die Zentralstation nur 
Gleise in einer Höhe, etwa 2,5 m über Gelände, enthält. 

Die Linie III dient demnach, wie sich aus der An- 
ordnung erkennen läßt, verschiedenen Zwecken; ihr nörd- 
licher Teil bildet einerseits die Verbindung zwischen der 
Wiederaufnahmebahn und dem Meer, anderseits aber auch 
die ‚Verbindung zwischen dem Kohlenlager und dem Meere. 
Gleichzeitig ist aber auch etwa in der Mitte des nördlichen 
Teiles, und zwar über den vorerwähnten drei Eisenbahn- 


gleisen, die von ihr überschritten werden, eine Füllrumpf- 
anlage eingebaut, die den aus den Schifien entnomme- 
nen Sandballast aufzunehmen hat. Dieser Sandballast 
wird den 


Schiffen mit Greifern entnommen, in Hänge- 
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Fig. 28. 


Blick in die Zentralstation mit Weiche, Kreuzungen und Abzweigen nach den 
verschiedenen Linien. 
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‚hinübergeht. Ferner umschlingt das Zugseil de 
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bahnwagen gefüllt und über Linie II nach der Zentral- 
station, von dieser nach Linie III gefahren und dort in 
die Füllrümpfe über den Gleisen entleert. Von diesen Füll- 
rümpfen wird der Sandballast dann in Eisenbahnwagen ab- 
gezogen, um zum Auffüllen der Lagerplätze und zum Ein- 
ebnen des Geländes zu dienen. Durch diese Anordnung 
hat man den Vorteil, daß man auf der einen Seite der Linie III 
den Schiffen Erze zuführen und die auf der Landungs- 
brücke entleerten Erzwagen sofort wieder mit Ballastsand 
füllen kann, so daß sie nicht leer zurückzulaufen brauchen: 
man nutzt damit die Bahnlinie nach beiden Seiten in sehr 
hohem Maße aus. 

Anderseits geht aber auch über die Linie III wieder 
der ganze Kohlentransport; die Kohlenwagen laufen wieder 
von der Linie II über die Zentralstation und Linie Il 
nach der Winkelstation und werden hier auf den süd- 
lichen Teil dieser Linie, die ebenfalls in 10 m Höhe liegt, 
übergeschoben. Im Zuge dieser Strecke entleeren sich die 
Wagen wieder selbstätig und kehren, an der Umkehrstation 
wieder mit dem Zugseil verbunden, nach den Schiffen zu- 
rück. 

Auch im Falle des Kohlenladens ist es möglich, die 
ganze Anlage zwei Arbeiten gleichzeitig ausführen zu lassen, 
indem ganz gut ein Koh- 
lendampfer gelöscht wer- 
den kann, der seinen In- 
halt an die entleerten 
Erzwagen abgibt, welche 
über Linie III nach dem 
Kohlenlager fahren, sich 
dort entleeren, dann als 
Leerwagen von Linie Ill 
auf Linie IV übergescho- 
ben werden, wo sie 
wieder mit Erz beladen 
werden, um von Linie IV 
wieder auf Linie III über- 
zugehen und von da aus 
nach den Schiffen zu lau 
fen. 

Als Gleise für die Hän- 
gebahnen sind für Linie 
II, die über das Meer hin- 
ausgeht, wie für Linie I 
über dem Erzlager ver- 
schlossene Tragseile mit 
großer Spannweite gewählt 
worden. Die Spannweiten 
über dem Erzlager — die 
Entfernungen der Stützen 
von einander — betragen auf einander folgend 63 m, 70 m, 
55m und 50 m, die der im Meere stehenden Stützen je 120 m. 
In der ganzen übrigen Anlage sind jedoch als Gleise die o 
kannten Doppelkopf-Hängeschienen von 160 mm Höhe op 
40 mm Kopfbreite in Anwendung gebracht, die an porta 
artigen Gerüsten von entsprechender Höhe mittels gußeiser 
ner Hängeschuhe aufgehängt sind. e e 

Sämtliche Zugseile werden von einer einzigen deg 
samen Station aus in Bewegung gesetzt, und zwar liegt zw 
Station am Endpunkte der Kohlenabsturzbrücke, Fig. 28. Ze 
dem Kopf der Endstation dieser Strecke IV befindet sich dest d 
schinenhaus mit der Dampfmaschine, einer ER KA 
von 235 mm Dmr., 350 mm Hub und 130 Uml./min, d G 
bei 27 vH Füllung 30 PS, bei 50 vH Füllung 50 PS oe 
Sie arbeitet mit einem Dampfdruck von 10 at und ar = 
Hülfe eines Vorgeleges das Zugseil der Strecke r: = 
Dieses Zugseil ist im Winkel bis zur zentralen ae 
station an den Erzfüllrimpfen durchgeführt. Es umse = 
in der Winkelstation ein doppeltes Scheibenpaar, von en 
aus ein Uebertrieb mit Hülfe konischer Zahnräder nach ( 


r OCT 
Seil der Linie IV zur Wiederaufnahmebahn vom rg 
r Linie 


e e 
in der Zentralstation an den Füllrümpfen eine mehrfach £ 


i iebe ab- 
rillte große Scheibe, von der aus sich zwei Uebertriebe A 
das Meer, o 

je 


zweigen: einer nach Linie II zur Bahn über ae 
andrer nach Linie I zur Absturzbahn für das Erzlager- 


Rand 51. Nr. 46, 
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Spannvorrichtung des Zugseiles für Linie III ist mit dem 
Antrieb vereinigt; für [Linie I befindet sie sich in der Um- 
führstation am Ende der Linie, für Linie IV in der Mitte 
am Antrieb und für Linie II auf der Füllrumpfstation an der 
Landungsbrücke. 

Auf die vorbeschriebene Art wird die ganze Lagerplatz- 
und Umladeanlage einschließlich der in das Meer hinaus- 
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führenden Bahn von rund 2 km doppelgleisigen Hängebahn- 
strängen überspannt. Insgesamt sind die einzelnen Hänge- 
gleise einschließlich der verschiedenen Abzweigungen, Wei- 
chen und Umführungen annähernd 2500 m lang. Die Lei- 
stung der einzelnen Linien ist mit je 100 t in einer Rich- 
tung angenommen, mit Ausnahme der Linie I, für die eine 
Stundenleistung von 40t genügt. (Fortsetzung folgt.) 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen.') 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 


(Fortsetzung von 8. 1736) 


Die Duisburger Mas chinenbau-A.-G. vorm. Bechem 
& Keetman baut einen Dampf-Preßwasser-Gießwagen, Fig. 371 
und 372; dabei ist auf dem Unterwagen nur der Kessel A 
mit der Dampfmaschine D für die Fahrbewegung des Gesamt- 


Fig. 3741 und 372. 


Dampf-Preßwasser-Gießwugen (Bechem & Keetman). 
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wagens angeordnet. Der Ausleger trägt die Dampf-Preß- 
pumpe C wie auch eine Dampfmaschine D, die mittels Wende- 
getriebes W das Kippen und Verschieben der Planne sowie 
das Schwenken des Auslegers besorgt. Die beiden Dampt- 


Fig. 374. 


Größte Raddrücke. 
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maschinen erhalten den Dampf von dem Kessel aus durch 
eine mit Drehgelenken versehene Leitung, die in ein in der 
Drehachse sitzendes Stopfbüchsenrohr eingeführt wird und 


-_—__ 


| 1 Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenhüttenwesen) 
' werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht. i 


der Hubbewegung des Auslegers folgen kann. Diese Dampf- 
leitung und namentlich die Stopfbüchsenanordnung auf der 
Spitze der Drehsäule ist ein wunder Punkt der Anordnung 
des Dampfantriebes für die Bewegungen auf dem sich dre- 
henden Ausleger. Die Pfanne faßt 15 t, der Wagen hat ein 
Gewicht von rd. 92 t. Bei den in Fig. 373 angegebenen 
Stellungen erhalten die Achsen die in Fig. 374 eingetragenen 
größten Raddrücke; Stellung IV entspricht dabei dem größ- 
ten Ausschlag. 


Einen von der Maschinenban-A.-G. Tigler gebau- 
ten Wagen mit völlig elektrischem Antrieb zeigen Fig. 375 
bis 378; er hat keine Hubbewegung, ist also nur für Martin- 
werke bestimmt. Der elektrische Antrieb bietet den Vorteil, 
daß alles auf einem Unterwagen aufgebaut werden kann, in 
dessen Mitte die Drehsäule aufgestellt wird; der Platz für 
das Kraftwerk fällt fort. Für die meisten Triebwerke ist 
außerdem der Elektromotor vorteilhafter und bequemer als 
die beim Dampfantrieb notwendige Dampfmaschine; die Aut- 
stellung eines Preßwasserzylinders mit Uebertragung der 
geradlinigen Bewegung in eine Drehbewegung, wie für die 
Kippbewegung der Pfanne bei einigen vorher beschriebenen 
Ausführungen, kann stets nur als Notbehelf angesehen und 
auch nur in solchen Fällen angewendet werden, wo die be- 
treffende Bewegung verhältnismäßig selten in Frage kommt. 
Dazu kommt, daß bei elektrischem Antrieb der Wagen stets 
betriebsbereit ist; er erfordert also während der Betriebs- 
pausen keine Bedienung. 


Der Wagen hat eine Treibachse, die von dem Motor M, 
mit mehrfachem Stirnrädervorgelege angetrieben wird, und 
zwei durch Lagerbrücken zu einem Gestell verbundene Lauf- 
achsen, auf die sich die kastenförmigen Längsträger des 
Wagens beiderseits unter Vermittlung von Zapfen A ant. 
setzen; von einer Abfederung der Achsen und auch des 
Motors Mı ist abgesehen worden. Der Wagen hat ein Ge- 
samtgewicht von 75 t, die Pfanne faßt 30 t, der höchste Rad- 
druck erreicht rd. 20 t. Die Drehsäule ist in der Mitte des 
Wagens in einem kräftigen, zwischen die Längsträger einge- 
bauten Stahlgußstück fest aufgestellt; auf ihrem Kopf ist mit 
einem Kugellager K ein Zapfenring gelagert und hierüber 
eine Haube gestülpt, an welche das den Ausleger tragende 
Gußstück D angehängt ist. Für das Verschieben der Pfanne 
auf dem Ausleger und das-Kippen der Pfanne ist ein ge- 
meinsamer Motor Mfz, , mit Wendegetriebe W vorgesehen. Die 
Schwenkbewegung wird durch den Motor Af, mit Schnecken- 
trieb S, in der Weise vorgenommen, daß das von dem Motor 
getriebene Ritzel z sich an dem auf dem Wagenkasten ange- 
schraubten Zahnkranz Z abrollt. Die Pfanne wird auf dem 
Ausleger durch einen Schraubspindeltrieb 7 verschoben, 
dessen Mutter mit zwei Zugstangen an einem die beiden 
Zapfenwagen der Pfanne verbindenden Bügel angreift. Als 
Führerstand ist seitlich eine Bühne angebaut, auf der die 
Steuerschalter für die drei Motoren nebeneinander stehen. 
Für die Stromzuleitung — im vorliegenden Fall ist Gleich- 


, strom von 240 V verwendet — dient ein Schleifringzylinder, 


der auch die Stromleitung zwischen dem Motor M, und sei- 
nem Steuerschalter vermittelt. Auf das hintere Ende des 
Auslegers sind noch zum Ausgleichen des Plannengewichtes 
Gegengewichte gesetzt. 
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deutscher Ingenieure. 
Von Einzelbeiten ist besonders bemerkenswert die Auf- Kugellager X untergebracht. dessen 29 Kugeln von LI Dmr. 
häiogung des den Ausleger tragenden Gußstückes anf der zwischen Druckringen aus gehärtetem Werkzeugstahl laufen; 
ist für eine Höchstbelastung von 75t be- 


Drehsäule, Fig. 379. Die Drehsäule hat oben einen ver- | das Kugellager 
jüngter: Zapfen, und auf dem so geschaffenen Ring ist das rechnet. Der obere Druckring hängt mittels Stiftschrauben « 


Schnitt a-b. 


Fig. 375 be 378. 


Gießwagen olme Hubbewergung mit völlig elektrischen Antrieb (Tigler). 
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an einem auf den Zapfen der Säule mit 
einer Rotgußbüchse aufgepaßten Zapfen: 
ring A, an dessen nach außen stehen- 
den Zapfen mittels der Haube B das 
Gußstück C hängt, das den Ausleger 
trägt. Diese Aufhängung sichert eine 
unter allen Umständen senkrechte Be 
lastung des Kugellagers. Um den unteren 
Druckring des Kugellagers ausheben ZU 
können, sind in die Säule Aussparungen 
D eingefräst, durch die man mit Haken 


Fig. 379. 


Aufhängung auf der Drehsäule (Tigler). 
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ringes unter Oel gesetzt; der Raum ist 
nach außen durch vorgeschraubte Bleche 
mit] Filzunterlagen abgedichtet, 50 
er völlig mit Oel angefüllt werden kam. 
Le, Der Schleifringzylinder ist bereits 
in Z. 1907 S. 52, Fig. 195 und 196, dar 
gestellt worden. 

Die Arbeitsgeschwindigkeiten des 
Wagens sind folgende: 
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GC Fig. 380. un S “trieben S, und einer gemeinsamen Vor- 
df w i ! legewelle von einem Motor gedreht. 
Gießwagen mit Hubbewegung und völlig elektrischem Antrieb (Tigler.) ge si p g A 

GEN e Das Querstück B dreht sich vermittels 
e TEE eines darin eingelassenen Zapfens a auf 


Fig. 381. 
Hubbewegung mit elektrischem Antrieb und 
Vebertragung durch Schraubspindeln (Tigler). 


Sech 
e7 
A 
K 8 
a! 
tit 
|: sa. d 
i: 
fi ! 
L 
N 
III 


| ke? 
U 
E ER 
GER 

di dës N) 
f N 

er 
GAS ` Lt 


N 


TE wm um — El 
u ee E r 
| -miw a u ln 
/ | ooga ARBEI (Elle CHE 
SG ; eae Helle p ur SS | | 
| | ir mg! bear” I | A AN: I N 
N — a | } | LN cn, Ei L 
i - > 4 me An | + KE =: E = a Ä 
: - > E At S | 
-Fo ` | 1 | = 17 AL J 
ch aa Gesi Geet Erem Ke 
i | e 7 JPP RK, 
zá E A L AL 
i Gg 1, CR | i 
A aer TER, | 
d A H r R l Par 
H HSG 
: ad e AE 
anc zz fom 
Ä Bei 
Fe 
di véi einer in der Drehsäule liegenden Spur- 
x | er ee ach d platte b, während eine in die Drehsäule 
ke e Ee A eingepaßte Büchse dem Zapfen a als 
en Bees, =i | s seitliche Führung dient. Das Gußstück 
WR, C wird an der Drehsäule geführt; die 
a Muttern Æ sind zwischen das Gußstück 
d" Fahren ` . e . . . . 30 m/min und eine darüber gestreifte Brille c gespannt, während die 
d Verschieben deraPfanne . . . 2.2.2008 bis 8 a Spindeln D mit Spiel durch das Gußstück und durch diese 
Ji Kippen » » ee, , 180° in 30 sk Brille hindurchgeführt sind. Wenn die Muttern E gedreht 
Se Schwenken ` . . , . . . . . , 360° in 40 bis 50 » werden, schrauben sich die Spindeln D in sie hinein oder 
GL Heben... ee 0.0. . 1L5sm/min , aus ihnen heraus, und das Gußstück C wird mit dem Aus- 
Ba Die Maschinenbau-A.-G. Tigler hat als erste Ausführung | leger gehoben oder gesenkt; der zwischen Muttern und Guß- 
SCH bereits im Jahr 1899”einen völlig elektrisch betriebenen Wagen stück infolge des Auslegergewichtes auftretende Druck in 
mit Hubbewegung gebaut, Fig./380, an dem jedoch nur die der Achsenrichtung der Spindeln wird durch Kugellager d 
Hubbewegung von Interesse ist. Sie ist in Fig. 381 für sich | aufgenommen. 
dargestellt. Zwischen das auf die Spitze der Drehsäule A auf- | Diese Konstruktion für die Hubbewegung zeigte noch 
gestülpte Querstück 3 und das den Ausleger tragende Guß- | mancherlei Mängel und ist daher bei späterer Ausführung 
eg" stück C sind Schraubspindeln D eingeschaltet, an denen sich > völlig elektrisch betriebener Gießwagen nicht mehr ange- 
das Gußstück C mit Hülfe von Muttern E auf- und nieder- | wandt, sondern in anderer Weise gelöst worden. Abge- 
zar schraubt. Diese ‘Muttern werden mittels Schneckenradge- sehen davon, daß eine Schraube mit Mutter für die Hub- 
Fig. 382 und 383. 
Gießwagen mit Preßwasser- und elektrischem Antrieb (Benrath). 
SE 
dj 
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Fig. 384 bis 387. Gießwagen mit Preßwasser- und elektrischem Antrieb, (Benrath). 


Fig. 384. 
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hintere — die Treibachse — zwei Räder 
hat. Die vorderen Laufgestelle wirken als 
Balanziers, so daß stets alle Räder auf 
liegen; diese Vorrichtung ist der Unge- 
nauigkeiten der Gleise wegen getroffen. 
Der Gießwagen soll mit 80 bis 90 m/sk 
fahren. Dadurch wurde für den Fahrmotor 
vi Höchstleistung von 80 bis 90 PS er 


forderlich, was dazu führte, zwei Motoren Mı 
von je 35 PS normaler Leistung Zit ver- 
wenden, die in einem verhältnismäßig klei 
nen Raum im Gestell nebeneinander unter 
gebracht werden mußten und nach Art der 


KI x 


sb Si due 


j gewöhnlichen Bahnmotoren aufgehängt dr 
| SS Es hat dies den Vorteil, daß man = 
Si Dem Reiherparallelschaltung im Steuerschalter 


Ee ein sanftes Anlassen erreichen kann; auder- 


a A Loi ell dem kann man unter Ausschaltung der be 
| e treffenden Stromabnehmer im Anlasser bel 
S-hadhaftwerden eines Motors mit dem an- 
dern allein, wenn auch mit verminderter 
Geschwindigkeit, fahren. Im vorderen De 
des Wagens ist der Motor M, für die Sehnen S 
wegung untergebracht, 8. Fig. 384. Die La pe 
stelle sind Gußstücke, die sich von oben auf k 
Laufachsen aufsetzen. Beachtenswert sind S 
Schmiereinrichtungen insofern, als die a 
gesetzten Staufier-Büchsen leicht zugänglich sin e 
Der Wagen trägt eine Königsäule en 
schmiedetem Stahl, die nur ein® kleine Bo de 
hat, durch welche die Leitung zu den Fahrme a 
und dem Motor für die Schwenkbewegung hin w 
gehen. Ueber die Königsäule ist emme hohle = 
gußsäule gestülpt, die als Tauchkolben für den Sé 
wasserzylinder der Hubbewegung dient. Diese ECH 
Säule trägt unten das Zahnrad für die Schwe 


bewegung ;in den staubi- 
gen Stahlwerken kein ge- 
eignetes Maschinenelement 
darstellt, indem sie der 
Abnutzung in hohem Maße 
ausgesetzt ist, bringt die 
Anordnung zweierSchraub- 
spindeln die weitere Ge- 
fahr mit sich, daß ein 
Ecken infolge ungleich- 
mäßigen Arbeitens der 
beiden Spindeln sebr leicht 
eintritt. Es ist anzuneh- 
men, daß sich die Be- 


lastung ungleichmäßig auf wegung, wird also mitgedreht; uber a 2 Kë 
die beiden Muttern ver- derum der Preßwasserzylinder gestülpt, = e 
teilen wird, und das bat Ausleger trägt, zwischen dessen Längsträg® chieb- 
ungleichmäßige Abnutzung zur Folge, wodurch der Uebel- der einen Seite die Pfanne in radialer Richtung Ween , 
stand vermehrt wird. Man hat also in den Spindeln gegen- | lich hängt, während auf der andern Seite die nn der 
über deın Preßwasserkolben eine verwickeltere Bauart. | für das Verschieben der Pfanne, Ms; für das Kippe ange 

Ein Gießwagen der Benrather Maschinenfabrik mit | Pfanne und M, nebst der mittels Schneckentriebes Diese 
Preßwasser-Hebeinrichtung, im übrigen aber mit elektrischem | kuppelten Dreikurbel-Preßpumpe untergebracht sind Gr 
Antrieb, ist in Fig. 382 bis 387 wiedergegeben. Der Wagen ' dienen so gleichzeitig als Gegengewicht gegen die Stel- 
hat zwei Achsen, von denen die vordere besondere Laufge- | und deren Inhalt. Der Ausleger ruht in der tiefsten ~”; 


D D e a 2 
stelle A, Fig. 387, mit je zwei Rädern trägt, während die lung auf dem verbreiterten Fuß des Tauchkolbens UN 
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Rand 51. Nr. 46. 
16. November 1907. 


hier durch Keile gegen Drehen gesichert. Bei neueren Aus- 

führungen wird an Stelle der stark beanspruchten Keile der 

ganze Unterteil der Säule sechskantig, Fig. 388, ausgeführt, 
Fig. 388. 


Querschnitt durch die Königsäule. 


dig. 389. und es sind die einzelnen Flächen 
Stromführung zur Dit nachstellbaren Platten versehen. 
Königsäule. Die Königsäule und ebenso die dar- 


über gestülpte hohle Tauchkolben- 
säule haben Aufsätze, auf die sich der 
Schleifringzylinder setzt!); sie sind 
durch den Deckel des Preßwasser- 
zylinders durchgeführt, und das Preß- 
wasser wird, da die Höhlung der 
Königsäule für die elektrischen Lei- 
tungen frei gehalten ist, seitlich un- 
mittelbar unter dem Deckel zugeführt. 
Da sich sowohl Zylinder wie Kolben 
drehen, so werden die Stopfbüchsen 
nur durch hin und hergehende, nicht 
aber durch drehende Bewegung be- 
ansprucht, was für ihre Haltbarkeit 
günstig ist. Es sind drei Stopfbüchsen 
vorhanden, von denen jedoch zwei 
demselben Zweck dienen und sich 
gegenseitig unterstützen; auf diese 
Weise können Undichtheiten der in- 
neren Stopfbüchse mit Hülfe der 
.  außenliegenden, leicht zugänglichen 
i und nachziehbaren unteren Stopf- 
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s. Z. 1907 8. 52 Fig. 199 und 200. 


1) Der Schleifringzylinder ist bereits früher beschrieben worden: 


Gensecke: Untersuchung einer mittelbaren Dampfmaschinenregelung. 
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büchse überwunden werden, ohne daß der Betrieb gestört 
wird, bis eine längere Betriebspause gestattet, den Deckel 
loszunehmen und die innere Stopfbüchse nachzusehen. Bei 
neueren Ausführungen ist die dritte Stopfbüchse fortgefallen, 
und der Strom wird durch einen am Untergestell befestigten 
Schleifring-Stromabnehmer von einer in einem Kanal ver- 
legten Stromleitung aus zugeführt, Fig. 389. Dabei fällt 
auch die Bohrung der Königsäule fort. Diese Anordnung 
hat außerdem den Vorteil einer wesentlich geringeren Bau- 
höhe, wenn auch der Kanal wieder leicht der Verschmutzung 
ausgesetzt ist. 


Fig. 390 umd 391. 


Pfannenwagen (Benrath). 
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Die Pfanne hängt mit den Zapfen des Pfannenringes in 
zwei kleinen Pfannenwagen mit je zwei Laufrädern, Fig. 390 
und 391. ähnlich der Ausführung der Märkischen Maschinen- 
bauanstalt; der Lagerdeckel erhält eine große Aussparung 
zum Schmieren mit Talg, das sich an dieser Stelle wegen 
der starken Einwirkung der Hitze empfiehlt. Wie punktiert 
angedeutet, wird an einer Seite der Kasten für die Schnecke 
zum Kippen der Pfanne an diesem Pfannenwagen angesetzt. 

Die Pfanne wird in dem Pfannenring, auf den sie sich 
mit einem angenieteten Winkeleisenring aufsetzt, durch vier 
Bolzen mit Splinten befestigt; die Bolzen werden zweck- 
mäßig mit einem Kettchen an den Pfannenring angehängt, 
da sie sonst im Betriebe leicht verloren gehen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Untersuchung einer mittelbaren Dampfmaschinenregelung.') 


Von Dr.-Ing. W. Gensecke, Charlottenburg. 


(Auszug aus einem in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten erscheinenden ausführlichen Bericht) 


Neuerdings wird die mittelbare Regelung (meist die hy- 
draulische) vielfach auch bei Dampfkraftmaschinen, haupt- 
sächlich bei Dampfturbinen, angewandt. In den Fällen, wo 
Kolbendampfmaschinen mit mittelbarer Regelung versehen 
wurden, war dafür derselbe Grund entscheidend wie bei 
Wasserturbinen: zu große Bewegungswiderstände der vom 
Regler zu verstellenden Teile. Anders liegen die Verhält- 
nisse bei den Dampfturbinen. Diese arbeiten meist mit 
Drosselregelung. Der Regler hat also ein Drosselventil oder 
einen Drosseischieber zu betätigen, eine Aufgabe, die ein 
ohne Zwischenglied angreifender Regler bewältigen könnte. 


I) Die Versuche, welche den Ausgangspunkt für die folgende Ar- 


beit bilden, wurden an einer Vierfach-Expansionsdampfmaschine des 


Maschinenlaboratoriums der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin 
ausgeführt. Es ist mir eine angenehme Pflicht, dem Vorsteher des 
Laboratoriums, Hrn. Prof. E. Josse, meinen besten Dank für die all- 
gemeine Förderung der Arbeit auszusprechen. Die untersuchte Maschine 
ist im I. Heft der Mitteilungen aus dem Maschinenlaboratorium aus- 
führlich beschrieben. Ihre hydraulische Regelung ist von Prof. E. Josse 
entworfen worden. 


Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht. 


Trotzdem zieht man häufig die umständlichere und teure 
mittelbare Regelung vor. Der Hauptgrund dafür dürfte der 
sein, daß bei Dampfturbinen, die meist zum Antrieb von 
Dynamomaschinen dienen, die höchsten Anforderungen an 
die Empfindlichkeit der Regelung gestellt werden. Ein 
Mittel, die Regelung stets empfindlich zu halten, ist die An- 
ordnung eines Hülfsmotors, der die Bewegungswiderstände 
leicht überwindet, dies selbst dann noch besorgt, wenn die 
Widerstände um ein Mehrfaches größer werden. Der Vorteil 
der mittelbaren Regelung ist hier der, daß die Regelung in 
ihrem Empfindlichkeitsgrad unabhängig von der Größe der 
Steuerungswiderstände ist. 

Das Folgende beschränkt sich auf hydraulische Rege- 
lung, angewandt auf die Verhältnisse der Kolbendampf- 
maschine. Das Drehmoment der Dampfmaschine bei be- 
stimmter Füllung ist, wenn man von Drosselverlusten des 
Dampfes absieht, von der Umlaufzahl unabhängig. Ist das 
treibende Moment nicht gleich dem unveränderlich gedachten 
widerstehenden, so wird theoretisch die Umlaufzahl entweder 
unendlich groß oder zu null. Eine Selbstregelung in der 
Dampfmaschine ist nicht vorbanden. 

Der Umstand, daß die Dampfmaschine während jeden 
Hubes nur solange unter dem Einfluß des Reglers steht, als 
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die Füllung noch nicht abgeschlossen ist, daß von Beendi- 
gung einer Füllung an bis zum Beginn der nächsten die 
Maschine als reglerlos anzusehen ist, hat für den Verlauf 
des Regelvorganges kaum Bedeutung. Bei einer Maschine 
mit 150 Uml./min beträgt die Zeit eines Hubes '/s sk; der 
Regler ist also höchstens 1/, sk außer Tätigkeit gesetzt. Da- 
gegen ist sehr zu beachten, daß der Einfluß der Zwischen- 
aufnehmer ganz bedeutend werden kann, besonders wenn CP 
sich um Dreifach- und Vierfach-Expansionsmaschinen han- 
delt, bei denen nur der Hochdruckzylinder geregelt wird. 
Entlastet man eine solche Maschine, z. B. auf Leerlauf, 80 
dauert es ziemlich lange, bis die Aufnehmerspannung auf 
den Beharrungszustand gesunken ist. Bis zu diesem Augen- 
blick leisten Mitteldruck- und Niederdruckzylinder mehr als 
im Beharrungszustand, und die Umlaufzahl kann noch ziem- 
lich weit ansteigen, selbst wenn der Hochdruckzylinder be- 
reits Nullfüllung gibt. 


Um diese Wirkung zu veranschaulichen, sind in Fig. 1 
zwei Entlastungsversuche einander gegenüber gestellt, die an 
einer normalen Dreifach-Expansionsmaschine ausgeführt wor- 
den sind. In einem Fall arbeitete die Maschine mit dreifacher 
Expansion, im andern wurde sie einzylindrig betrieben, in- 
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dem Hochdruck- und Niederdruckzylinder ausgeschaltet wa- 
ren. Im letzteren Fall kann eine Aufnehmerwirkung nicht 
vorhanden sein. Dies geht aus dem Diagramm auch her- 
vor, indem die Umlaufzahl am größten da wird, wo die 
Reglerhülse ihre Stellung für Leerlauf erreicht. Der Ver- 
gleich beider Diagramme zeigt deutlich, wie sehr die Auf- 


nehmer den größten Ausschlag der Umlaufzahl erhöhen, und 


wie sehr durch sie die Dauer besonders der ersten Regel- 
schwingung verlängert wird. Die Einwirkung der Aufnehmer 
läßt sich beseitigen, wenn man für sämtliche Belastungen 
dieselbe Spannung in ihnen hat, was dadurch zu erreichen 
ist, daß man alle Zylinder regelt. 


I) Theoretische Betrachtungen. 


l Die Verfolgung des Regelvorganges bei einer hydrau- 
lischen Regelung bietet unter gewissen Annahmen keine 
Schwierigkeiten. Es seien zunächst folgende Voraussetzun- 
gen gemacht: 

Der Regler sei sehr empfindlich und masselos gedacht 
und so beschaffen, daß sein Hülsenhub linear von der Um- 
laufzahl abhängig ist. 

Die Ungleichförmigkeit des Reglers betrage nur einige vH. 


Der Regler sei mit dem Hülfsmotor so verb 
unden, daß 
der Hub der Reglerhülse und der Kolbenweg des Hülfs- 
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motors für den Beharrungszustand proportional sind. Sche- 
matisch ist die Anordnung in Fig. 2 dargestellt. 


Die Wege, die der Steuerschieber bis zur vollen Er- 
öffnung der Steuerkanäle zurückzulegen hat, seien sehr klein. 
Ein Anschlag, s. Fig. ?, gestatte dem Schieber nur soviel 
Spiel, als zur Eröffnung der Kanäle nötig ist. 


Die als Kolbenschieber gedachte Steuerung für den 
Hülfsmotor sei ohne Kanalüberdeckungen ausgeführt, so daß 
der Hülfsmotor sofort in Tätigkeit tritt, sobald sich der 
Regler bewegt. Endlich sei der Hülfsmotorkolben kinematisch 
derart mit der Steuerung der Dampfmaschine verbunden, daß 
das Drehmoment linear vom Wege des Hülfsmotors abhän- 
gig ist. 

Es bezeichne 

D, das Drehmoment der Maschine bei normaler Vollast, 

J die Summe der Trägheitsmomente des Schwung- 
rades und aller umlaufenden Teile, 

nọ die Umlaufzahl der Maschine bei normaler Last, 
entsprechend einer Winkelgeschwindigkeit gu 

ö den Ungleichförmigkeitsgrad des Reglers, gerechnet 
zwischen den der Normallast und dem Leerlauf 
entsprechenden Hülsenstellungen, 

o den Grad der Belastungsänderung der Maschine 
(o — 1, wenn die Maschine von Vollast (Do) auf 
Leerlauf entlastet wird). 
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1) Der ideale Regelvorgang bei augenblicklich 
wirkendem Hülismotor. 


Der Hülfsmotor sei so beschaffen, daß er der Bewegung 
des Reglers genau ohne Nachbinken folgt. Die voll belastete 
Maschine werde um den Betrag @ Do entlastet. Den Vor 
aussetzungen gemäß ist dann die Umlaufzahl für den neuen 
Gleichgewichtzustand 
no (1 + « ô). 
Genauer müßte es heißen: 
Not Nm d Ò, 
wo n„ das Mittel der Umlaufzahlen für Vollast und Leerlaul 
ist. Da jedoch nm um nur wenige Prozente von no verschie" 
den ist, so gilt die obige Bezeichnung, die eingeführt wurde, 
um an Beziehungen zu sparen, mit recht guter Annäherung. 
Die Gleichung für die Aenderung der Umlaufzahl ist 


n — no e- Do/aIngd) ! 0 


1— Se 
a Ò no 
Der im Exponenten vorkommende Ausdruck 
d 


EE EECHER (2) 


30 Do 
hat eine einfache Bedeutung. Er ist die Anlaufzeit Ta 
Maschine; das ist die Zeit, welche die Maschine braucht, UN 
bei einem Drehmomentüberschuß Do vom Stillstand auf die 
volle Umlaufzahl zu kommen. l 

Führt man die Anlaufzeit ein, 50 nimmt Gl. (1) die ein 
fache Form an: 


der 
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Die Umlaufzahl nähert sich stetig dem neuen Gleich- 
gewichtzustand und erreicht ihn asymptotisch; s. Fig. 3. 
Gl. (1) läßt erkennen, daß die größte Aenderung der 
Umlaufzahl 
J Nmax = Q d No, 


die hier identisch mit der Umlaufänderung für den Behar- 
rungszustand ist, um so kleiner wird, je kleiner die Ungleich- 
förmigkeit d, und daß bei kleinerem ð und bei kleinerer An- 
laufzeit 7, der neue Gleichgewichtzustand schneller erreicht 
wird. 


ny H 
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2) Der ideale Regelvorgang bei langsam 
wirkendem Hülfsmotor nach Pfarr‘). 


Es werde die Annahme gemacht, daß sich das ausgelöste 
Relais mit gleichbleibender Geschwindigkeit bewegt, d.h. 
daß die Bahn des Hülfsmotors und damit auch des Reglers 
als Funktion der Zeit durch eine Gerade dargestellt wird. 
Es bezeichne T, die Zeit, die der Hülfsmotor braucht, um 
von Vollfüllung bis auf Leerlauffüllung abzustellen. 

Wird die Maschine um den Betrag e Do entlastet, so 
ändert sich die Umlaufzahl nach der Gleichung 


30 Do Lei geg We (3). 


dn = n — oo = - 
Der Verlauf der Umlaufzahl ist dargestellt durch eine 
Parabel. 
i Die Zeit bis zur Erreichung der höchsten Umlaufzahl 
th =a T,. 
Die höchste Umlaufänderung selbst ist 


80 Do 
1 
== */3 E 


Der Vorgang ist in Fig. 4 dargestellt. 


J 

Der Schnittpunkt der Umlaufzahlkurve der Maschine (3) 
mit der Umlaufzahlkurve für den Hülsenhub (2) ist der 
Augenblick, wo der Hülfsmotor umgesteuert wird. 

Der Kolben des Hülfsmotors bewegt sich vom Punkt A 
an mit derselben Geschwindigkeit nach unten wie zuerst 
nach oben. Entsprechend ist die Zunahme des Drehmomentes 
(Gerade 1') das Spiegelbild der Geraden 1. Man erkennt, 
daß die Parabeläste B A’ und A PR kongruent sind, daß also 
die neue Parabel denselben Parameter hat wie die erste. 
War die erste Schwingung eine Entlastung um den Betrag 
a Do, eo kann die zweite angesehen werden als eine augen- 
blickliche Belastung um den Betrag oi Do. Die folgende 
Schwingung und alle weiteren ergeben sich nunmehr in 
gleicher Weise immer aus der vorhergehenden, und der 
Regelvorgang kann bis zu Ende verfolgt werden. 

In Wirklichkeit wird der Regelvorgang infolge der Un- 
vollkommenheiten von Regler und Hülfsmotor etwas anders 
verlaufen. Immerhin mögen die bisher gewonnenen Ergeb- 
nisse erörtert werden, da der grundsätzliche Einfluß der 
maßgebenden Größen auch für die späteren Betrachtungen 
bestehen bleibt. 

Zunächst zeigen die Formeln und Figuren, daß eine 
Regelung in der vorgedachten Art für einen Ungleichförmig- 


Im 


Te ` ' D 
Te 


1) s, Z. 1899 9. 1553, 


Gensecke: Untersuchung einer mittelbaren Dampfmaschinenregelung. 


780 \-- 


770 \- 


760 


1821 


keitsgrad ð > 0 unter allen Umständen stabil sein muß, daß 
die Regelschwingungen mehr oder weniger schnell bis auf 
null abnehmen. Der Regler hat hier nur den Zweck und 
die Möglichkeit, den Hülfsmotorkolben umzusteuern. Wäh- 
rend der ganzen, zwischen zwei Umkehrpunkten liegenden 
Zeitabschnitte ist der Regelvorgang allein abhängig von den 
Eigenschaften des Hülfsmotors, nicht von denen des Reglers. 

Die Hauptfragen, welche bei Betrachtung eines Regel- 
vorganges auftreten, sind 

1) die größte auftretende Schwankung der Umlaufzahl, 

2) die Dauer der Regelung. 


Drehmoment und Umlaufzahl sollen als fest gegebene 
Größen angesehen werden. Die größte Schwankung der 
Umlaufzahl R 

(4 N)ınax 
m (4) 


ist direkt proportional der Schlußzeit 7, des Hülfsmotors, 
dem Quadrat des Entlastungsgrades und umgekehrt propor- 
tional dem Trägheitsmoment der Schwungmassen. 

Die Forderungen für eine Regelung mit möglichst klei- 
nen Schwankungen der Umlaufzahl sind demnach: mög- 
lichst große Anlaufzeit, die bei gegebener Leistung und Um- 
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Hülfsmotor verlangte kleine Anläufzeit) zu erreichen ist, 


laufzahl durch große Schwungmassen (der sofort wirkende 


ferner kleinstmögliche Schlußzeit des Hülfsmotors. 


Die Dauer des Regelvorganges ist 
au äu Do a’ Te _ a? T” 
o= E a J dw 20 Ta 
Die Regeldauer ist unmittelbar proportional 
dem Quadrat des Entlastungsgrades, 
dem Quadrat der Schlußzeit des Hülfsmotors; 
umgekehrt proportional 
dem Trägheitsmoment der Schwungmässen, 
dem Ungleichförmigkeitsgrad d des Reglers. 
Die Rücksicht auf schnelle Beendigung des Regelvor- 


ganges ergibt zunächst dieselben Forderungen wie die Er- 


große Anlaufzeit, kleine Schlußzeit. 


Umlaufzahl, nämlich 
Bemerkenswert ist der 
Einfluß der Ungleichförmigkeit des Reglers. Hatte ð keinen 
Einfluß auf die Größe der ersten Schwankung, so ist die 
Dauer der Regelung sehr davon abhängig. Je größer man 
den Ungleichförmigkeitsgrad nimmt, desto schneller Sé 
sicherer geht die Umlaufzahl in den neuen Gleichgewicht- 


zustand über. l 
Wichtig ist ferner die 


strebung kleinster Schwankung der 
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Schwankung der Umlaufzahl und der kürzesten Regeldauer. 


Dieser: Fall liegt vor, wenn die Maschine aperiodisch in die 
neue Gleichgewichtlage übergeht. 


Schwingungen findet statt, wenn 
(An)max = Ò no 


Ein Uebergang ohne 


wird. 


Es war oben nachgewiesen worden, daß (Jn)nax um 50 
kleiner wird, je kleiner die Schlußzeit des Hülfsmotors ist. 
Es läßt sich deshalb eine Schlußzeit angeben, bei der unter 
den vorliegenden Verhältnissen der Uebergang gerade ape- 
riodisch wird. Unter Benutzung von Gl. (4) erhält man: 

T: =? d a E, d e SE (5). 
a 30 Do a 

Die Schlußzeit für aperiodischen Uebergang kann um so 
größer sein, je größer der Ungleichförmigkeitsgrad ð und je 
größer die Schwungmassen sind; sie muß um so kleiner 
werden, je größer der Entlastungsgrad der Maschine ist. 


3) Der wirkliche Regelvorgang. 


Bei dem bisher dargestellten Regelvorgang waren Eigen- 
schaften des Reglers und des Hülfsmotors angenommen wor- 
den, die in Wirklichkeit nicht vorhanden sind, Die bisherige 
Betrachtung setzte einen Regler ohne Masse und Reibung 
voraus. Der Hülfsmotor war so gedacht, daß er bereits bei 
sehr kleiner Bewegung der Reglerhülse mit voller Geschwin- 
digkeit in Tätigkeit trat. Das setzt einen Steuerschieber 
voraus, der ohne Deckungen mit schr kleinen Kanalbreiten 
ausgeführt ist. Durch mehr oder weniger unvermeidliche 
Mängel des Reglers wird die Umsteuerung des Hülfsmotors 
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nicht rechtzeitig (im Punkt A, Fig. 4) erfolgen. Sie wird 
im allgemeinen zum Nachteil der Regelung verspätet ge- 
schehen. Die Unvollkommenheiten des Hilfsmotors bewirken, 
daß die Reglerhülse eine Strecke toten Weges zurücklegen 
muß, damit die im Gestänge vorhandenen Spielräume und 
die Deckungen des Steuerschiebers durchlaufen werden. 

Pfarr macht die Annahme, daß die Zeit £, welche nötig 
ist, um den Hülfsschieber umzustellen, von Anfang bis zum 
Schluß des Regelvorganges dieselbe ist. Der sich bei dieser 
Voraussetzung ergebende Regelvorgang ist in Fig. 5 dar- 
gestellt. 

Welche Einwirkung auf die Regelung hat die Zeit £,? 
Aus der Betrachtung der Figuren 4 und 5, die für die- 
selbe Entlastung entworfen und nur dadurch verschieden ge- 
worden sind, daß LG im ersten Falle = 0, im zweiten zu 
0,4 sk angenommen wurde, geht hervor, daß mit t, die größte 
Schwankung der Umlaufzahl verhältnismäßig wenig, die 
Dauer der Regelung dagegen stark zunimmt. Immerhin geht 
auch in Fig. 5 die Umlaufzahl sicher in ihren neuen Gleich- 
gewichtzustand über. 


Man darf jedoch die Zeit /, nicht beliebig vergrößern, 


und es gibt einen Grenzwert für &,, wo die Regelschwingungen 
nicht kleiner werden, sondern dieselbe Amplitude behalten, 
einen Grenzfall, wo die Regeldauer unendlich groß wird. Es 
zeigt sich weiter, daß die Amplituden der Schwingungen an- 
dauernd zunehmen, wenn die Zeit 2, noch größer wird, daß 
in diesem Falle die Regelung völlig labil wird. 


Es soll nun der Einfluß verschiedener Unvollkommen- 


heiten des Reglers auf den Regelvorgang näher untersucht 
werden. 


Die bisherigen Betrachtungen waren unter der Voraus. 
setzung durchgeführt worden, daß der Regler soviel freies 
Spiel besaß, wie zur Eröffnung der (schmal gedachten) Steuer- 
kanäle nötig war (siehe den in Fig. 2 gezeichneten Aus- 
schlag). Diese Voraussetzung bewirkte, daß Reglerhülsenbahn 
und Hülfsmotorbahn identisch waren, daß jedenfalls die 
Reglerhülse dem Hülfsmotorkolben nur wenig vorauseilen 
konnte, und daß Eigenschwingungen und Bewegungen des 
Reglers vermieden wurden. Es ist klar, daß die Vorrichtung 
zwecklos ist, wenn man einen idealen Regler ohne Masse 
und Reibung voraussetzt. Der Unterschied gegenüber der 
früheren Betrachtung würde der sein, daß in Fig. 4 die 
Reglerhülsenbahn nicht mit der Hülfsmotorbahn (Kurve ?), 
sondern mit der Umlaufzahl der Maschine (Kurve 3) identisch 
wäre. Die Umschaltung des Hülfsmotors erfolgt jedoch in 
beiden Fällen im Punkt A’, so daß die Hülfsmotorbahn nicht 
beeinflußt wird, mithin auch das Drehmomentdiagramm 
(Kurve 1) und der Verlauf der Umlaufzahl ungeändert bleiben. 
Der Vorteil der Vorrichtung wird sich zeigen, wenn man von 
dem idealen Regler zum wirklichen übergeht. Deshalb mag 
bei den folgenden Betrachtungen der Regelvorgang zunächst 

ohne Hubbegrenzung verfolgt werden; dann 
soll die Regelung bei vorhandenem An 
schlag gegenübergestellt werden. 


a) Der reibungslose Regler 
mit Masse. 

Der Regler besitze eine auf die Hülse 
bezogene Masse M, seine Gleitkraft (Ener 
gie) werde mit E bezeichnet. Die Maschine 
sei um den Betrag o Do entlastet. Der Hülls 
motor ist wieder mit gleichbleibender Ge- 
schwindigkeit wirkend gedacht. Die Um- 
laufzahl ändert sich dann nach der Parabel 


N E DU 
d n = T. (et 7 =) Se ( ) 
Die Gleichung für die Hülsenbewegung 


lautet 
= ww (at == AH 
Ta 2T 


3 R n 1 
(>) (L asinZt +t EE 
Darin bedeutet T die »Schwingungs 
zeit« des Reglers. Bei unveränderlicher 
Umlaufzahl der Maschine würde der aus seiner Gleich 
wichtlage gebrachte reibungslose Regler Sinusschwin a 
um die Gleichgewi:htlage ausführen, und die Zeit einer DA 
ben Schwingung würde T sein. „T ist für jeden Regler em 
ganz bestimmter, fester Wert. a ee 
Fig. 6 gibt in Kurve 2 ein Bild der Hülsenbewegm t 
während Kurve 1 die Umlaufzahl der Maschine ees 
Man sieht daraus, daß die Umschaltung des Se 
früher oder später erfolgen kann als beim masselosen a 1 
In Fig. 6 z. B. erfolgt die Umschaltung statt 1n A GE 
Punkte B, also etwa 0,3 sk zu spät. Der en e e? 
gung liegt infolgedessen noch ein Entlastungsgra Ge 
zugrunde, während er bei rechtzeitiger Umstenerung 
auf 0,77 gesunken wäre. g es 
Das Ergebnis der Betrachtung ist, daß die M 
Reglers Unregelmäßigkeiten in den Rege voren i indem 
bringt, daß ein neuer Beharrungszustand nicht eintr a sind 
die Reglerhülse fortwährend pendelt. Die So Re 
um so empfindlicher, je größer die Schwingung ch 
Reglers ist. Kleine Schwingungszeiten lassen E erreichen. 
kleine Massen bei gleichzeitig großer Gleitkrait 
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Diese vorteilhaften Bedingungen lassen sich am besten bei 
Federreglern erfüllen, die hohe Umlaufzahl haben. 

Die schädlichen Eigenschwingungen kann man durch 
Anbringung des oben besprochenen Anschlages unterdrücken. 
In diesem Fall ist die Gerade 3 gleichzeitig Hilsenhubkurve. 
In A beginnt die Hülse umzusteuern, und im Punkt # ist 


Fig. 6. Ungedämpfter, reibungsloser Regler. 
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Kraft, welche proportional mit der Geschwindigkeit der Hülse 
wächst: dr 
D=b `, 
dt 


Die Oelbremse werde so eingestellt, daß periodische 
Schwingungen vermieden werden. Wird dieser Fall der 
weiteren Betrachtung zugrunde gelegt, so lautet 


die Gleichung der Hülsenbahn: 
TTS SÉ = 5 («t = | 
EE EENEG H- rass Ta T 
BEREIT DENE ERREEE Se no [A2 T E et 
BEE EES EE HH "elle rer e 
i — SE D V j ; 
E E ee ma e r © 
METREDE RAN AEN ANT 3 SE 
SITTI EEE \ITITKITTITI Die Gleichung ist in Fig. 7 dargestellt. Die 
Io / g g 3 
S EE EE Umschaltung erfolgt statt in A erst in B. Der 
S 7 Q 
N EE EE EN SERERRHREE Entlastungsgrad für die zweite Schwingung be- 
S EZERHEBANERRTERREN RIESEN trägt bei dem gebremsten Regler oi = | 02, d.h. 
D ägt g g ? 
N EAR ® Se NE die Schwingungsamplituden nehmen zu, die Re- 
N 5 A BR EE RRE E I A E Lh = gelung ist in dem gezeichneten Falle labil gewor- 
SOA | DI den. Die nachteilige Wirkung der Bremse wird 
ges 


um so größer, je stärker sie eingestellt ist. Für 
die Praxis kommt noch ein weiterer Nachteil da- 


AA TLA de Ge ee Ierger WS durch hinzu, daß die Oelbremsen immer etwas 
VE | Mi RAR | Su: EEN ie Reibung haben, d. h. die passiven Widerstände 
2 Si 


Fiq. l. Reibungsloser Regler mit Oelbremse. 


des Reglers und der Steuerung vergrößern. 

Eine sehr wesentliche Verbesserung der Re- 
gelung läßt sich durch eine Begrenzung des 
ireien Spieles des Reglers erzielen, d. h. durch 


Ra; BE Be Eege pe Anbringung der bereits besprochenen Anschläge. 
aus GH Er HH Die Umsteuerung vollzieht sich in diesem Falle 
Dee ere De>ZanSE | hin | 
Sr HN HEHE So GN der Figur 7. Die Gleichung dieser 
AUBRERZRNZANER urve lautet: 
eebe | TN 
EE e aeg oun 2T 
N / i mate 2T 
EE tr 
S G —r d T m 
J DEN ENE ARRESE ER See Het (TT) (22 ti) ©, 
E EE 1 Pi Lë el gë ap 
e EE Ee EE EE E Die Umsteuerung beginnt in C und ist im 
S ATI Zy] -at e tee MI AND Punkte F bereits beendet. 
= Ir ABA | ee ae EN Fig. 7 läßt den Nutzen der Hülsenhemmung 
Kl E Ronai SE NL deutlich erkennen. Die vorher vorhandene La- 
old TT | L BS e E u bilität ist verschwunden; der wirkliche Regelvor- 
77 2 j \ 


d — 
Fiq. 8 Masseloser Regler, mit Reibung. 


pam 


ETETE ~ IS ER EES en 
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gang nähert sich infolge der Anschläge dem 
idealen. 


c) Der masselose Regler mit Reibung. 


Um den Einfluß der Reibung einfach und 
deutlich hervortreten zu lassen, sei der Regler 


a 7 \ ea masselos, aber mit Reibung behaftet gedacht. 
HH HEHE HF Diese Eigenschaften sind bei manchen Federreg- 
RA EE EE EE EE Ner NER lern annähernd verwirklicht. Der Unempfind- 

SEET ENEEBERLN\GEENEE EEE a, a 
Ser Zr ee ` De e | | 
EBRERESLZEERREE E E EE EK CH läßt sich ohne Rechnung leicht ee a. ist 

S 4 f i d f : icht. . 

EE EE in Fig. 8 veranschaulicht. Der Regler bleit Te 

PEA a SEE: Rune eva are Abweichung der wirklichen 

y EE EE ENM ER Umlaufzahl von der des Gleichgewichtes kleiner 

sH HHE Si: == als SE ist. Beim Fehlen einer Hülsenhemmung 

2 LÉI 
7 HHH ist demgemäß die Reglerbahn gegenüber der Um- 


die Umsteuerung beendet. 
zung läßt sich deutlich aus Fig. 6 ersehen. 


Die Einwirkung der Hubbegren- 

Unregelmäßig- 
keiten infolge der Eigenschwingungen des Reglers sind be- | 
seitigt. 


b) Der gedämpfte Regler. 


Die Schwingungen des freien Reglers lassen sich auch 
durch Anbringung einer Dämpfung beseitigen, d. h. einer 


laufzahl der Maschine während des ersten Teiles 
der Schwingung (bis zur Zeit der höchsten Um- 


eng 


laufzahl) um den Betrag — ° nach unten, während 


E 
der folgenden Periode um denselben Betrag nach 

oben zu verschieben. Die Hülsenbahn ist durch den Linien- 
zug 2 dargestellt. Die Umschaltung erfolgt erst im Punkt B. 
Die Bedingung dafür, daß die Schwingungen nicht mehr ab- 
nehmen, ist aus Fig. 8 leicht zu ersehen. Die Regelung 
wird labil, wenn E 
2 

Die Schwingungen werden also im allgemeinen bis zu 


= Gd 


ist. 
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einem gewissen Entlastungserade «a = > abnehmen und von 


da ab unverändert bleiben. In dem gezeichneten Beispiel 
ist bereits bei œ — 1 keine Abnahme der Schwingungen mehr 
vorhanden. Die Regelung wird jedoch stabil, wenn ein An- 
schlag vorgeschen wird. In diesem Falle wird der Hülfs- 
motor bereits in C angehalten. Die Hülfsmotorbahn ist bis 
D eine Gerade, dann tritt die Umsteuerung ein. Verfolgt 
man den Regelvorzang weiter, so nähert sich die Umlaufzahl 
ohne Ende einem Gleichgewichtzustand, der praktisch tat- 
sächlich eintritt, wobei jedoch die schließlich sich einstellende 
Umlaufzahl um den Betrag zap verschieden ausfallen kann. 

In Wirklichkeit werden sich die eben einzeln geschil- 
derten Einflüsse übereinander larern und sich in ihrer nach- 
teiligen Wirkung verstärken. Aus den Betrachtungen geht 
hervor, daß zur Erzielung einer guten Regelung nicht nur 
ein schnell arbeitender Hülfsmotor, sondern auch ein voll- 
kommener Regler nötig ist. Der Regler muß gerinre Eigen- 
reibung und eine kleine Schwingungszeit T haben. Die 


| 


| 


| 


| 


letzte Forderung läßt sich am besten durch F 
reichen, die mit hoher Umlaufzahl laufen und ei 
großen Ungleichförmigkeitsgrad haben. 

Die bisherigen Untersuchungen setzen gleichbleibende 
Geschwindigkeit der Bewegung des Hülfsmotors voraus. Die 
Betrachtung wurde auf diesen Fall beschränkt, weil er bei 
‚der Konstruktion der untersuchten Maschine erstrebt wurde. 
Die Regelgeschwindigkeit wird veränderlich sein, solange der 
Hülfsschieber die Steuerkanäle nicht völlig geöffnet hat. Die 
Theorien über den Regelvorgang bei veränderlicher Ge- 
schwindigkeit des Hülfsmotors!) setzen voraus, daß die Regel- 
geschwindigkeit proportional der Ausweichung des Steuer- 
schiebers aus der Mittellage, d. h. proportional der Eröffnung 
der Steuerkanäle ist. Ucber diese letzte Frage konnten Ver- 


suche angestellt werden, an deren Ergebnisse die weitere 
Betrachtung dieser Frage anknüpien mag. 


ederregler er- 
nen genügend 


(Schluß folgt.) 


I) Stodola, Schweiz. Bauzeitung 1593; Bauersfeld, Die automatische 
Regelung der Turbinen. 


Beitrag zur Theorie des Schiffswiderstandes.') 


Von H. Lorenz. 


Es ist bisher noch nicht gelungen, die Abhängigkeit des 
bei der Fortbewegung eines Schiffes im Wasser zu überwin- 
denden Widerstandes bezw. der hierzu erforderlichen Arbeit 
von der Fahrgeschwindigkeit dureh eine Formel einigermaßen 
befriedigend darzustellen. In der Praxis begnügt man sich 
daher meist mit der bloßen Abschätzune der Maschinenstärke 
auf Grund von Erfabrungen mit nahezu gleich großen und 
ähnlich geformten Schiffen und greift in Ausnahmefällen zum 
Modellversuch in einer sog. Schleppversuchstation unter Zu- 
hülfenahme der Froudeschen Uebertragungsregeln. 
Diese beruhen auf der Tatsache, daß sowohl das Modell wie 
auch das Original an der Erdoberfläche der dort herrschenden 
Beschleunigung g unterworfen sind und sich in Medien von 
derselben Dichte d (Luft bezw. Wasser) bewegen. Infolge- 
dessen müssen alle Beschleunigungen am Modell und Original 
übereinstimmen, so daß wir, unter l und l entsprechende 
Strecken an beiden (z. B. Schitislängen, Pendellängen usw.) 
sowie unter £ und £ die Dauer vergleichbarer Vorgänge ver- 
standen, nach der Lehre von den Dimensionen zu setzen 


haben: ' D 
LEI 


bezw. unter Einführung entsprechender Geschwindigkeiten w 
und w': 


Daraus folgt aber: 


w t l 
wi == t = v 


d.h.sowohldie Geschwindigkeiten wie auch die Ver- 
laufzeiten entsprechender Vorgänge verhalten sich 


wie die Wurzeln aus den linearen Abmessungen 
des Modells und des Originales. 


Anderseits ergibt sich aus der konstanten Dichte ô unter 
Einführung entsprechender Massen m und m’ bezw. von Kräften 
P und D. e e 


pP’ 
g = ~- = E at EE Le A 
m m "od l3 Ò 
oder Ar, 2 
r' ep l y3 


d. h. die am Modell und Original wirkenden Kräfte 
verhalten sich wie die dritten Potenzen der Längen. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 


Zuschlag für Auslandporto 5 P’fg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nuinmer. 


Berechnet man nach diesen von Froude aufgestellten 
Regeln aus Modellversuchen den Widerstand und die Maschi- 
nenleistung für das wirkliche Schiff, so erhält man fast immer 
zu hohe Werte, so daß entweder die Versuchsbedingungen 
in der Schlepprinne der freien Fahrt nur unvollkommen ent- 
sprechen oder der Widerstand selbst sich der Modellregel 
nicht genau fügt. Die Schifibauer suchen dieser Tatsache 
dadurch gerecht zu werden, daß sie den Gesamtwiderstand 
eines Schiffes in Wellen- und Wirbelwiderstand einer 
seits und Reibungswiderstand anderseits zerlegen, von 
denen sie nur den ersteren als der Modellregel unterworfen 
betrachten. Hierbei wird übersehen, daß die Reibung in 
einer unvollkommenen Flüssigkeit allein schon zur Wirbel- 
bildung Anlaß bietet, so daß die Hinzufügung des Wirbel- 
widerstandes zu dem auf die Wellenbildung entfallenden 
Betrag nicht gerechtiertigt sein dürfte. 

Demgegenüber erscheint die Aufstellung einer exakten 
Theorie der ganzen, offenbar sehr verwickelten und in drei 
Dimensionen sich abspielenden Erscheinung auf hydrodyna- 
mischer Grundlage angesichts der mathematischen Schwierig‘ 
keiten, welche augenblicklich noch nicht einmal für die 
Wellenbewegung reibungsloser Flüssigkeiten vollständig über 
wunden sind, so gut wie aussichtslos. Wir wollen darum in 
der nachstehenden Untersuchung von einigen Erfahrungstat- 
sachen ausgehen, deren Verknüpfung eine angenäherte Lö 
sung verspricht, welche natürlich der Nachprüfung durch 
Versuche bedarf. 

Wir bemerken zunächst, daß durch das fahrende Schi 
dem ursprünglich ruhenden Wasser eine absolute Geschwin 
digkeit w mit den drei Komponenten Ww, Wy, W, parallel oer 
Schiffsbewegung bezw. normal dazu in wagerechter und N 
rechter Richtung erteilt wird. Versuche von Calvert?) am 
Hinterteil eines Modellbootes haben nun ergeben, a 
dem sog. Vorstrom entsprechende Komponente w- unmitte 
bar an der Schiffswand mit der Fahrgeschwindigkeit € e 
einstimmt und nach außen zu rasch abnimmt, ohne jedoc! 
in endlichem Abstande zu verschwinden. Nehmen wir e 
analoge Aenderung auch für die beiden andern, Im à À i 
meinen viel kleineren Komponenten w, und w, an, 50 ee Se 
wir in einer Normalebene, Fig. 1, zur Fahrtrichtung een 
Punkt A im Abstande r vom Schnitte 0 der SC 
mit der Symmetrieebene des Schiffes einen Punkt A 3 
Schifiswand auf demselben Fahrstrahl im Abstande " 
derart zuordnen, daß die Geschwindigkeiten w und w 


: : IE durch 
Wassers in diesen Punkten mit einem Exponenten % 
die Formel 


eat. 


D Calvert: 


i gt. Nav 
On the measurement of wake currents, In 
Architects 1593. 


7 


Band 51. Nr. 46. 
16. November 1W7. 


Lorenz: Beitrag zur Theorie des Schiffswiderstandes. 


1825 


verknüpft sind. Die Formel wird nicht nur der asymptoti- 
schen Abnahme von w nach außen, sondern auch der Sym- 
metrie der Erscheinung gerecht und läßt schließlich noch 
eine Veränderlichkeit von w bezw. wı in der x-Richtung zu. 
Bezeichnen wir dann mit og die Neigung des Fahrstrahles r 
gegen die Schwimmebene, so durchstreicht in der Sekunde 
das bei A befindliche Flächenelement rdrdy mit der Fort- 
bewegung des Schiffes ein Volumenelement cr dr deg, in dem 
mit dem spezifischen Flüssigkeitsgewicht 7 und der Erdbe- 


schleunigung g eine Masse Zerdr do enthalten ist, wel- 
g 
cher durch die Schiffsbewegung selbst durch Vermittlung der 
Flüssigkeitsreibung die kinetische Energie 
dlı = w’rdrdg DE EE e 
g 


mitgeteilt wird. Führen wir in diese Gleichung den Aus- 
druck (1) für die radiale Aenderung der Geschwindigkeit ein 
und verstehen unter ws den Höchstwert von wı an der Schiffs- 
wand, der mit großer Annäherung in allen Punkten des 


Hauptspantes erreicht wird, so dürfen wir bei der Integration 
ws? als Konstante herausnehmen und erhalten 


bi C] D 
L = de [went rar 1 farda 
2g SET 
d 


Hierin ist aber das übrigbleibende Integral nichts andres 


als die doppelte eingetauchte Hauptspantfläche F, so daß wir 
kürzer schreiben dürfen: 


L= E Fw=xcFu?’. . . . (8) 
49% 


Außerdem aber bedingt die Flüssigkeitsreibung selbst 
einen Arbeitsverlust I», der sich, wenn wir unter dE ein 
Element der eingetauchten Schiffswand verstehen, mit einem 
Reibungskoeffizienten o in der Sekunde zu 

Aw 


da — mc (pr) dr. 20. 


berechnet, worin der Index 1 den Wert des (negativen) Diffe- 
rentialquotienten unmittelbar an der Schifiswand andeuten 
soll. In diesem Ansatz liegt insofern schon eine Annäherung, 
als streng genommen der Differentialquotient in Gl. (4) nach 
der Normale von F' zu bilden wäre, welche nur bei Kreis- 
zylindern um 0, Fig. 1, mit dem Fahrstrahl r vertauscht wer: 
den darf. Für unsern Fall erscheint diese Verwechslung um 
so zulässiger, als die Neigung der Schifiswand gegen die 
wagerechte x-Achse nirgends erheblich ist und es sich ohne- 
hin nur um eine Mittelwertbildung handelt. Dann aber 
dürfen wir, wenn ai den Horizontalabstand des Elementes 
dF" vom Hauptspant bedeutet, 
di = ri dq d« 

setzen und erhalten an Stelle von Gl. (4): 

l Aw) Ae da 

d LD=—men(z:), p , 
oder mit Gl. (1): 


In = 2 lh žo fàg f urda . . . (4a), 
ò 


worin die letzte Integration über die ganze Schiffslänge l zu 
erstrecken ist. Verstehen wir dann wieder unter ws den 
Höchstwert von ıcı an der Schiffswand, so dürfen wir 


wı dx = M ws I 


setzen und erhalten aus Gl. (4a): 
La = 2NA lh 4 4o C Wil = Uelwr. . - (5). 


Die vom Schiff bei der Bewegung in der Sekunde ab- 
gegebene Gesamtarbeit ergibt sich dann durch Zusammen- 
fassung von Gl. (3) und (5) zu 


L=c(kFw’+ulw) . . . . (6) 
und der zu überwindende Widerstand zu 


W=” =x Fw + uluns . E S a (7). 


Den ersten Bestandteil desselben können wir als den 
Verdrängungswiderstand, den zweiten als den Rei- 


bungswiderstand bezeichnen. In diesem bezw. im Diffe- 
rentialquotienten a des Ansatzes (4) steckt auch schon der 
Tr 


Wirbel, dessen Bildung somit kein besonderes Glied neben 
der Reibung in der Widerstandsformel bedingt. Dagegen ist 
für die weitere Behandlung der Gleichung (7) zu beachten, 
daß auch die Höchstgeschwindigkeit ws des Wassers an der 
Schiffswand in drei Komponenten zerfällt, so zwar, daß 
Ww? = Wwa? + Wp? H Wwa? . . . . (8) 

ist, worin wa und w, Geschwindigkeitskomponenten der 
Wellenbewegung infolge der seitlichen Wasserverdrängung 
durch das Schiff darstellen. Diese Wellenbewegung hat 


natürlich noch eine dritte Komponente vr, in der Fahrtrich- 
tung, welche nach der Formel 


wa = GL, e, (8a) 
den periodischen Teil des Vorstromes bildet. Damit schreibt 
sich Gl. (8): 
w’=c+2w,c+tw,’+uwn’+wa’ . (8b), 

oder unter Vernachlässigung der Quadrate der gegen c nur 
kleinen periodischen Geschwindigkeitskomponenten kürzer: 

w? = GIL 2c wg 

ek A (9), 

2 =C + Gs, 

so daß nur noch der Höchstwert wg, von der Geschwindig- 
keitskomponente der Wellenbewegung in der Fahrtrichtung 
zu ermitteln bleibt. 

Bevor wir diese Berechnung durchführen, wollen wir 
einen Blick auf die von einem Schraubenschiff hervorgerufe- 
nen Wellenzüge, Fig. 2, werfen. Es sind dies in der Haupt- 
sache zwei Scharen nahezu ebener Wellen, von denen 
die eine sich seitlich vom Schiff schräg ausbreitet, während 
die zweite hinter dem Schiff herläuft. Infolge des nach der 


Seite zu abnehmenden Vorstromes, Gl. (1), sind die der ersten 
Schar zugehörigen Wellenzüge etwas gekrümmt, während die 
der zweiten Schar, welche offenbar vorwiegend auf die Wir- 
kung des Propellers zurückzuführen sind und nur durch die 
Interferenz der Seitenwellen etwas gestört werden, ziemlich 
genau parallel der y-Achse verlaufen. Daraus geht hervor, 
daß für unsre Untersuchung nur die Seitenwellen in Frage 
kommen, von denen überdies eine Gattung alle andern er- 
fahrungsgemäß an Größe weit überwiegt. Jede dieser Wellen 
darf in unmittelbarer Nachbarschaft des Schiffes augenschein- 
lich als durchaus eben und durch die Bewegung des Schiffes, 
der sie mit derselben Geschwindigkeit c folgt, erzwungen be- 
trachtet werden. Die seitlichen Wellenzüge sind dann, wie 
Lord Rayleigh?) bemerkt hat, als Gruppen solcher Wellen 
von nahezu gleicher Amplitude aufzufassen. 


1) Rayleigh: Theorie des Schalles (deutsch von Neesen), Braun- 
schweig 1880, Bd. II S. 885. 
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Nun lassen sich die wagerechten und senkrechten Aus- 
schläge einer einfachen ebenen und freien Welle von 
der Länge A zur Zeit an einer Stelle mit der Horizontal- 


abszisse x in der Richtung der Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit a durch die Gleichungen 


{= Acos” Ze at), [= B sin “~ (æ —a t) (10) 

darstellen, welche durch Elimination der Winkelfunktionen 
auf eine Ellipse als Bahn des Wasserelementes um den 
Mittelpunkt æ = konst. führen. Die Koeffizienten A und B 
sind hierbei Funktionen der Gesamttiefe h der bewegten 
Wassermasse und des Abstandes z der ins Auge gefaßten 
Wellentiäche vom ursprünglich ruhenden Spiegel, derart, daß 


mit vu 22 
"4 


ealh—:) ye-rlı -:) er(h—2) _ e—a (h—:) 


-; B=AM — - (Du 


wth Së eT ah ` 
wird, während sich die Fortpflanzungsgeschwindigkeit « an 
der Oberfläche zu 


= A u 


ert PIE ez äh 


, gerh—e-r l 
a? = Du g d D . D . . (12) 
2 erh A erah 


ergibt. Dieselbe wächst im allgemeinen mit der Tiefe, geht 
für flache Gewässer, deren Tiefe A klein gegen die 
Wellenlänge À ist, in 


a—=yh . (12a) 


und für tiefe Gewässer, in denen h groß gegen A aus- 
fällt, in 
D SE 2 
an 


. (12b) 


über. Wir sehen also, daß jeder Wellenlänge im all- 
gemeinen eine besondere Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit entspricht, derart, daß lange Wellen rascher 
fortschreiten als kurze, wovon man sich in der Natur leicht 
überzeugen kann. Gl. (12) entspricht übrigens durchaus der 
Froudeschen Modellregel, so daß man in einem Modell- 
gewässer, z. B. der Versuchsrinne, Wellen erhält, deren Län- 
gen sich zu denen in der See wie die Tiefen verhalten, 


Die durch Gl. (10) dargestellte Wellenbewegung genügt 
nun den Diiierentialgleichungen 


CHE 
ot Or? 


(13), 


in denen nur die Fortpflanzungsgeschwindigkeit a als Kon- 
stante auftritt. 

Haben wir es nun, wie bei der Schifisbewegung, mit 
einer erzwungenen Welle zu tun, so müssen wir, um deren 
Difierentialgleichung aufzustellen, die Formeln (13) durch 
sogenannte Störungsglieder ergänzen. Die Vorderschifiswand 
selbst übt auf das an ihr mit der Relativgeschwindigkeit v 
hinströmende Wasser eine Zwangsbeschleunigung aus, 
welche sich mit dem Krümmungsradius o 


OË 


der relativen 
A H H D . 
Wasserbahn zu vë:ọ mit einer Komponente ze (e x) in 


der Fahrtrichtung berechnet. Außerdem aber wird an jeder 
Stelle der Schiffswand eine Dämpfung auftreten, die wir der 


d i 
als klein erkannten Wellenkomponente w: =, ë mit einem 
Dämpfungsfaktor € proportional setzen dürfen. Auf diese 
Weise ergibt sich als Differentialgleichung für die 
erzwungene Welle 


opg 


o a 
GAS DE jig vi 
== = — CO x 14 
a Ta Tor o cos (a =) (14), 


während uns die entsprechende Formel für © nicht mehr 
interessiert, da die zugehörige Geschwindigkeit w, = w: aus 
Gl. (9) nach Vernachlässigung ihres Quadrates verschwun- 
den ist. 

Der absolute Betrag des auf der rechten Seite von 
Gl. (14) stehenden Gliedes kann nun an jeder Stelle im 
Horizontalabstande & vom Hauptspant N N, Fig 2, mit v’ 
nur dem Quadrat der Schifisgeschwindigkeit c direkt und 
mit o den Schiifsabmessungen, deren Grundlage die Länge l 
bildet, umgekehrt proportional sein, während die Veränder- 


lichkeit des ganzen Gliedes von der den Gesetzen der 
Periodizität folgenden Schifisform abhängt. Daher dürfen 
wir, unter 21,23... usw. Wellenlängen verstanden, welche 
ganzzahlige Bruchteile einer der Schiftslänge l proportionalen 


Grundwelle sind, für das Störungsglied in Gl. (14) auch 
schreiben: 


2 2 
z s (e x) = ZE(M cos — x +Nsin "yo 


ra) (9) 


worin die Koeffizienten Af, M2... NiNa... sich mit der 


Tiefe stetig ändern und nach Fig. 2 
SE ET (16) 
Beachten wir dann noch, daß im Einklang 
mit dieser Figur nur eine Gattung von erzwungenen Wellen 
ausschlaggebend war, der auch nur ein Impulsglied in 


Gl. (15) entsprechen kann, so vereinfacht sich diese Formel 
mit Gl. (16) in 


zu Setzen ist. 


ah 


- 


? E: 
— cos (0 £, — -— (M cos ~- (x — ct) 
g l A 


+N sin 2 Leet (15a), 
oder unter Einführung der Abkürzungen 


2 ar 27 

T o u E . (168) 
A 9 A p ` ` 
in 


a 2 
P cos (0 x) = Ch (M cos (ex + Bl) + X sin (ex + g t) (15b). 


Verbinden wir diesen Ausdruck mit Gl. (14), so folgt 
für den Ausschlag der erzwungenen Hauptwelle: 


E= C cos (ax + pt) + Dsin(ex+Pßt) (17), 


worin die Werte von C und D nach Ausführung der Diffie- 


rentiationen sich durch Vergleich der Glieder mit cos («æ + Pf) 
und sin («x + pt) zu 


o c? M(2 a — AA Neë 

= E? (a? a? Si DM + g“ Wi (17a) 

e NPI Mei l 
Pa BE + ga 


berechnen. Die aus Gl. (17) abgeleitete Horizontalkompe 
nente der Wellenbewegung 


DE 


— 


‚WW: 
g ot 


= B (D cos (a x + B À — Csin («æ+ Bi) (19) 
erreicht ihren Höchstwert w:, mit $ = 0, d. h. für 


-C 
cos (ac He - -, sin(a -+ ft) = ~- 
Vc? +D C? + D’ 
Durch Einsetzen dieser Ausdrücke in Gl. (18) wird dann 
mit Gl. (17a) 


(19). 


7 


ee, c? H3 MN? 
Ur = + Ve: + D! = - = Ee — z arm 
2 l V la? a? — g’ + E t 
E / sowie 
oder nach Elimination von « und ø nach Gl. (16a) sow 
Unterdrückung des negativen Vorzeichens 


c? Vian? 


= SE m? 
Ee EE EM 
A" 


D an D i Ì zeit il 
worin der Wellenlänge A die FortpflanzungsgeschwindigEl. 
nach Gl. (12) zugeordnet ist. Verbinden wir dieses Erg 


A M : (dert: 
mit Gl. (9) und (7), so erhalten wir für den Schiffswide 
stand den Ausdruck 


(20), 


SU ER 
; Q axPe ul N von 
W=-zle+ule + - — anM SCH 


A 


e smäßi- 
Hierin dürfen wir im Einklang mit der GE 
gen Achnlichkeit des Wellenbildes, Fig. 2, vom * 


: e f a 
Original unter Benutzung eines konstanten Faktors f 
schreiben: 


ne ug: ZE 
chan A Af mt 


We wg — 
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womit Gl. (21) übergeht in | ! 


a OT E 
W=xFc+ule+.?*Fer+ı Id . (21a), 
Via? — ce)? + vi ci 


oder mit 2 xó — x’, u d= we 
2x K (22a) 
up 

in W=»Fc+ulc+ _ re rule , (23). 


(a? — ef + vi 
Diese Formel vereinfacht sich für schr kleine Ge- 
schwindigkeiten c, deren Quadrate vernachlässigt werden 
dürfen, in 
Wi= ule . (23a) 


und für sehr große Geschwindigkeiten infolge des Ver- 
schwindens von 1:c? in 


Wa = (u+ lep (x+ al Fe? , (23b). 


Die durch Gl. (23) gegebene Widerstandskurve berührt 
demnach im Anfang, Fig. 3, die Gerade W, und schneidet 
dann die Parabel W, im Punkt B, um sich ihr nach Ueber- 
schreiten eines Buckels asYmptotisch von oben her zu nähern. 
Dieses Verhalten wird nicht nur durch Versuche mit schnellen 
Schiffen, z. B. Torpedobooten, welche über den erwähnten 
Buckel hinausgelangen, vollkommen bestätigt, es erklärt auch 
das Scheitern aller Bemühungen, die Veränderlichkeit des 
Widerstandes selbst durch eine Potenz der Geschwindigkeit 
auszudrücken. 


Fig. 3. 


Besonders deutlich treten die Eigenschaften der Wider- 
standskurve in der Veränderlichkeit des sogen. Wider- 
standskoeffizienten hervor, der sich aus Gl. (23) durch 
Division mit ei zu 


berechnet. Der in Fig. 4 dargestellte Verlauf dieses Koetti- 
zienten ist durch zwei gleichseitige Hyperbeln H und Hi ge- 
kennzeichnet, welche die Ordinatenachse als senkrechte und 
die Parallele x F bezw. (x+ z’) F als wagerechte Asymptote 
haben. Die Kurve der k nähert sich demnach selbst der 
Ordinatenachse asymptotisch, sinkt bei 4 unter die Parallele 
(2+2)F und schneidet die zweite Hyperbel im Punkt B, 
dem infolge des Zusammenfallens von W und Wz, Gl. (23) 
und (23b), eine Geschwindigkeit es, gegeben durch 


ee SR 


und eine Ordinate 
oe? 
ka = (z+x)F+(u+ u) 


a 
ec” 


. (25a) 


entsprechen. Aus Fig. 4 geht weiter hervor, daß für höhere 
T . a l 
Geschwindigkeiten der Einfluß der Reibungsglieder = und 


el., ; de e i 
= in Gl. (24) immer mehr zurücktritt und schon für den 


Höchstwert von k, den wir mit kọ bezeichnen wollen, fast 
unmerklich geworden ist. Alsdann aber entspricht diesem 
Höchstwert kọ ein Mindestwert der Wurzel in Gl. (24) mit 
einer durch 


p? LE a? 
SE dE <... (26) 


Co? 
gegebenen Geschwindigkeit c > a. Infolge der Kleinheit 
‚273 
von — f wird diese Geschwindigkeit co sich nur wenig von a, 
2a 
d. h. von der Fortpflanzungsgeschwindigkeit der vom Schiff 
erzeugten Hauptwelle, unterscheiden, womit das Auftreten 
des Buckels in den Widerstandskurven, Fig. 3 und 4, als ein 
Resonanzphänomen gekennzeichnet ist. Aus dem Ver- 
gleich von Gl. (25) und (26) ergibt sich dann noch 


pa = 2 es? s s S ` . . (27), 


während wir für die Ordinate des Buckels mit en œ a genügend 
genau 


DU ' F 
ko =F DE DEENEN (28) 
v vl a 
schreiben dürfen. Hieraus geht — schon unter der wahı- 


scheinlich nicht ganz zutreffenden Annahme der Unabhängig- 
keit der Faktoren x x’ u IN und » von der Wellengeschwindig- 
keit a — hervor, daß k» für kleine Werte von a sehr stark 
ansteigen kann. Da nun die Fortpflanzungsgeschwindigkeit a 
nach Gl. (12a) für kleine Tiefen h den Wurzeln daraus pro- 
portional ist, so wird unter sonst gleichen Verhält- 


Fig. 4. 


nissen der Buckel in den Widerstandskurven, Fig. 3 
und 4, um so eher und stärker auftreten, je flacher 
das Wasser ist. 

Die Uebereinstimmung dieser theoretischen Folgerung 
mit der Erfahrung wird aus einigen Widerstandskurven, Fig. 5, 
ersichtlich, welche Prof. Schütte auf Grund zahlreicher 
Messungen in der Schlepprinne des Norddeutschen Lloyds zu 
Bremerhaven 1902 dem Internationalen Schiffahrtskongreß zu 
Düsseldorf vorgelegt hat!). Die hieraus abgeleiteten Linien- 
züge für k, Fig. 6, lassen deutlich erkennen, daß sich mit 
wachsender Tiefe sowohl die Höhe ko, als auch die 
entsprechende Geschwindigkeit & des Buckels 
Grenzwerten nähern, welche offenbar der Wellen- 
geschwindigkeit für unendlich tiefes Wasser, 
Gl. (12b), entsprechen. 

Diesem Grenzfall nähert sich offenbar die Kurve e 
in Fig. 6 und 7 am meisten, die einer Kanaltiefe von 
h = 3,2m entspricht, die nur wenig unter der Bootlänge 
l = 3,486 m liegt. Der Verlauf dieser Kurve läßt sich leid- 
lich gut durch Gl. (24) mit den Konstanten 

x F = 0,24, x F= 0,095, a = 2,15, 
pl = 0,0532, WI = 0,0115, VI — 1,55 


!) Verhandlungen des Internationalen Schiffahrtskongresses zu 
Düsseldorf 1902. Vergl. auch Paulus: Versuche zur Ermittlung des 
Einflusses der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit der Torpedoboote, 
Z. 1904 S. 1870, wo u.a. auch auf ältere Versuche von Rasmussen 


und Rota bezug genommen wird. 
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Lorenz: Beitrag zur Theorie des Schiftswiderstandes. nn ar rss 
Fig. 5. Torpedobootmodelle. entsprechenden kritischen Ge- 
Tief 0,106 m, Verdrä 0,0653 cbm schwindigkeiten, welche der 
Länge 3,486 m, Breite 0,394 m, efgang 0,106 m, Verdrängung 0, ! 5 Figur 6 unmittelb 
Kanaltiefen: für Kurve a 0,355 m, b 0,540 m, c 1,066 m, d 1,416 m, e 3,200 m. ig ar entnommen 


wurden, beigefügt sind. 
Schließlich sind noch in 
diese Zahlentafel die aus der 
Näherungsformel (26) berechne- 
ten Werte von gi? eingetragen, 
welche für die letzten beiden 
Kurven gut mit dem oben ste- 
henden Betrage von 1,55 über- 
einstimmen, für kleinere Tiefen 
dagegen offenbar abnehmen. Es | 
hängt dies zweifellos damit zu- | 
sammen, daß unsre Theorie 
überhaupt nur für unendliche 
Tiefen gilt, so daß man jeden- 
falls die bequeme Formel (28) 
nicht zur Konstantenbestimmung 
aus den Kurven a,b,c verwenden 
darf. Unter allen Umständen 
erkennt man aus der Zahlen. 
tafel, daß einmal unsre Vor- 
aussetzung einer für alle 
Geschwindigkeiten und 
Wassertiefen wunveränder- 
lichen Länge der Haupt- 
welle zutrifft, und daß im 


itisch 
auf die wohl mit einem Messungsfehler behaftete kritische 


stets 
0 7 2 3 4 5 m/sk Geschwindigkeit co der Kurve b — die Werte "ie. 6 es 
Et etwas größer als a ausfallen. Die eege E 
darstellen, wie aus dem Vergleich der hiernach berechneten Abhängigkeit beider Geschwindigkeiten von 


und der beobachteten Werte von k, s. Fig. 7, hervorgeht. rechend 
Nehmen wir an, daß die zu dieser Kurve gehörige Fortpflan- werte, welche für die Kurve e unsrer D da 
zungsgeschwindigkeit a schon mit der unendlichen Tiefe über- schon fast vollkommen erreicht sind. SE  einstimmen de 
einstimmt, so ergibt sich aus (12b) die Länge der Hauptwelle eine mit der Bootlänge ungefähr übe D betrach- 
l= 483 Mm lal. Wassertiefe praktisch schon als unen i sich schon 

Hiermit liefert Gl. (12) für die verschiedenen Kanaltiefen tet werden darf, eine Tatsache, nach der m 


ichtet. 
der Figuren 5 und 6 die nachstehend zusammengestellten lange beim Aussuchen von Probefahrtstrecken = eit unsre 
Werte für a, denen noch die den Höchstwerten von A Wir haben nun noch zu prüfen, W 


: Grenz 
überdies deutlich die asymptotische Annäherung an F 
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Widerstandsformel der Modellregel gehorcht. Nach 
derselben müßte der Koeffizient k, Gl. (24), beim Uebergang 
vom Modell zum Original einfach im Verhältnis der ein- 
getauchten Hauptspantquerschnitte F oder infolge der Aehn- 
lichkeit mit dem Quadrate der Längen zunehmen. Zur Ent- 
scheidung dieser Frage schreiben wir OI (24) in der Form 


H 


k=F/x+ 


(24a), 


l 
i ZE [B+ rE 
y a? vi 2p c ve 2 322 
(3-1) + ci EH + -2 
aus der man sofort die Unmöglichkeit erkennt, den 


Reibungswiderstand vom Wellenwiderstand zu 
trennen. 


Fig. 8. 


mj. 


ws 


-o = ee a m m un 


Wassertiefe im 

0 7 2 3 $m 

In dieser Gleichung hängen nun die Größen x und x’ 
(theoretisch unendliche Tiefe vorausgesetzt) nur von der 
Form, u, w und e dagegen auch noch von der Oberflächen- 
beschafienheit der Schiliswand ab, während a? ebenso wie 
auch c? sich mit der Länge l ändert. Daraus geht zunächst 
hervor, daß im Wurzelausdruck beider Glieder von (24a) die 
Verhältnisse a?:c? und l?:c? für Modell und Original dieselben 
Werte haben. Da nun im zweiten Ausdruck unter der Wurzel 
das Verhältnis (7. e vorkommt, so wächst dieser selbst mit 
der Länge l, und umgekehrt nehmen die beiden Klammer- 
ausdrücke — gleiche Oberflächenbeschafienheit an Modell 
und Original vorausgesetzt — mit wachsender Länge l, aller- 
dings in schwächerem Maße, ab. Für große Fahrge- 
schwindigkeiten, für welche das zweite Glied von (24a) 
keinen merkbaren Eintluß mehr hat, ergibt sich also in 
vollem Einklang mit der Erfahrung am Modell ein 
verhältnismäßig größerer Widerstand als am Ori- 
ginal. Hierbei ähneln die vom Modell erzeugten Wellen- 
züge denjenigen am Original etwa in derselben Weise, wie 
ein Gebirgsrelief mit vergrößertem Höhenmaßstab der Natur- 
landschaft. Diese Abweichung von der Modellregel fällt aus- 
schließlich dem mit »? behafteten Dämpfungsglied unter der 
Wurzel, d. h. der Flüssigkeitsreibung, zur Last, welche auch 
die Größe der Faktoren H und u des zweiten Gliedes von 
(24a) bedingt. Daher können für kleine Geschwindig- 
keiten, bei denen das zweite Glied dieser Formel mehr in 
den Vordergrund tritt, aus dem Modellversuch über- 
haupt keine unmittelbaren Schlüsse auf den Wider- 
stand des Originales gezogen werden. Auch die Be- 
stimmung der einzelnen Koeffizienten von (24) aus dem Mo- 
dellversuch führt in diesem Falle kaum zum Ziele, da die 
Oberflächenbeschaffenheit der Außenhaut doch mit dem Ori- 
ginal nicht genau übereinstimmen wird Dazu kommt noch 
der sehr erhebliche Eintluß der Temperatur auf die Flüssig- 
keitsreibung, der die Uebertragbarkeit von Versuchen mit 
niedrigen Geschwindigkeiten außerordentlich beeinträchtigt, 
während er sich bei hohen nur im Dämpfungsglied schwach 
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bemerkbar macht. Jedenfalls erscheint hiernach die prak- 
tische Gepflogenheit, Modellversuche lediglich zur Wider- 
standsbestimmung raschlaufender Schiffe zu verwenden, vom 
Standpunkt unsrer Theorie durchaus gerechtfertigt. 

Endlich sei noch bemerkt, daß die vorstehenden Ent- 
wicklungen keine andern Voraussetzungen über die Natur 
der Flüssigkeit, in welcher das Schiff sich bewegt, enthalten, 
als daß darin Wellenbewegungen möglich sind. Dies trifft 
aber ebenso auf Gase, vor allem auf die atmosphärische Luft 
zu, nur daß in diesem Falle lediglich Longitudinalschwin- 
gungen eintreten, während die Wasserteilchen ellipsenartige 
Kurven beschreiben. Da aber infolge der Vernachlässigung 
der Quadrate der Schwingungsgeschwindigkeit der Wasser- 
elemente um ihre Ruhelage ohnehin nur die x-Komponente 
derselben in unsre Formel einging, so gilt diese ohne weiteres 
auch für den Widerstand eines festen Körpers, z. B. 
eines Geschosses, in der Luft. Hierbei ist die Bedin- 
gung einer unendlichen Ausdehnung des Mediums um das 
noch dazu stets als Rotationskörper ausgebildete (Greschoß 
viel genauer erfüllt als beim Schiff, welches sich außerdem 
an der Grenze zweier Flüssigkeiten (Wasser und Luft) be- 
wegt, von denen allerdings der Einfluß der schwereren weit- 
aus überwiegt. Daher ähneln denn auch die vom Schiff er- 
zeugten Oberflächenwellen, Fig. 2, in auffallender Weise den 
Photogrammen von Mach und Salcher der von einem Ge- 
Schoß hervorgerufenen Schallwellen (Wiener Berichte 188 7). 
In der Tat haben Versuche mit Geschossen ergeben, daß der 
Widerstandskoeffizient & nach Ueberschreiten der Schall- 
geschwindigkeit in voller Uebereinstimmung mit unsrer 
Theorie ein Maximum erreicht '), um sich danach asymp- 
totisch einem Grenzwerte zu nähern. 


Das Ergebnis unsrer Theorie und deren Ver- 
gleich mit der Erfahrung läßt sich zum Schluß in 
folgenden Sätzen zusammenfassen: 

1) Der Widerstand eines Schifies wird in der Hauptsache 
hervorgerufen durch die Wasserreibung und die Beschleuni- 
gung der umgebenden Flüssigkeit in der Bewegungsrichtung 
(Vorstrom), welche stets von einer Wellenbildung begleitet ist. 

2) Die Abtrennung eines sogenannten Wirbelwiderstandes 
von der Wasserreibung und Zusammenfassung desselben mit 
dem Wellenwiderstand ist unzulässig. 

3) Die Länge der erzwungenen Hauptwelle ist der Schiffs- 
länge proportional und unabhängig von der Schiffsgeschwin- 
digkeit.. 

4) Infolge der Wellenbildung erreicht der Widerstands- 
koeffizient für jede Wassertiefe ein Maximum bei einer mit 
der Wellengeschwindigkeit ungefähr übereinstimmenden Fahrt- 
geschwindigkeit und nähert sich nach Ueberschreiten der- 
selben einem Grenzwerte. 

5) Diesem Grenzwert entspricht bei hohen Fahrtgeschwin- 
digkeiten angenähert ein quadratisches Widerstandsgesetz, 
während für schr kleine Geschwindigkeiten der Widerstand 
diesen selbst proportional wird. Im allgemeinen ist es un- 
möglich, die Abhängigkeit des Widerstandes von der Fahrt- 
geschwindigkeit durch eine eingliedrige Potenzformel aus- 
zudrücken. 

6) Wassertiefen größer als die Schifislänge dürfen prak- 
tisch als unendlich angesehen werden. 

7) Für sehr kleine Geschwindigkeiten wird die Modell- 
regel infolge des Ueberwiegens der Wasserreibung unbrauch- 
bar; für große bleibt sie mit der Einschränkung gültig, daß 
der Wellenwiderstand am Modell durch den Einfluß der 
Dämpfung verhältnismäßig zu groß erscheint. 

8) Die vorstehenden Sätze lassen sich auch auf die Be- 
wegung fester Körper in der Luft übertragen, wobei die 
Schallgeschwindigkeit für den Eintritt des Höchstwertes des 
Widerstandskoeffizienten maßgebend ist. 

8 

') Vergl. den Artikel »Aeußere Ballistik« von C. Cranz in Bd IV 
(Mechanik) der Enzyklopädie der mathematischen Wissenschaften (Leip- 
zig, B. G. Teubner). 


Bochumer B.-V.: Das deutsche Wirtschaftsieben der letzten 50 Jahre. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 8. Juli 1907. 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Sauter. 


Anwesend 31 Mitglieder. 
Hr. Dr. Wiebe spricht über 


das deutsche Wirtschaftsleben der letzten 50 Jahre unter 
besonderer Berücksichtigung des Bochumer Bezirkes. 


Um das Jahr 1850 befand sich Deutschland bereits in den 
Anfängen der neuzeitlichen industriellen Entwicklung. In den 
langen Friedensjahren von 1815 ab hatte sich das Land von 
den schweren Schlägen, die ihm die napoleonischen Kriege 
geschlagen, allmählich wieder erholt. Für die Landwirtschaft 
brach, nachdem sie die kurze, aber schwere Krisis der 20er 
Jahre überstanden hatte, eine Zeit glücklichen Gedeihens an, 
die in kurzen Unterbrechungen bis in den Anfang der 70er 
Jahre gedauert hat. Unter den segensreichen Wirkungen der 
neuen Ägrarverfassung, frei von den mittelalterlichen Fesseln 
der Gebundenheit der Person und des Eigentums, machte sie 
große technische Fortschritte. Die altehrwürdige Dreifelder- 
wirtschaft, die seit den Tagen Karls des Großen fast unge- 
brochen in Deutschland geherrscht hatte, machte neuzeitlichen 
Betriebsweisen Platz. l 

Die glänzende Entwicklung, die in diesen Jahrzehnten 
die Landwirtschaft nahm, erhellt am besten aus der Tatsache, 
daß innerhalb der Jahre 1816 bis 1871 die vorherrschenden 
agrarischen Teile Deutschlands eine Bevölkerungszunahme 
von 91 vH hatten, während sie in Süd- und Westdeutsch- 
land nur 23 vH betrug. Die es a haben 

lich das entgegengesetzte Bild gezeigt. 
ch dem Gewerbe hat der Beginn des 19. Jahrhunderts 
eine freiheitliche Verfassung und Gesetzgebung gebracht. Die 
Fesseln des alten Gewerberechts mit seiner einengenden Zunft- 
urden gesprengt. 
ren , Wwaß ie die” individuelle oder auch liberale 
Wirtsohaftsverfassung nennen, ist damals der Grund gelegt 
worden. Ein bisher nicht bekannter Anreiz zu wirtschaftlichem 
Schaffen wurde den Menschen gegeben. Freies Feld dem 
Tüchtigen, hieß von nun ab für lange Zeit die unbedingte 
Losung. Daß in dem scharfen Luftzug vollster wirtschaft- 
licher Freiheit die weniger Starken auch erliegen kön- 
nen. daran hat man in jener Zeit nicht gedacht. Spätere 
Jahrzehnte haben die bessernde Hand anlegen müssen und 
wieder Stützen und Sicherungen zum Schutze der Schwachen 
erhal des Gewerbes machte sich die Entwicklung zur 
Industrie bemerkbar. Zwar war das Handwerk immer SG 
weitaus der wichtigste Bestandteil des Gewerbes, aber die 
Hausindustrie, die ja auch schon eine längere Entwicklung 
hinter sich hatte, gewann in jener Zeit an Bedeutung, und 
daneben nahmen auch die Fabriken aa Zahl und Größe m 
Die bis zu den 30er Jahren herrschende Zersplitterung Deutsch- 
lands in eine große Zahl kleiner und kleinster Volkswirtschaften 
hatte bis dahin eine schnellere Entwicklung einer auf Massen- 
absatz sich gründenden Industrie verhindert. Es fehlte ein 
größeres Wirschatlegeh'e i ent EEN eine entspre- 
i e gewährleiste e. , 

Benda EE Zoll- und Handelspolitik, die 1818 
mit der Wegräumung der Binnenzölle innerhalb der preußi- 
schen Länder selbst begann und sich dann in der Errichtung 
und weiteren Ausgestaltung des Zollvercines ‚in glänzender 
Weise fortsetzte, ist solch ein einheitliches Wirtschaftsgebiet 
zum erstenmal in Deutschland geschaffen worden. Es hatte 
zwar nicht die Größe und die Bevölkerungszahl der schon 
längst zentralisierten westlichen Nachbarstaaten, aber immerhin 
war es groß genug, um den Boden für eine nationale Wirt- 
schaftsentwicklung und Wirtschaitspolitik abzugeben. Nach 
außen war dieses Gebiet, das 1842 8425 Geviertmeilen um- 
faßte und 28'/, Millionen Einwohner zählte, mit einer Schutz- 
zollmauer umgeben, die im Laufe der 40er Jahre etwas er- 
höht wurde, als es galt, die junge und noch sehr schwache 
Industrie, insbesondere die Eisenindustrie, gegenüber der eng- 
lischen, belgischen und französischen zu schützen. 

Die sorgsame staatliche Verwaltung jener Zeit war der 
Entwicklung von Handel und Gewerbe förderlich. Um den 
steigenden Verkehrsbedürfnissen zu entsprechen, wurden in 
den 20er bis 40er Jahren zahlreiche Kunststraßen erbaut. 
Damals sind auch im Bochumer Bezirk eine Reihe wichtiger 
Straßen angelegt worden, so die Straße von Elberfeld über 


Hattingen nach Weitmar (1828 bis 32), die 10 Jahre später über 
Bochum und Recklinghausen bis zur Lippe verlängert wurde, 
ferner von Hattingen nach Langenberg (1830 bis 33), von 
Sprockhövel nach Crengeldanz (1842 bis 1843), von Bochum 
über Crange nach Dorsten (1848 bis 1854). 

Auch den Wasserstraßen wandte die preußische Regie- 
rung ihre Aufmerksamkeit zu. Für die Verbesserung der 
Ruhrschiffahrt wurden bedeutende Summen ausgegeben. 
Ende der 40er Jahre, zur Zeit, als schon die Eisenbahnen 
in Wettbewerb traten, erreichte der Verkehr auf der Ruhr 
seinen Höhepunkt. 

Trotz der politischen Zerrissenheit ging der Ausbau de 
Eisenbahnnetzes in Deutschland ziemlich rasch vorwärts, wenn 
er auch einheitliche Gesichtspunkte vermissen ließ. Nachdem 
1835 die erste deutsche Eisenbahnlinie Nürnberg -Fürth er- 
öffnet war, standen 1855 bereits 7800 km in Betrieb. 

Der Bochumer Bezirk wurde 1847 zum erstenmal durch 
eine Eisenbahn erschlossen. In diesem Jahre wurde die 
Strecke Duisburg-Oberhausen-Wanne-Dortmund Hamm dem 
Betrieb übergeben. Zwei Jahre später wurde die Bahn 
Schwelm-Hagen-Witten-Dortmund eröffnet; und dann hat es 
bis in die 60er Jahre gedauert, bis das mittlere und südliche 
Ruhrrevier und damit die Städte Bochum, Essen, Mülhein 
und Hattingen Eisenbahnen erhielten. Für die Entwicklung 
des Bergbaues und des ganzen Industriebezirkes war es in 
mehrfacher Hinsicht von großer Bedeutung, daß die erste 
Bahn nicht durch das bisherige Zechenrevier führte, daß dieses 
vielmehr erst 10 bis 15 Jahre später erschlossen wurde. Indem 
die Bahn von Duisburg nach Dortmund das bisherige Kohlen- 
revier in der Entfernung von einigen Kilometern umging, 
hat sie viel zu der damaligen schnellen Ausdehnung nach 
Norden beigetragen. In den 40er Jahren wurden die neuen 
Zechen möglichst in der Nähe der Bahn angelegt, um be- 
quemen und billigen Anschluß zu erhalten. Mit Hülfe der 
Bahnanschlüsse konnten diese neuen Zechen ihr Ausbringen 
sehr schnell steigern, nicht zum Vorteil der älteren, an der 
Ruhr liegenden Zechen, die entweder überhaupt keinen An- 
schluß erhielten, oder nur unter Aufwendung großer Mittel. 

Die anhaltend starke Bevölkerungszunahme, die von 1815 
ab einsetzte (während im Gebiete des heutigen Deutschen 
Reiches 1500 etwa 24 Mill. wohnten, waren es um die Mitte 
des Jahrhunderts bereits 35 Mill.), war auch auf die indu- 
striele Entwicklung von sehr günstigem Einfluß. Sie 
brachte ihr einerseits die zahlreichen Arbeitskräfte, die 
bereit waren, ihre bisherigen Arbeitstätten in Handwerk und 
Landwirtschaft zu verlassen und in die neuen Fabriken zu 
gehen; andrerseits rief sie eine steigende Nachfrage nach 
allerlei gewerblichen Erzeugnissen hervor und erhöhte damit 
die Aufnahmefähigkeit des Inlandmarktes. Und hierauf kan 
es für die junge Industrie vor allem an. Denn eine Möglich- 
keit, im Auslande, auf dem Weltmarkt, gegenüber den alten 
Industrien aufzutreten, war damals fast nur für einige Sonder 
fabriken und für die in der Hausindustrie hergestellten Waren 
möglich, 

Bei so günstigen allgemeinen Bedingungen fand der Junge 
Industriealismus in Deutschland einen guten Boden, konnten 
die großen technischen Errungenschaften jener Zeit auch hier 
allmählich ausgenutzt werden: die Einführung der mechani- 
schen Kraft im Gewerbe und ihre Verwendung im Verkehrs 
wesen. 

Allerdings war das Land noch zu kapitalarm, um Aus sich 
heraus allein eine Industrie zu schaffen. Man hat für 181 
das durchschnittliche Vermögen auf den Kopf der Bevölkerung 
in Preußen auf 720 AN berechnet, in England für dieselbe e 
aber auf 2860 4, also viermal so hoch (Sombart). Auch bei = 
steigender wirtschaftlicher Entwicklung dauert es bokanntici 
lange, bis sich in einem Volk große Ueberschußkapits i 
bilden. Wir sehen das auch heute noch. Obwohl CN 
land seit Jahren in Handel und Industrie Frankreich Ge? 
flügelt hat, kann es sich mit diesem Lande noch immer ei 
an Kapitalreichtum messen. So war Deutschland in jener A 
auf ausländisches Kapital angewiesen, und dieses strömte En 
von den 40er Jahren ab in die deutschen Städte und pe 
damals entstehenden Industriebezirke Deutschlands, 50 ne 
lich auch in den zukunftreichen niederrheinisch-westiällst Ge 
Bezirk. Ausländische Gesellschaften errichteten die ei ip 
Gasanstalten in den deutschen Großstädten und an S Ze 
dustrielle Unternehmungen. Ein großer Teil anete dich 
testen Bergwerkunternehmungen geht auf aus Rhein: 
Gründungen zurück; ich nenne Shamrock, Hiberniae von 
Elbe, Dahlbusch, Julia, von der Heydt usw. Mit 
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ausländischem Kapital wurden aber auch unsre ersten Eisen- 
bahnen, namentlich die des Westens, erbaut. 

Der Ausbau der Eisenbahnen war unstreitig das wich- 
tigste Ereignis in der wirtschaftlichen Entwicklung jener 
Zeit. Nicht nur daß die Eisenbahnen neue Verkehrsbezie- 
hungen schufen, die bis dahin niemand auch nur für denk- 
bar hatte halten können, und daß Güter, welche infolge 
ihres geringen spezifischen Wertes nur auf ganz kurze Ent- 
fernungen transportiert werden konnten, nun mit einem Male 
einen ausgedehnten Markt fanden; auch nach andern Rich- 
tungen wirkten die Eisenbahnen. Sie schufen eine vorher 
ganz unerhörte Nachfrage nach Eisen, mittelbar und un- 
mittelbar auch nach Kohlen. Von 1836 bis 1850 sollen für 
den deutschen Eisenbahnbau nicht weniger als 17'/, Mill. Ztr. 
Roheisen verwandt worden sein, das ist das Vierfache der 
Hochofenproduktion des gesamten Zollvereinsgebietes im Jahr 
1848. Und wenn auch ein großer Teil des für die Eisenbahnen 
erforderlichen Oberbaumaterials aus dem Auslande bezogen 
worden ist und bezogen werden mußte, so war schon der 
Rest ausreichend, um den deutschen Hütten- und Eisenwerken 
und Maschinenbauanstalten ungewöhnlich große Arbeitmen- 
gen zu verschaffen. Die vom Eisenbahnbau und -betrieb aus- 
gehende neue Nachfrage ist es namentlich gewesen, welche* 
in den 40er und 50er Jahren zu der plötzlichen Ausdehnung 
unsrer Groß-Eisen- und Bergwerksindustrie geführt hat. Es 
brach das Zeitalter von Kohle und Eisen an. Da Deutschland 
einen großen Reichtum an Kohlen und Eisenerzen hat, war ihm 
hiermit auch die Anwartschaft auf eine glänzende industrielle 
Entwicklung gegeben. Und was hier von Deutschland im 
allgemeinen gilt, gilt in besonderm Maße von unserm In- 
dustriebezirk, von diesem größten Kohlen- und Eisenrevier 
des europäischen Festlandes. Rießer hat in seinem höchst 
wertvollen Buch: »Zur Entwicklungsgeschichte der deutschen 
Groß-Banken« den Einfluß, den die Anfänge des Eisenbahn- 
baues auf die Montan- und Maschinenbau-Industrie ausgeübt 
haben, in sehr zutreffender Weise mit den Umwälzungen ver- 
glichen, die in den 90er Jahren der stürmische Aufschwung 
der elektrischen Industrie bei denselben beiden Industrie- 
zweigen hervorgerufen hat. 

Der große Anreiz, der aus der Verwendung der mecha- 
nischen Kraft in Industrie und Verkehr hervorging, steigerte 
in West- und Mitteleuropa und auch in Amerika die wirtschaft- 
licbe Tätigkeit in außerordentlicher Weise. Nur eines hemmte 
die Aufwärtsbewegung. Gegenüber dem stark steigenden 
Güterumsatz machte sich ein empfindlicher Geldmangrl gel- 
tend, um so mehr, als es an der Ausbildung andrer Zahlungs- 
mittel fehlte, mit der wir ja noch heute bekanntlich im Rück- 
stand sind. Namentlich in Deutschland, das für seine steigen- 
den Bedürfnisse, für die neuen Betriebsmittel in Industrie und 
Landwirtschaft dauernd an das Ausland zahlen, das außerdem 
für die hier angelegten ausländischen Kapitalien jedes Jahr 
hohe Zinsen entrichten mußte, ınachte sich der Geldmangel 
sehr fühlbar. In dieser Not brachte die Entdeckung des kali- 
fornischen und australischen Goldvorkommens Rettung, und 
zwar in so reichlichem Maße, daß von dieser gewaltigen Er- 
höhung der Goldgewinnung, mit der überdies auch noch eine 
große Zunahme der mexikanischen Silbergewinnung zusam- 
mentraf, ein mächtiger Antrieb zur Erweiterung der in- 
dustriellen Tätigkeit, eine große Steigerung des Unterneh- 
mungsgeistes und der Spekulationslust ausging. Deutschland 
erlebte seine erste industrielle Hochkonjunktur. 

Es kamen noch einige andre Umstände hinzu, um in 
Deutschland diese große Wirkung hervorzurufen. In jenen 
Jahren fanden die auf die Vereinheitlichung des deutschen 
Wirtschaftsgebietes hinzielenden Bestrebungen durch den sehr 
wichtigen Hinzutritt von Hannover und Bremen zum Zoll- 
verein ihren vorläufigen Abschluß, und um dieselbe Zeit 
wurde auch der Verkehr mit dem Ausland durch eine Reihe 
wichtiger Handelsverträge gefördert. 1850 war außerdem 
der Deutsch-Oesterreichische Postverein gegründet, ein Jahr 
vorher in Preußen der Telegraph dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. Auch der 1849 bis 1851 erfolgten Ein- 
führung der ersten Allgemeinen Wechselordnung im ganzen 
Zollvereinsgebiet muß gedacht werden, wie der damaligen er- 
folgreichen Bemühungen, in das vielgestaltige deutsche Münz- 
wesen wenigstens einige Ordnung zu bringen. Für die Er- 
richtung großindustrieller Unternehmungen und namentlich 
für den Bau der Eisenbahnen war die Vereinigung von Kapi- 
talien aus weiten Kreisen erforderlich. Denn zu derartigen 
Unternehmungen reichte die Kapitalkraft einzelner, selbst sehr 
reicher Personen in der Recel nicht aus, jedenfalls hätten sie 
sich gescheut, durch Einsetzung ihres ganzen Vermögens das 
mit sulchen Unternebmungen verbundene Risiko zu überneh- 
men. Das Gesetz über die Aktiengesellschaften vom 9. No- 
vember 1843 gab die rechtliche Grundlage für die Zusammen- 
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fassung von Kapitalien. Die hier gebotene Form der Verge- 
sellschaftung wurde in regster Weise benutzt. Bis 1850 wur- 
den in Preußen nicht weniger als 102 Aktiengesellschaften 
mit einem Kapital von 638 Mill. M gegründet. 

Die Hochkonjunktur der 50er Jahre ist für Deutschland 
von großer Bedeutung geworden. Denn in diese Zeit fällt die 
Entstehung der deutschen Großindustrie, der ersten deutschen 
Großbanken, der ersten großen Schiffahrtunternehmungen. 

Nachdem 1848 die erste große Bank, der Schaafhausen- 
sche Bankverein, mit einem Kapital von 15,6 Mill. A gegründet 
worden war, folgte 1851 (bezw. 1856) die Diskonto-Gesellschaft, 
1853 die Bank für Handel und Industrie in Darmstadt, 1856 
die Berliner Handelsgesellschaft und daneben noch verschie- 
dene andre Banken. Ihr Kapital belief sich auf 30 bis 45 Mill. A. 
Abgesehen von der Deutschen Bank sind alle unsre heute 
führenden Banken in jener Zeit entstanden. 


Auch eine große Anzahl bekannter industrieller Unter- 
nehmungen ist in der Hochkonjunkturzeit der 50er Jahre ge- 
gründet worden, und das gilt namentlich auch von Unter- 
nehmungen unsres Bezirkes. Ich nenne aus der Eisen- 
industrie nur den Bochumer Verein, den Hörder Bergwerks- 
und Hütten-Verein, Phönix, die Henrichshütte, das heutige 
Horster Werk in Steele, damals Neu-Schottland genannt, das 
Gußstahlwerk Witten und von Bergwerksunternehmungen 
die Harpener Bergwerks-A -G., die Arenbergsche A.-G., Dan- 
nenbaum, Konstantin, Dahlbusch, Magdeburger Bergwerks- 
A.-G., Zeche Mansfeld, Nordstern, Zollverein; auch die Zechen 
der Gesellschaften Hibernia und Gelsenkirchen sind, wenn 
auch noch nicht unter diesem Namen, damals angelegt 
worden. 


Um 1850 standen an 200 Zechen im Ruhrkohlenrevier in 
Betrieb. Sie förderten zusammen etwa 2 Mill. t; das ist VU 
der heutigen Gewinnung und noch nicht so viel, wie jetzt 
Jede unsrer vier größten Zechen für sich allein fördert. Für die 
damalige Zeit war aber diese Leistung immerhin recht an- 
sehnlich; sie machte mehr als ii der gesamten preußischen 
Steinkohlenförderung aus. Die meisten damaligen Zechen 
waren, von unserm Standpunkt aus betrachtet, sehr kleine 
unansehnliche Betriebe. Sogar die größten förderten nur 50 
bis 50000 t, während heute nicht weniger als 50 Zechen mehr 
als 500000 t fördern. 


Im Bergbau unsres Reviers herrschte in jenen Tagen viel 
Leben Große technische Fortschritte waren schon vor 1850 
gemacht oder doch angebahnt worden. Ich erwähne nur die 
Einführung der großen Wasserbaltungsmaschinen, die Ver- 
besserung der Wetterführung, die Fabrikation der Drahtseile 
und ihre Anwendung bei der Förderung, vor allem aber die 
Anlage von Tiefbauzechen an Stelle der alten Stollenzechen 
und die damit zusammenhängende Ausdehnung des Stein- 
kohlenbergbaues nach Norden, auf das Gebiet, wo das Mergel- 
gebirge in nach Norden zunehmender Mächtigkeit die Kohlen- 
ablagerung überdeckt. 

Der Bergbau hätte sich aber trotz aller sonstigen günsti- 
gen Umstände nur bescheiden und langsam entwickeln kön- 
nen, wenn er in den Fesseln der alten Berggesetzgebung ge- 
blieben wäre. Aber gerade in dieser Zeit wurden die Berg- 
bautreibenden durch eine ganze Reihe von Gesetzen und 
Verfügungen allmählich selbständig gemacht in der Leitung 
ihrer Gruben, in dem Absatz ihrer Erzeugnisse, in der Fest- 
setzung der Preise und in der Annahme von Beamten und 
Arbeitern. Diese Gesetzgebung fand ihre Krönung und ihren 
Abschluß in dem Allgemeinen Berggesetz von 1865, das bis 
1905 im wesentlichen unverändert geblieben ist, bis zur sogen. 
Lex Gamp, an deren Stelle jetzt, wie Ihnen bekannt, die dem 
Landtage vorgelegte Berggesetznovelle treten soll. 

Der hiesige Kohlenbergbau hatte schon seit alters her 
andre gewerbliche Anlagen herangezogen. In den Hammer- 
werken und andern eisenindustriellen Betrieben, welche im 
Ruhrtal und den Seitentälern in dichter Reihe lagen, hatten 
die Zechen gute Abnehmer gefunden. Die Hochöfen aber, die 
Stätten der Roheisenerzeugung, lagen in früherer Zeit weit 
ab vom Zechenrevier, denn damals wurde das Roheisen nicht 
mit Hülfe von Steinkohlenkoks, sondern mit Holzkohle erbla- 
sen. Nachdem in England schon zu Ende des 18. Jahrhun- 
derts Roheisen mit Koks hergestellt worden war, wurde dies 
von 1847 an auch im Rahrkohlenrevier üblich. Es traf sich 
außerordentlich glücklich, daß die durch die Tiefbauzechen 
erschlossenen neuen Kohlenlager statt der bisher gewonnenen 
Magerkohle eine Fettkohle enthielten, aus der der beste Koks 
der Welt hergestellt werden konnte. Von nun an fing die 
Roheisenerzeugung an, im Ruhrkohlengebiet heimisch zu wer- 
den. Eine Reihe der vorhin genannten Unternehmungen hat- 
ten Hochofenanlagen, wie die Henrichshütte, Neu-Schottland, 
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Noch ein andrer Umstand tru i 
Um g dazu bei, die Roheisener- 
ne Zoe dem hiesigen Bezirk zu verlegen. Die Hütten 
eit hatten ihren Bedarf an Erzen bisher im wesent- 

stieß man um 1840 in einigen Kohlenber 
gwerken, namentlich 
San Friederika, auf abbauwürdigen Kohleneisenstein, und 
setzte ein sehr reger Schürfbetrieb ein. Der Hörder Berg- 
BD der in der Geschichte der technischen Fortschritte 
er deutschen Eisenindustrie wiederholt führend aufgetreten 
een zur dauernden Verwendung des Ruhrkohlen- 
er. 

Der kurzen Hochkonjunktur der 50er Jahre folgte die 
schwere, die ganze Welt ergreifende Handels- und (teldkrisis 
von 1856/57, die auch Deutschland und insbesondere den 
hiesigen Industriebezirk sehr erschüttert hat. Die Kohlenge- 
winnung, welche sich von 1850 bis 58 mehr als verdoppelt hatte, 
ging, allerdings nur vorübergehend, etwas zurück. Die neuen 
großen Tiefbauanlagen waren fertig geworden, sie mußten 
fördern und verkaufen zu jedem Preise. Wer dieses Schleu- 
dern auf die Dauer nicht aushalten konnte, ging eben zu- 
grunde. Die Zahl der Zechen, die von 200 auf 300 gestiegen 
war, ging in 7 Jahren wieder auf 230 zurück. Da inzwischen 
eine Reibe neuer Zechen in Betrieb gekommen war, sind also 
damals mehr als 70 Zechen still gelegt worden. 

Die zweite Hälfte der 60er Jahre brachte allmählich wie- 
der eine Besserung. Die Kriege von 1561 und 1866, dazu 
auch die gespannte politische Lage in einigen andern Jahren, 
verbinderten allerdings eine kräftige Aufwärtsbewegung. Der 
fortgesetzte Bau von Eisenbabnen brachte aber stetig neue 
Arbeit ins Land und vergrößerte gleichzeitig das Absatzgebiet. 
Nur war man mit den privaten Eisenbahnen oft wenig zu- 
frieden. Den dringenden Forderungen nach Herabsetzung 
der Tarife kamen sie nur langsam nach. Es hat außer- 
ordentlich lange Verhandlungen und Kämpfe gekostet, 
bis es in den Jahren 1861/64 zur Einführung des Einpfennig- 
Turifess für Kohlensendungen kam, nämlich 1 Pie pro Ztr. 
und Meile gleich 2,2 Pfg pro tkm. Es ist eine noch lange 
nicht genug bekannte Tatsache, daß der Satz für Spezial- 
tarif UU, nach welchem Kohlensendungen bis 350 km auch 
heute noch im wesentlichen verfrachtet werden, ungeändert 
schon seit 40 Jahren besteht. Man sieht hieraus, daß das Ver- 
langen nach Ermäßigung der Tarife doch nicht so unberech- 
tigt ist, wie es den Vertretern der Eisenbahnverwaltung oft 
erscheint. Jener Einpfennig-Tarif wurde allerdings zuerst 
nur im Verkehr nach Berlin eingeführt, später kam er auch 
für andre Verkehrsrichtungen in Geltung. Zur Erweiterung 
des Kohlenabsatzes wurden in jener Zeit auch Kohlenson- 
derzüge eingeführt und gewisse Ausnahmetarife aufgestellt. 
Worüber man damals aber immer zu klagen hatte, das war 
die oft ungleiche Behandlung der einzelnen Interessenten 
durch die Eisenbabnverwaltungen. Nur solche Zechen und 
Werke, welche so glücklich gelegen waren, daß sie Anschluß 
an die Bahnen verschiedener Eisenbahngesellschaften hatten, 
wurden entgegenkommend behandelt, Die uns heute so ge- 
Jäufige Klage über den Wagenmangel wurde auch in den 
Zeiten der Privateisenbahnen immer wieder von neuem er- 
hoben. Um Wagen in ausreichender Anzahl zu bekommen, 
schrieb 1865 die Bochumer Handelskammer in ihrem Jahres- 
bericht, müsse man seine Zuflucht zur Bestechung nehmen; 
selbst in Rußland könne es in bezug auf das Schmieren nicht 
schlimmer stehen als bei unsern hiesigen, nächst gelegenen 
BARD dem Gefühl der dauernden Unzufriedenheit mit den 
Kisenbabhnverwaltungen heraus forderte man die Anlage neuer 
Bahnen, damit die Monopolstellung der bestehenden ge- 
EE würde; insbesondere setzte man auf den Bau der 
Rheinischen Eisenbahn in dieser Beziehung große u 
Die Mißstimmung über das private Eisenbahnwesen blie 
aber in den Kreisen der Industrie so groß, daß man in 
Ver Jahren, als Bismarck das Programm der Eisenbahn- 
verstaatlichung aufstellte, diesem freudig zustimmte. 

Während der Kohlenbergban in den 60er Jahren allmäh- 
lich in leidliche Verhältnisse kam, hat sich die ie ieh 
unsres Bezirkes unter dem Druck des ausländischen gë e- 

r langsam entwickeln können. Die große Erfindung 
were e von Stahl im Schmelzverfahren, welche 1856 
der Herstellung erwies sich für die deutsche Eisenindustrie 
Bessemer Ma in Denn da für das Bessemerverfahren nur 


svoll. 
ee reg verwandt werden konnten, Deutschland aber 
Pa Gegensatz zu England an solchen Erzen sebr arm ist, 


‘ose Erfindung die deutsche Eisenindustrie in 
ge ir England außerordentlich geschwächt. 
un im Jahr 1879 Thomas und Gilchrist das nach ihnen 
SC Verfahren erfanden, für welches gerade phosphor- 
Aihe Erze erforderlich sind, änderte sich bekanntlich die 
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Sachlage zugunsten Deutschlands. Die Ueberwindung der 
Krisis der 70er Jahre ist der deutschen Eisenindustrie durch 
die Erfindung der Engländer erleichtert worden. 


Nach dem glücklichen Ausgang des Krieges von 186f, 
der durch die Bildung des Norddeutschen Bundes die auch 
für die wirtschaftliche Entwicklung wichtige Einheit Deutsch- 
lands näher brachte, nahm das wirtschaftliche Leben trotz 
aller drohenden Kriegswolken einen erfreulichen Aufschwung. 
Die Gesetzgebung des Norddeutschen Bundes brachte ein ein- 
heitliches Münz-, Maß- und Gewichtwesen, ein einheitliches 
Gewerberecht auf Grundlage der Gewerbefreiheit. Der wirt- 
schaftliche Aufschwung erfuhr zwar durch den Krieg von 
1870/71 eine kurze Unterbrechung, ging dann aber nach dem 
Friedenschluß unter den tiefen Einwirkungen des siegreichen 
Krieges, der Reichsgründung und nicht zuletzt des Milliarden- 
segens in die berühmteste und zugleich berüchtigtste Hoch- 
konjunktur über, welche wir in Deutschland bisher kennen 
gelernt haben. 


Viele neue Werke wurden zum Teil mit Hülfe belgischen 
und französischen Kapitals gegründet, bestehende außerordent- 
lich erweitert, jeder Preis sowohl für Waren, als für Arbeits- 
kräfte bewilligt. Von neuen Anlagen jener Jahre sind zu er- 
wähnen: die Rheinischen Stahlwerke, Hoesch, die Dortmunder 
Union, eine Gründung des genialen aber auch berüchtigten 
Dr. Stroußberg, welche im wesentlichen in einer Verschmelzung 
bestehender Eisenwerke und Zechen bestand. Damals wurde 
auch die Gutehoffnungshütte, welche sich im Besitze der 
Familien Haniel und Jacobi befand, in eine Aktiengesellschaft 
umgewandelt, obne jedoch dadurch bis zum heutigen Tage 
den Charakter eines Familienbesitzes zu verlieren. Auch 
die vorhin genannten Bergwerksgesellschaften Gelsenkirchen 
und Hibernia, ferner der Schalker Gruben- und Hüttenverein, 
die Westfälische Drahtindustrie, die Hagener Gußstahlwerke, 
die Gewerkschaften Ewald, König Ludwig, Friedrich der 
Große, Fröhliche Morgensonne wurden. damals gegründet. 


Wie in der Zeit der Hochkonjunktur der 50er Jahre der 
Bergbau einen bedeutenden Schritt nach Norden zu gemacht 
hatte, so wurde auch in den 70er Jahren das Kohlenrevier 
nach Norden und nach Westen wesentlich erweitert. Der 
Bergbau überschritt die Lippe und auch den Rhein. Die 
Steinkohlenförderung, welche von 1558 bis 1567 von 4 auf 
10 Mill. t gestiegen war, erreichte 1873 die Höhe von 16 Mill. 


Vielleicht auf keinem Teil unsres Vaterlandes hat die den 
Jahren der Hochkopjunktur folgende Krisis so schwer und an- 
haltend gelastet wie auf dem Ruhrbezirk. Im Bergbau wie in 
den andern Industriezweigen mußten Werke stillgelegt, Arbei- 
ter entlassen werden, die bleibenden Arbeiter mußten teil- 
weise feiern. Kapitalverringerungen und Konkurse waren an 
der Tagesordnung. Den angesehensten Werken wurde wie- 
derholt der Bankkredit gekündigt. Mehrmals ist der Fall 
vorzekommen, daß selbst auf großen Zechen das Geld zur 
Auslöhnung der Arbeiter fehlte. Auf einer großen Zeche, 
die heute zu den besten des Bezirkes gehört, war eines Ta 
ges ein Anschlag angeheftet, in welchem den Arbeitern mit- 
geteilt wurde, daß die Auslöhnung- infolge einer ganz plötz 
lichen und dringenden Geschäftsreise des Direktors um einen 
Tag verschoben werden müsse. Die dringende und plötz- 
liche Geschäftsreise des Direktors war aber ein Bettelgang 
von einer Bank zur andern, um die nötige Lohnsumme zü 
erlangen. Bald machte sich in der Bevölkerung ein allge- 
meiner großer Notstand bemerkbar, der sich zum Pauperis 
mus steigerte, Bettelei und eine erschreckende Zunahme der 
Verbrechen zur Folge hatte. 


Angesichts dieses unaufhörlichen Niederganges sah die 
ganze deutsche Eisenindustrie mit Grauen der 1873 vom frei- 
händlerisch gesinnten Reichstage beschlossenen gänzlichen 
Aufhebung der Eisenzölle entgegen, durch die sie dem über 
mächtigen ausländischen Wettbewerb schutzlos ausgeliefert 
werden sollte. Trotz aller Bemübungen der Eisenindustrie 
wurden tatsächlich am 1. Januar 1877 die letzten Eisen 
zölle beseitigt. Es war bekanntlich der letzte Sieg, den die 
freihändlerische Partei in Deutschland errang. Ein Jahr ai 
ter erfolgte schon der. Umschwung in der deutschen Wirt- 
schaftspolitik. Ze 

Die Hochkonjunktur der 70er Jahre und die ihr folgende 
Krisis haben eine tiefe und nachhaltige Wirkung a 
deutsche Volkswirtschaft ausgeübt. So schwer auch der Rüc 
schlag Handel und Gewerbe und die ganze Bevölkerung Wi 
und einen übermäßigen Rückgang der Produktionstätig" 
zur Folge hatte, so ist die Volkswirtschaft doch nicht wie or 
etwa auf den alten Stand vor der. Hochkonjunktur aiee 
gangen. Es war wie in den 50er Jahren, von denen ioh 50 Ar 
sprach, und auch der Niedergang nach 1900, den wir 5 
selbst haben beobachten können, gibt uns in kleinerem Rabm 
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dasselbe Bild. Die Industrie hatte sich in den Jahren der ge- 
waltig gesteigerten Unternehmungslust mächtig entwickelt. 
Die Produktionsmittel waren außerordentlich vermehrt, das 
Eisenbahnnetz viel dichter geworden. Waren nun auch diese 
Einrichtungen für den augenblicklichen Bedarf viel zu groß, 
so waren sie immerhin doch geschaffen, und wenn es gelang, 
in wenigen Jahren über die schlimme Krisis hinwegzukommen, 
dann waren die Leistungen der Jahre 1871 bis 1573 doch nicht 
vergeblich gewesen, und die Hochkonjunktur hatte trotz aller 
Nachteile, die sie im Gefolge hatte, greifbare und günstige 
Ergebnisse gebracht. 

Aber die Wirkungen dieser Hochkonjunktur gingen noch 
weiter. Die Erfahrungen und Beobachtungen, weiche man in 
diesen Jahren und nach 157: gemacht hat, haben zu einer 
vollständigen Aenderung unsrer Gesetzgebung in bezug auf 
die Zoll- und Handelspolitik, auf das Gewerberecht, auf die 
Sozialpolitik, überhaupt auf das gegenseitige Verhältnis von 
Staat und Volkswirtschaft geführt. 

Der politische Kampf galt zunächst der Abänderung der 
Zollpolitik. Der Ansturm gegen den Freihandel ging, wie 
schon vorher erwähnt, von der Eisenindustrie und außerdem 
von einem Teil der Textilindustrie aus. Auch unser Kohlen- 
bergbau, obwohl er für sich keinen Zollschutz verlangte, trat 
der Eisenindustrie in ihrem Kampf bei; denn er erkannte 
richtig, daß er nur dann wieder auf bessere Zeiten rechnen 
könnte, wenn er in der jetzt vom ausländischen Wettbewerb 
arg bedrängten Eisenindustrie wieder einen kräftigen Ab- 
nehmer erhielt. 

Die neuen mäßigen Schutzzölle brachten der Industrie 
sofort eine Erleichterung, die Unternehmungslust hob sich 
wieder, so daß die Preise 1879 ziemlich stark anzogen. Aber 
zu einer wirklichen Besserung kam es vorerst noch nicht. 
Die Eisenindustrie konnte sich nur langsam erholen, der Be- 
darf blieb, wenn er sich auch allmählich wieder steigerte, 
doch weit hinter der Erzeugungsfähigkeit der Fisenwerke 
zurück, die sich auf eine Nachfrage eingerichtet hatten, wie 
sie der Anfang der 70er Jahre gebracht hatte. Ebenso 
erging es dem Bergbau. Im Laufe der 70er Jahre waren 


80 viele neue Zechenanlagen errichtet worden, die trotz der 


schlechten Zeiten doch schließlich zur Förderung übergehen 
mußten, daß noch viele Jahre hindurch ein großes Mißver- 
hältnis zwischen Nachfrage und Angebot in Kohlen bestand. 
Das Ausbringen, das 1874 bis 1877 nur wenig zugenommen 
hatte, stieg wieder schnell und erreichte 1884 2s Mill. t gegen 
16 Mill. im Jahr 1873. Die Bemühungen der Bergbautreibenden 
waren daher auf eine Erweiterung des Absatzgebietes gerichtet. 
Damals gelang es, die westfälische Kohle bei der deutschen 
Marine einzuführen; sie gewann an der Nord- und Ostseeküste 
neue Märkte und trat auch auf dem Auslandmarkt stärker als 
bisher auf. Zum Zweck dieser Absatzerweiterung wurden in 
den 70er Jahren mehrere Kohlenausfuhrvereine gegründet 
und an verschiedenen Plätzen des Mittelmeeres Kohlenlager 
angelegt. Diese Unternehmungen waren allerdings nicht er- 
folgreich; große Kapitalien gingen verloren. Infolge der 
anhaltenden Zunahme der Förderung blieben die Preise 
ungemein gedrückt, und den meisten Zechen gelang es nicht, 
einen auch nur bescheidenen Gewinn zu erreichen. Um die 
Aufträge der größeren Abnehmer wurde zwischen den Zechen 
ein erbitterter Kampf geführt, Kohlenagenten mußten die in- 
dustriellen Werke bereisen, und wie gerne sie damals bei 
diesen gesehen wurden, kann man aus der Tatsache ent- 
nehmen, daß lange Jahre hindurch an der Tür eines Kontors 
eines sehr bekannten deutschen Hüttenwerkes die Ankündi- 
gung stand: Hausierern und Kohlenreisenden ist der Eintritt 
verboten. 

In dieser Zeit der Notjahre ist in den Kreisen der Berg- 
bautreibenden der Gedanke an einen Zusammenschluß zum 
Zweck der Regelung von Förderung und Preisen geboren 
worden. Wenn die Vertreter der Syndikate immer wieder 
erklären: Kartelle sind Kinder der Not, so gibt ihnen 
die geschichtliche Forschung recht. Nur der harte Druck 
längerer Notjahre konnte die eisernen Köpfe westfälischer 
Bergbautreibender und (iewerken dafür geneigt machen, 
ihre gewerbliche Selbständigkeit zugunsten eines genossen- 
schaftlichen Zusammenschlusses zum Teil aufzugeben. ‚Es 
hat 12 bis 15 Jahre gedauert, ehe auf dem Weg über ört- 
liche Organisationen und Vereine für einzelne Bergwerk- 
erzeugnisse das Westfälische Kokssyndikat im Jahr 1890 und 
das Rheinisch-Westfälische Kohlensyndikat im Jahr 1893 zu- 
stande kamen. Man zählt 14 solcher Vorläufer dieser beiden 
Syndikate, die teils infolge zu großer Beschränkung ihres 
Zweckes, teils infolge ihrer losen Verfassung immer wieder 
zerfielen oder nicht erneuert wurden. Im allgemeinen war 
der Gang der Entwicklung der, daß zunächst — und zwar 
immer nur für kleinere Bezirke oder einzelne Koblensorten 


Wirtschaftsleben der letzten 50 Jahre. 
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— Förderkonventionen abgeschlossen wurden, denen Preis- 
vereinbarungen folgten, bis schließlich Ende der 80er Jahre 
einige Verkaufsvereine auch den Absatz der Erzeugnisse in 
die Hand nahmen. Es sind die praktischen Erfahrungen ge- 
wesen, welche die Bergbautreibenden mehr und mehr geneigt. 
gemacht haben, ihrer Industrie die ausgedehnte Selbstver- 
waltung zu geben, in welcher noch heute die große Mehrzanl 
der Zechen das beste Schutzmittel gegen die Gefahren eines 
ungezügelten Wettbewerbes erblickt. 

Die wirtschaftliche Entwicklung des Bochumer Bezirkes 
nahm in den 80er Jahren unzweifelhaft eine aufsteigende Rich- 
tung. Die natürliche Zunahme des Bedarfs verschafite der 
Industrie wieder die entsprechende Arbeit, außerdem machten 
sich die günstigen Wirkungen der Schutzzollpolitik sowohl 
für die Industrie, als auch für die Landwirtschaft, die die 
kritischen 70er Jahre überstanden hatte und wieder kauf- 
kräftiger geworden war, geltend. 1889/90 erlebte unser Be- 
zirk sogar wieder einen Aufschwung, der allerdings nicht 
lange anhielt und außerdem durch den Bergarbeiterausstand 
jäh unterbrochen wurde. Es war der erste große allgemeine 
Arbeiterausstand, den der Rheinisch-Westfälische Kohlenberg- 
bau und unser Bezirk gesehen hatten. Durch das Eingreifen 
des Kaisers hat er bekanntlich auch über die Grenzen des 
hiesigen Bezirkes hinaus für den allgemeinen Gang der 
deutschen Sozialpolitik eine großo geschichtliche Bedeutung 
gewonnen. Die bekannten Februar-Erlasse von 1890 und die 
Arbeiter-Schutznovelle von 1891 sind durch diesen Bergar- 
beiterausstand wesentlich beeinflußt worden. Bemerkenswert 
ist auch, daß während dieses Ausstandes zum erstenmal die 
Sozialdemokratie im Bochumer Bezirk stärker hervortrat, 
während sie bis dahin unter den Zechenbelegschaften und 
unter den Fabrikarbeitern eine hervorragende Rolle nicht ge- 
spielt hatte. | 

Die Jahre 1500 haben eine neue Zeit eingeleitet. Zwar 
der Außere Gang der wirtschaftlichen Entwicklung seit 1890, 
der Wechsel der Konjunkturen ist leicht zu erzählen, uns 
allen aus eigener Erfahrung gut bekannt. Der Aufschwung- 
periode von 1889/90 folgte sehr schnell ein Rückschlag, und 
bis 1895 ging dann das Wirtschaftsleben in ruhigen Bahnen. 
Es waren Jahre, die die Industrien unsres Bezirkes nicht zu 
den guten rechnen, in denen aber trotzdem Erzeugung und 
Verbrauch, Verkehr und Umsatz zunahmen und die wirtschaft- 
liche Leistungsfähigkeit des Volkes wuchs. Dann hob sich 
von 1895 ab, zuerst ganz langsam, eine neue Konjunkturwelle 
empor, die 1899/1900 ihren Höhepunkt erreichte. 

Der Ursachen dieses Aufschwunges, der sich wie auch der 
der 50er Jahre nicht etwa auf Deutschland allein beschränkt 
trat, hat, hier allerdings besonders glänzend in die Erscheinung 
waren verschieden. Den wesentlichsten Anteil hatte, neben 
einer sehr bedeutenden Zunahme der Edelmetallgewinnung, 
die schnelle Ausbreitung der elektrischen Industrie, die An- 
wendung elektrischer Energie im Beleuchtungs- und Verkehrs- 
wesen und im Gewerbe. Wie 50 Jahre vorher das Aufkommen 
der Dampfkraft, so wurde jetzt das Aufkommen der elektrischen 
Triebkraft der Ausgangpunkt für eine Umwälzung in der 
Fabrikation, im Verkehr und im Werkstattbetrieb. Und jetzt 
wie damals zogen die Maschinenindustrie, die Bergwerks- und 
Hüttenindustrie den größten Nutzen aus dem technischen 
Fortschritt. Es ist bemerkenswert, wie außerordentlich rasch 
sich die neue Industrie und die Anwendung der elektrischen 
Kraft durchgesetzt haben. Vor 25 Jahren war die Anwendung 
der Elektrizität noch auf die Fernleitung von Nachrichten 
beschränkt, und erst seit dieser Zeit ist die motorische und 
lichtspendende Eigenschaft der Elektrizität allmählich zur Ver- 
wertung gelangt; allgemein und im Großen ist das aber erst 
seit Anfang der 90er Jahre geschehen. 

Eine große Zukunft steht der Elektrizität und ihrer prak- 
tischen Anwendung bevor, die nicht nur in der Technik, 
sondern auch in den Wirtschaftsorganisationen, was wiederum 
auch fir die soziale Schichtung von tiefgreifendem Einfluß sein 
würde, große Umwälzungen bringen wird. Heute geht man 
darauf aus, von einem Punkt aus jeder einzelnen Werk- 
stätte motorische Kraft zuzuführen. Welche Wirkung wird 
das aber auf den Wettbewerb zwischen Groß- und Klein- 
betrieb ausüben? Wird dadurch vielleicht die bisherige Nei- 
gung zum Großbetrieb unterbunden werden? In wessen Be- 
sitz werden auf die Dauer die Kraftwerke stehen, welche 
einem ganzen Bezirk Arbeitkraft und Licht verschaffen und ihn 
damit auch in gewissem Sinne von sich abhängig machen? 
In unserm Industriebezirk haben wir bekanntlich zwei Systeme 
bei den großen elektrischen Kraftwerken: ein rein privates und 
ein gemischtes System, an welchem Gemeinden und Privat- 
unternehmungen in gleicher Weise beteiligt sind. Wenn nun 
dieses Kraftwerk ganz in Gemeinde- oder staatlichen Besitz 
einmal übergehen sollte, werden wir dann nicht einen gewal. 
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= eine zur Vergesellschaftung der Produktionsmittel 

re on oder wird dieser Vorgang dadurch wieder 

ee g An en werden, daß mit Hülfe der öffentlichen Kratt- 

À S e kleinen Betriebe sich wieder mehr entfalten wer- 

ar Ich glaube, schon die nächsten zehn Jahre werden uns 
arer sehen lassen, wohin die Entwicklung geht. 

Der Niedergang, der 1900 eintrat, unterschied sich wesent- 
lich von denen der 70er und 50er Jahre. Besonders in unserm 
Bezirk vollzog sich der Umschwung ohne zu große Erschüt- 
‚terungen, und nach einigen Jahren der Sammlung und des 
Ausgleiche 


s zwischen Erzeugungsfähigkeit und Bedarf trat 
dann eine neue aufsteigende Bewegung ein, in der wir uns 


noch heute befinden. 

Die letzten 15 bis 20 Jabre weisen ein wesentlich andres 
Gepräge auf als die vorhergehenden 30 bis 40 Jahre. Es 
fehlen die schroffen Wechsel der Konjunkturen, die schweren 
Krisisjahre. Es kann kein Zweifel darüber bestehen, daß es 


das Verdienst der Syndikate ist, in dieser Weise mäßigend 
und regelnd eingegriffen zu haben, zum Nutzen ihrer eigenen 
Industrien, aber auch zu dem der Allgemeinheit. Das, was die 
Vertreter der Syndikate als das Ziel ihres Zusammenschlusses 
hingestellt haben, ist wirklich erreicht worden. Die Syndikat- 
periode, die 1890 begonnen hat, ist bis jetzt zum Vorteil für 
die deutsche Volkswirtschaft ausgeschlagen;, einzelne Nachteile 
und Mängel können dieses Urteil nicht ändern. 


Im letzten Teil seines Vortrages gibt der Vortragende 
Ausblicke in die Zukunft des wirtschaftlichen Lebens und 
bezeichnet es als eine der wichtigsten Aufgaben, daß sich die 
mitteleuropäischen Länder zu einem Wirtschaftsverband zu- 
sammenschließen, der des Austausches von Waren mit andern 
Ländern nicht bedarf, um bestehen zu können; denn nur pw 
können sie den drei großen Weltreichen England, Amerika 


und Rußland gegenüber ihre wirtschaftliche und politische 
Selbständigkeit bewahren. 
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Zahlenbeispiele zur statischen Berechnung von 
Brücken und Dächern. Von Privatdozent R. Otzen (in 
erster Auflage v. Grages) und Geh. Reg.-Rat Professor G. 
Barkhausen in Hannover. Wiesbaden 1908, C. W. Kreidels 
Verlag. Zweite umgearbeitete und vermehrte Auflage. Preis 
12 M. 

Das Buch enthält Angaben und Vorschriften für Be- 
lastungen und Spannungen aus den preußischen, bayerischen, 
österreichischen, ungarischen und französischen Bestimmungen 
‚tür Eisenbahnbrücken. Vollständig vorgeführt sind die Be- 
rechnungen eines eisernen Ueberbaues von 7,2 m Stützweite 
mit unbeschränkter und beschränkter Bauhöhe, einer ein- 
‘ gleisigen Eisenbahn-Fachwerkbrücke von 31 m lichter Weite, 
eines Schwedler-Trägers von 44 m Stützweite für eine zwei- 
gleisige Bahn, einer Straßenbrücke mit durchlaufenden 
Hauptträgern auf vier Stützen, einer Bogenfachwerk-Straßen- 
_brücke von 60 m Stützweite, einer Straßenbrücke von 70 m 
Stützweite (Fachwerkbogen mit Zugband), ferner eines eisernen 
. Dachstuhles von 25 m, eines Zweigelenk-Blechbogen-Dach- 
binders von 40 m und eines Hallenbinders von 714,70 m 
- Stützweite mit Tafeln. Der Stoff entstammt dem Uebungs- 
saale der Technischen Hochschule zu Hannover und soll in 
erster Linie den Unterricht unterstützen; er soll nicht zur 
unmittelbaren Anwendung kommen, sondern nur als Vorbild 
dienen. Das Buch wird aber auch den in der Praxis ste- 
henden Ingenieuren da cine Hülfe sein, wo sie in Ermang- 
lung ausgiebiger Uebung sich mit der Bearbeitung von 
Aufgaben der genannten Art zu beschäftigen haben. Die 
Beispiele sind mit Fleiß und Sorgfalt durchgearbeitet und 
"namentlich auch die Knotenpunkte des Eisenfachwerkes und 
' die Stoßverbindungen, Lager usw. in allen Einzelheiten be- 
rechnet. Das Buch dient also vorwiegend praktischen Lehr- 
zwecken und wird in dem gegebenen Rahmen vorzügliche 
Dienste leisten. K. Bernhard. 


Ausführliches Handbuch der 'Eisenhüttenkunde. 
Gewinnung und Verarbeitung des Eisens in theore- 
tischer und praktischer Beziehung unter beson- 
derer Berücksichtigung der deutschen Verhältnisse. 
Von Dr. H. Wedding. 2. Aufl. IN Bd.: Die Gewinnung 
des Eisens aus den Erzen. (Forts.) 2. Buch: Die 
Rennarbeiten. 1. Liefrg. Braunschweig 1907, Friedrich 
Vieweg & Sohn. 196 S. mit 67 Fig. Preis 8 A. 

Mit Freuden wird man es in der Eisenindustrie be- 
grüßen, daß der noch immer jugendfrische Verfasser einen 
neuen Abschnitt seines Lebenswerkes fertiggestellt hat. An- 
gesichts der großen Bedeutung, die die Rennarbeiten für die 
Fisenindustrie gehabt haben, ist der vorliegenden ersten 
Lieferung in der Hauptsache geschichtlicher Wert zuzuspre- 
chen. Die alten Verfahren sind aber heute fast völlig verlassen 
oder doch nur in Ländern üblich, die abseits vom Verkehr 
liegen und der Kultur noch nicht erschlossen sind. Dagegen 
hat die Verwendung des elektrischen Stromes für Benn 
arbeiten erköhte Bedeutung, wenn cs auch im Augenblick 


elektrischen Beleuchtungsanlagen. 


fraglich ist, ob sich bei den noch immer hohen Selbst- 
kosten des elektrischen Stromes auf diesem Weg eine wirt 
schaftliche Erzeugung schmiedbaren Eisens unmittelbar aus 
den Erzen durchführen läßt. Der Verfasser spricht auch in 
seinem Schlußwort die Ansicht aus, daß die Rennarbeiten 
zurzeit wenig Erfolg versprechen, daß es vielmehr richtiger 
ist, zunächst im Hochofen Robeisen zu erzeugen und dieses 
durch Oxydations- und Frischarbeiten in schmiedbares Eisen 


zu verwandeln. Diesen Vorgängen werden die weiteren 
Lieferungen gewidmet sein. Fr. Frölich. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Der Bau, Betrieb und die Reparaturen der 


Von F. Grün- 
wald. 11. Aufl. Halle a. S. 1907, Wilhelm Knapp. 465. 
mit 359 Fig. Preis 4 M. 


Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werk- 
zeugmaschinenbaues. Von F. Ruppert. Berlin 190, 
Julius Springer. 344 S. mit 398 Fig. Preis 6 A. 

Sonderabdruck aus der Z. d. V. d. I. Jahrgang 1901 bis 1907, 


Dreigelenkbogenbrücken und verwandte In 
genieurbauten. Neue Hülfsmittel und Methoden 
der rationellen Formbestimmung. Von R. Färber. 
Stuttgart 1908, Konrad Wittwer. 176 S. mit 6 Tai. Preis 
7 M. 


P. Stühlens Ingenieur-Kalender für Maschinen: 
und Hüttentechniker 1908. Herausgegeben von C. 
Franzen und K. Mathėe. 2 Teilo. Essen 1908, G. D. 
Baedecker. Preis beider Teile 4 M. 

Leitfaden für die 
Von Dr. Dunbar. 
bourg. 


Abwässerrcinigungsfrage. 
München und Berlin 1907, R. Older 
386 S. mit 147 Fig. Preis 9 M. 


Konstruktionen und Schaltungen aus dem be 
biete der elektrischen Bahnen. Von Q. S. Bragstad 
Berlin 1907, Julius Springer. 528. mit 31 Taf. Preis 6A 


Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks 
meister. 1. Teil: Graphische Statik. Von K. Zillich. 
4. Aufl. Berlin 1908, Wilhelm Ernst & Sohn. 87 S. mit 
179 Fig. Preis 1,20 AM. 

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Her 
gegeben von Barkhausen, Blum, v. Borries, Court? 
und Weiß. 2.Bd.: Der Eisenbahnbau der Gegenwart 
2. Abschnitt: Oberbau und Gleisverbindungen. 2. Aufl. Be 
arbeitet von A. Blum, Schubert, Himbeck, Fraenkel 


Wiesbaden 1908, C. W. Kreidels Verlag. 459 S. mit 49 Fig. 
und 2 Taf. Preis 12 A. 


Le dctroit de Panama. Documents Satir, 
solution parfaite du problème de Panama Ce iR 
libre, large et profond) Von P. Bunau: al 


Paris 1907, H. Dunod & E. Pinat. 305 S. mit vielen Figure" 
und 1 Taf. Preis 10 frs. 
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Vebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius 8 pringer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Aufbereitung. Korda, Désiré La séparation électromagnétique et 
électro-statique des minéraux. Paris 1907. Béranger. Preis 6 K. 


Beleuchturg. Norris, H. 8. Electric gas lighting. London 1907. 
Spon. Preis 1,50 K. 

Chemische Industrie. Cambon, Victor. Fabrication des colles ani- 
males. Paris 1907. Dunod & Pinat. Preis 6 M. 

— Lach, Béla. Die Gewinnung und Verarbeitung des Glyzerins. 
Halle 1907. Knapp. Preis 3,80 A. 

— Lehrbuch für Spirituosenfabrikanten und Fruchtsaftpresser. 
1907. Gebr. Borntraeger. Preis 12,50 M. 

— Meyer, Theod. Das Tangential-Kammersystem für Schwefelsäure- 

Fabrikation. (D. R. P. Nr. 101376) 2. Aufl. Halle 1907. Knapp. 
Preis 1,50 AM. 

— Thiele, Ludw. Die Fabrikation von Leim und Gelatine. 
nover 1907. M. Jänecke. Preis 2,20 A. 

Eisenbahnwesen. Krumholz, Emil. Die Neuregelung der Verkehrs- 
verhältnisse Dalmatiens. Innsbruck 1907. Wagner. Preis 1 A. 
Elektrotechnik. Maclean, M., und E. W. Marchant. Questions in 
electricity and magnetism. Neue Auflage. London 1907. Long- 

mans. Preis 1,50 f. 

— Marro, A. Impianti elettrici di correnti alternate, semplici, bifasi 
e trifasi; manuale pratico per lo studio, costruzione ed esercizio di 
essi. 2. Aufl. Mailand 1907. Manuali Hoepli. Preis 8,50 Æ. 

Erd- und Wasserbau. Housden, C. E. Practical earthwork tables. 
London 1907. Longmans. Preis 2,80 A. 

— Jensen, G. J. G. Modern drainage inspection. 
1907. Sanitary Publ. Co. Preis 2,80 A. 

Gießerei. Uhlenhuth, Eduard. Vollständige Anleitung zum Formen 
und Gießen nebst genauer Beschreibung aller in den Künsten und 
Gewerben dafür angewandten Materialien, als: Gips, Wachs, Schwefel, 
Leim, Harz, Guttapercha, Ton, Lehm, Sand und deren Behandlung. 
6. Aufl. Wien 1907. A. Hartleben. Preis 2 M. 

Holzbearbeitung. Rettelbusch, E. Handbuch II für die Bautisch- 
lerei. Nürnberg 1907. Leipzig, G. Hedeler. Preis 18 N. 

— Tessenow, H. Zimmermannsarbeiten. (In 4 Heften.) 1. und 2. Heft. 
Freiburg 1;B. 1907. P. Weaetzel. Preis 5 AM. 


Berlin 


Han- 


2. Aufl. London 


mm E 


Ingenieurwesen. Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Ge- 
biete des Ingenieurwesens, insbesondere aus den Laboratorien der 
technischen Hochschulen, herausgegeben vom Verein deutscher Inge- 
nieure. 42. Heft. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 1 M. 

Materialkunde, Henselin, Ad. Lehrbilder und Leitsätze für Bau- 
stoffkunde, auf dem Bau und in den Werkstätten der Baustoffgewerbe 
beobachtet. 3. Aufl. Berlin 1907. A. Seydel. Preis 2 £. 

Mathematik. Lüdcke, Wilh. Das konstruktive Zeichnen in gewerb- 
lichen Fortbildungs- und Fachschulen. II. Tl.: Für Bau und Möbel- 
tischlerei. Kiel 1907. Lipsius & Tischer. Preis 8 A 

— Meyer-Zschokke, J. L. Das vorbereitende technische Zeichnen. 
IL. Tl. Das projektive und technische Skizzieren. Aarau 1907. 
H. R. Sauerländer & Co. Preis 0,80 M. s 

— Vonderlinn, J. Schattenkonstruktionen. Leipzig 1907. 
Göschen. Preis 0,80 M. 

Müllerei. Kettenbach, Fr. Der Müller und der Mühlenbauer. 2 Bde. 
Leipzig 1907. H. A. L. Degener. Preis 20 A. 

Physik. Lehmann, O. Die wichtigsten Begriffe und Gesetze der 
Physik unter alleiniger Anwendung der gesetzlichen und der damit 
zusammenhängenden Maßeinheiten. Berlin 1907. Julius Springer, 


G. J. 


Preis 1 Æ. 
Schiffs- und Seewesen. Arenhold, L. Ausweicheregeln für Boote, 
7. Aufl. Kiel 1907. Lipsius & Tischer. Preis 0,20 K. 


— British standard specification for ingot steel forgings for marine 
purposes. London 1907. Lockwood. Preis 2,80 M. 

— Mennengn, O. Sammlung von Aufgaben zur Vorbereitung für die 
Prüfung zum Schiffer auf kleiner Fahrt und für die Zusatzprüfung 
zum Führer von Fahrzeugen in mittlerer Hochseefischerei. 2. Aufl. 
Hamburg 1907. Eckardt & Meßtorff. Preis 4 AM. 

— Roberts, Charles W. Practical advice for marine engineers. 
2. Aufl. London 1907. Whittaker. Preis 3,60 A. 

— Tod, John, und W. C. Mc Gibbon. Marine engineers’ board of 
trade examinations. 6. Aufl. London 1907. J. Munro. Preis 4,80 Æ. 

Wasserkraftanlagen. Chatley, H. How to use water power. London 
1907. Technical Publ. Co. Preis 2,30 A. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Stammer’s Taschenkalender für Zucker- 
fabrikanten. 31. Jahrg. 1907/08. Berlin 1907. Parey. Preis 4 M. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Die Eisenerzvorkommen in den Gemeinden Jukkasjärvi 
und Gellivare im schwedischen Regierungsbezirk Norr- 
botten. (Stahl u. Eisen 30. Okt. 07 S. 1571/76%) Zusammenfassung 
der Gutachten und Sonderuntersuchungen über die 13 Erzfelder zwi- 
schen dem Torne- und Kaitum-Eltf. 

Winding engine with tandem drums. (Engineer 1. Nov. 07 
S. 448/50* mit 1 Taf.) Die von der Sandycroft Foundry Co. in Chester 
gebaute Zwillings-Fördermaschine mit Reynolds-Corliss-Steuerung und 
Allanscher Kulisse hat 762 mum Zyl.-Dmr. und 1830 mm Hub und för- 
dert 9,6 t Gesamtlast auf einer 1500 m langen unter 62!/y° geneigten 
Strecke. Die Wellen der beiden 2,1 m breiten Seiltrommeln von 3,6 m 
Dmr. sind durch Kurbeln und Stangen gekuppelt. 

Die Gewichtänderung eines Förderkorbes beim An- 
fahren. Von Schreber. (Glückauf ?. Nov. 07 S. 1468/70*) Be- 
rechnung der Gewichtvergrößerung durch die Anfahrbeschleunigung. 
Darstellung einer Vorrichtung, um die Vergrößerung sichtbar zu machen. 

Spülversatzanlagen auf Zeche Deutscher Kaiser bei 
Hamborn. (Glückauf 2. Nov. 07 S. 1461/65*) Versuche über die 
Haltbarkeit von Schmiedeisen, Flußeisen, Gußeisen, Porzellan, Glas, Ton 
und Holz für die Rohre, Krümmer und Einsatzstücke. Anlage einiger 
Spülschächte auf Grund der Versuchsergebnisse. 


Chemische Industrie. 


Gewinnung von Salpetersäure aus Luft bei deren Be- 
handlung mittels elektrischer Flamme. Von MoöScicki. 


Schluß. (ETZ 31, Okt. 07 S. 1055. 58°) Konstruktion des neuen Ofens 
init umlaufender Flamme. Versuchsergebnisse. 
Dampfkraftanlagen. 


Beitrag zur genauen Konstruktion der Zeunerschen 
und Müller-Reuleauxschen Schieberdiagramme. Von Nolet. 
en ven, er 

!) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jJahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 8 Æ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


(Dingler 2. Nov. 07 S. 689/90*) Konstruktion der Schieberdiagramıne 
unter Berücksichtigung der endlichen Schubstangenlünge, wobel es 
nicht nötig ist, die sonst erforderlichen Kreisbogen zu schlagen. 

Dampfbetrieb mit hohen Drücken und hohen Tempe- 
raturen. Von Langen. (Z. 1. Turbinenw. 30. Okt. 07 S. 448/51) 
Vergleich von Kolbenmaschinen und Dampfturbinen, Vorsusberechnung 
des Dampfverbrauches für Drücke bis 220 at und Ueberhitzungen bis 
500°. 

Verdampfungsversuche an Rigaschen Kesselanlagen. Von 
Blacher. Forts. (Riga Ind. Z. 15. Okt. 07 S. 243/46) Verdampf- 
versuche in der Fabrik der A.-G. der Rigaer Flachs- und Jutemanu- 
faktur. Die Anlage besteht aus 10 Schulz-Knaudtschen Einflammrohr- 
kesseln von je 75 qm Heiztläche und 2,1 qm Rostfläche. Der unter- 
suchte Kessel, bei dem abwechselnd die rechte und die linke Rosthälfte 
beschickt wurde, um die entwickelten Gase durch die auf der andern 
Seite im Ueberschuß eindringende Luft zu verbrennen, hat 68 bis 70 vH 
der entwickelten Wärme ausgenutzt. Zahlenmäßige Zusammenstellung 
der Ergebnisse. 

Kritik über Verdampfungsversuche. Von Cario. Schluß. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 30. Okt. 07 S. 457/60) Versuche mit der 
Wasserumlauf-Vorrichtung von ‚Altmayer, mit der Stückkoblenfeuerung 
von Wegener und mit der Rauchverbrennanlage von Wardzinskt. 

Der Spannungszustand im fallenden Schornstein. Von 
Krause. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Okt. 07 S. 210/11*) Rechnerische 
und zeichnerische Untersuchung der Biegungsspannungen, die in dem 
umfallenden Schaft eines einseitig angeschnittenen Schornsteines auf- 
treten und unter Umständen zu seiner Zerstörung in der Luft führen. 
Allgemeine Durchrechnung eines Beispieles. 

Zur Theorie der Dampfturbine. 
(Z. f. Turbinenw. 30. Okt. 07 S. 446/48*) 
29. Juni 07. Forts. folgt. 

Tests of large turbo-generators Ín the United States. 
(Engineer 1. Nov. 07 S. 439*) Darstellung der Regelvorrichtung und 
von Versuchsergebnissen einer 5500 KW-Westinghouse-Parsons-Turbo- 
dynamo von 750 Uml./min im Kraftwerk der Interborough Rapid Tran- 


sit Co. Forts. folgt. 


Von Stodola. Forts. 
S. Zeitschriftenschau v. 


Eisenbahnwosen, 
The Amabele-Butterworth Railway, South Africa. (Eng. 
Rec. 5. Okt. 07 S. 373/74*) Die Gesamtlänge der Bahn im östlichen 


1 836 Zeitschriftenschau. 
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Teil der Kap-Kolonie beträgt 125 km, wovon 65,5km durch das ge- 
birgige Gebiet des Kei- und des Toleni-Flusses führen. Die Linie 
überwindet auf 29 km Länge zwischen Kongha und einer vorläufigen, 
aus 22 Bogen von je 7,6 m Spannweite bestehenden Brücke über den 
Kei-Fluß eine Steigung von 470 ın und enthält eine Schleife, um die 
größte Steigung von 2,8 vH nicht zu überschreiten. Der Mangulu- 
Fluß wird ınit einer Brücke aus 4 Bogen von je 15 m Spannweite, 
der Toleni-Fluß mit einer aus ? Bogen von je 30 m überschritten. 

Dle Beanspruchung der Kupplung einer Dampfloko- 
motive. Von Strahl. (Glaser 1. Nov. 07 S. 170/76*, Untersuchun- 
gen über die erforderliche Anspannung der Kupplung zwischen Tender 
und Lokomotive. Die ungünstige Beanspruchung dieser Kupplung, die 
Schwankungen in der Zugkraft am Tenderzughaken und die Erschütte- 
rungen auf dem Führerstande bei hohen Geschwindigkeiten können 
nach Ansicht des Verfassers nur durch Massenausgleich mit drei oder 
vier Daimpfzylindern bei entsprechender Kurbelstellung beseitigt werden. 

New dynamometer car for the Pennsylvania Railroad. 
(Eng. News 16. Okt. 07 S. 408/10*%) Fünfter derartiger Wagen der 
Pennsylvania-Bahn von 62 t Gewicht und bis 45300 kg Meßkraft. Die 
Kraftübertragung ist hydraulisch: der Wagen, der äußerlich einem ge- 
wöhnlichen Personenwagen gleicht, hat einen Raui für die Meßvor- 
richtung und einen Arbeitsraum. Darstellung des Dynammometers. 

Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten Ame- 
rikas. Von Törpisch. Forts. (Glaser 1. Nov. 07 S. 165/68*) 
Long Island Railway. New York Central and Hudson R. R. Kraft- 
wagen auf Eisenbahnen in England und Amerika. Dampfkraftwagen 
der Great Western Railway, der London and South Western Railway, 
der Great Northern Railway und der Midland Railway. Schluß folgt. 

Das Umformerwerk »krummestraße« der Berliner elek - 
trischen Hoch- und Untergrundbahn. Von Idelberger. 
(ETZ 51. Okt. 07 S. 1093 55% Das Umformerwerk, das die westliche 
Erweiterungsstrecke Knie- Wilhelmsplatz der Untergruudbahn speist und 
später auch die Strecke bis Westend speisen soll, erhält Drehstrom 
von 10000 V aus dem Kraftwerk Trebbiner Straße, der in Gleichstrom 
von 750 V umgeflormt wird. Es sind 6 Kinankerumformer von je 
660 KW Leistung und eine Pufferbatterie von s58 Amp.-st, 2 umkehr- 
bare Batterie-Zusatzinaschinen, Bauart Pirani, und 2 kleine Drehstrom- 
Gleichstromumformer für 130 V Gleichstromspannung für Licht und 
Wejchenstellung vorhanden. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Elektrische Induktionsöfen und ihre Anwendung in 
der Eisen- und Stahlindustrie. Von Engelhardt. PZ 31. Okt. 
07.8. 105153) Schematische Darstellung und Wirkungsweise der 
reinen Induktionsöfen von Colby, Kjellin, Hjorth, Ferranti, Frick, 
Schneider-Creuzot, Gin und Wallin, der kombinierten Induktionsöfen 
von Rüöchling-Rodenhauser und Hjorth. Forts. folgt. 

Neues Umschalteventil für Regenerativfeuerungen. Von 
Lichte. wGießerei-Z. 1. Nov. 07 S. 652/55*) Drehschieber-Umkehr- 
ventil von Esch & Stein, Duisburg, mit 2 versetzt angeordneten wage- 
rechten Drehschiebern ohne Sand- oder Wasserdichtung mit 500 bis 
1200 mm inneem Durchmesser. 

Moderne Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 
Von Michenfelder. Forts. (Dingler 2. Nov. 07 S. 696 99%) Bei 
dem GicBwagen von Stuckenholz ist der Hubmotor auf der rückwärti- 
gen Verlängerung des Auslegers angeordnet und bildet einen Teil des 
Gregenrewichtes, Das Schwenken des Auslegers sowie das Verschieben 
und Kippen der Pfanne wird durch je einen besonders Motor besorgt. 

Die Explosion des Windkessels einer Geblüsemaschine 
auf dem Hasper Eisen- und Stahlwerk. Von Wedding. 
(Verhdlen. Ver. Belörd. Gewerbfl. Okt. 07 S. 497/502 mit 3 Taf.) 
Der Unfall, dessen Ursache nicht sicher festzustellen war, hat sich an 
einem zwischen Gcebläsemaschine und Winderhitzer eingeschalteten Luft- 


Sammler cereicnet. 4 Menschen sind dabei getötet und 4 verletzt 
worden. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ueber weitsespannte Wölbbrücken. Von Engesser. (Z. 
Arch. u. Ing.-We+. 07 Heft 5 8. 403/39*) Untersuchungen über den 
Zusammenhang zwischen Spannweite und Pfeilhöhe mit Rücksicht auf 


günstige und billige Herstellung der gemauerten Brücken. Berechnung 
der Querschnitte und Bauvorgang. 


Elektrotechnik. 


The Park Royal gencerating station ofthe Great Western 
Railway, London. (El. World 19. Okt. o: S. :»9/63*) Das neue 
Kraftwerk liefert Drehstrom von 6300 bis 6500 V, der in $ Unterwerken 
für den Betrieb der Bahn, für Licht und für Kraft in Gleichstrom um- 
gewandelt wird. Das Kesselhaus hat 10 Babcock & Wilcox-Kessel mit 
Veberhitzern. Der Maschinenraum umfat 8 Dreifachexpansionsinaschi- 
nen, die mit Drehstrommotoren von Je 750 KW gekuppelt sind. Kon- 
densations- und Bekohlanlage. Elektrische Ausrüstung. l 

Der Einphasen- Wechselstrominotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 2. Nov. 07 8. 69049 1%) Maschinen von Hutin und Le Blane 
Sahulka, Gutiann, Thomson, Stanley jr., Kelly, Wagner & Schwedt- 


mann, Blathy, Oerlikon, C. E. L. Brown, Lundell & Johnson, Arnold, 
Kolbe, Société anonyme pour la transmission de la force par l'électri. 
cité, Schuckert & Cie., Benischke, Bradley, Haselwander, Heyland, Stein- 
metz, General Electric Co., Soames, Langdon-Davies, Atkinson. 
folgt. ; 

Die Verfahren der elektrischen Bremsung von Serie. 
motoren für Gleichstrom und Wechselstrom bei elektri. 
schen Bahnen und besonders bei elektrischen Bergbahnen 
Von Kummer. Schluß. (Schweiz. Bauz. 2. Nov. 07 8. 223.24) Vor. 
teile des Wechselstrom-Rcihenschlußmotors bei der Gegenstrombremsung, 
Zusammenfassung. 

Excitation characteristics of the synchronous motor. 
Von Langsdorf. (El. World 19. Okt. 07 S 763'64*) Untersuchung 
der elektrischen Vorgänge im Synchronmotor bei der Regulierung. 
Formeln und Diagramm. 

Zur näheren Erläuterung der neutralen Kommutierungs- 
zone. Von Menges. (ETZ 31. Okt. 07 S. 1058;63*) Vergleichende 
Betrachtung der bisherigen Ansichten über die neutrale Zone und die 
Bürstenstellung. Unrichtigkeit der bisherigen Kommınutierungskurven. 
Erläuterung und Begründung der Ansicht von der neutralen Kommu- 
tierungszone. 


Forts, 


Erd- opd Wasserbau. 

Untersuchungen über den Schiffahrtsbetrieb auf dem 
Rhein-Weser-Kanal. Von Sympher, Thiele und Block. (Z. 
Bauw. 07 Heft 10/12 S. 557/612* mit 4 Taf.) Form und Größe de 
Kanalquerschnittes mit Rücksicht auf Betrieb und Wirtschaftlichkelt. 
Vergleich der für den Rhein-Weser-Kanal in Betracht kommenden Be- 
triebsarten. Elektrische Treideleci an Kanilen mit zahlreichen Lösch- 
und Ladestellen. 

Der Sechafen von Brügge. Forts. (Deutsche Bauz. 39. Okt. 
0: S. 610,15*) Der Seehafen von Brügge ist durch eine Schleuse mit 
dem Ostender Kanal und den alten Hafenanlagen verbunden. Die Hafen- 
anlage in Zeebrügge umfaßt außer dem Innenhafen einen Fischereihafen, 
ein Stichbeeken zum Innenhafen und einen Sanititshafen. Eine die 
Reede uınschließende viertelkreisfürmige Mole läßt nur auf der Ostseite 
eine 1100 m breite Vefnung frei. 

Beitrag zur Bewertung der Schutzbauten an den Nord- 
see-Inseln. Von Brennecke. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 07 Hei 5 5. 
355/402*) Erörterungen über die günstigsten Neigungswinkel von 
Dimmen aus festem Mauerwerk. Betriebserfahrungen an älteren Bau: 
werken. 

Eine neuere Kaimauer mit Eisenbeton-TPfahlgründung. 
Von Geiß. (Z. Bauw. 07 Heft 10/12 S. 549/58* mit 1 Taf) Die 
2x5 an lange, 6,6 m hohe Mauer aus Stampfbeton mit Basaltverkleidung 
ruht unter Vermittlung einer I m dicken Eisenbetonplatte auf zwei 
Reihen von quadratischen Eisenbetonpfählen: sie bildet den Abschlub 
des alten Zollhafens in Düsseldorf. 

Die Wiederherstellung des Tunnels bei Altenbeken. 
Von Prött und Gluth. (Z. Bauw. 07 Heft 10/12 S. 541/50° mit 
1 Taf.) Die Arbeiten an dem 1640 m langen, in den Jahren 1861 bis 
IS64 erbauten Tunnel, der Im Jahr 1905 zum Tell eingestürzt ih 
haben etwa 1 Jahr gedauert und 1,1 Mill. A gekostet. Der Tunnel ist 
nit Ziegeln in Zementmörtel ausgemauert. 

Fills made from cars runningon a suspended cableway. 
(Eng. News 10. Okt. 07 S. 332*) Auf einer Streeke der Lake Erie and 
Pittsburg-Eisenbahn sind Dämıme durch einen 2 km weiten Sumpf und 
durch eine 12? m breite und ?9 m tiefe Schlacht mit Hülfe von an 
Seilen aufgehängten Schienenwegen aufgeschüttet worden, auf denen die 
Schüttwagen durch eine Lokomotive hinausgefahren wurden. Darstel- 
lung der Verankerungstürine und der Arbeitsweise. 


Gesundheitsingenieurwosen. SE 

Colwyn Bay sewage works. (Engineer 1. Nov. 07 d deg 

Die von der Campbell Gas Engine Co. in Halifax erbaute Anlage e 

hält vier Drillings-Tauchkolbenpumpen von 2 x 12 und 2 x 5,7 cbm m 

bei 13,2 ın Druckhöhe, die von 64- und 34 pferdigen Ce 

mit Stirnräderübersetzung angetrieben werden. Die Abwässer ec = 

in einen Hochbehälter gedrückt und während des Fallens der Flut In: 
Meer abgelassen. 


Gießerei. 


Ucber Aufbereitung und Beförderung des normal 
in den Gießereien. Von Kraus. Schluß. (Stahl u. Eisen Ge 
07 S. 1576/81*) Formsandaufbereitung für Kunstguß. Luftdrucksiet: 
Meinungsaustausch. Lët: 

SSES über die Schmelzungen von Chren Hiert 
Eisen-Legierungen. Von Wedding. (Sitzgsber. ver. Befürd. Dt 
7. Okt. 07 8. 221/26) Die verwendeten Rohstoffe waren bei a 
suchen Nickel mit 93,13 vH Ni und 0.43 vH Fe, nach gem SC vl 
verfahren hergestelltes Chrom mit 98 bis 99 vH Cr, Uu ve 3 mit 
Si, 0,3 vH Al; bei den Versuchen in Altena außerdem a 
99,71 vH Fe, 0,07 vH C und 0,039 vH Ni und Cr sowie Stahl Fe el 
C und 0,031 vH Ni und Co, bei den Versuchen in Remschel . e 
sches Schweißeisen mit 0,05 vH C, 0,034 vH Mn, 0,008 bis hen 
einer Spur Si, sowie Martin-Stahl mit 0,72 vH C aus BEIN? 
Eisen. Zusainmenstellung der Ergebnisse in Zahlentafeln. 
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Heizung und Lüftung. 


Exhaustoranlagen. Von Gumbart. (Sozial-Technik 1. Nov. 
07:8. 167/72*) Durch Verbesserungen an den Ventilatortlügeln und 
Verminderung der Winkel der Anschlußleitungen ist der Kraftbedarf 
der Späneabsaugeanlage der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. von 110 auf 35 PS herab- 
gesetzt worden. 


Maschinenteile. 


Toogood’s double-coil frietion-clutch. (Engng. 1. Nov. 
07 S. 601*) Die von Robert Dempster & Sons in Elland ausgeführte, 
im Betrieb ein- und ausschaltbare Kupplung besteht aus zwei mitein- 
ander zusammenhängenden Ringen, die durch Einschieben eines Mit- 
nehmers gleichzeitig nach außen und innen an die Tromınel angedrückt 
werden. 

A variable-speed and feed mechanism. Von Lowthlan. 
(Am. Mach. 2. Nov. 07 S. 548/49*) Rädergetriebe mit 2 Radsätzen von 
je 8 Rädern für 32 verschiedene Uebersetzungen. Tafeln und Formeln 
zur Berechnung der Uebersetzungen. 

Theorie eines hydraulischen Maschinenreglers. Von 
Schäfer. Schluß. (Dingler 2. Nov. 07 S. 694/96) Berechnung eines 
Reglers für eine Maschine von bestiinmter Leistung. Arbeitweise des 
Reglers. Vorteile und Nachteile. 


Materialkunde. 


Zur Metallographie des Roheisens. (Stahlu. Eisen 30. Okt. 
07 S. 1565/71* mit 1 Taf.) Versuche mit flüssigem Roheisen von 
höherem und von niederem Siliziumgehalt über die Temperatur, bei der 
die Graphitbildung beginnt, und die Geschwindigkeit, mit der sich die 
Graphitbilduug bei weiter sinkender Temperatur vollzieht. 

Ueber die Aenderungen im Eisen durch Tempern. Von 
Hermann. (Gießerei-Z. 1. Nov. 07 S. 641/44) Verhalten des Koh- 
lenstoffes beim Abkühlen flüssigen Roheisens. Graphit und Temper- 
kohle. Verschiedene Ansichten über den Wert des Teıinperns. 

The hardening of steel. Von Demozay. Schluß. 
1. Nov. 07 S. 603/06*) Darstellung der Ergebnisse. 

Ueber die Druckverteilung im Eisen vor einer ein- 
dringenden Schneide. Von Voigt (Verhälgn. Ver. Betförd. Ge- 
werbfl. Okt. 07 S. 413/96*) Eingehende Literaturübersicht. Schluß folgt. 


Mechanik. 


Ueber Scherkräfte bei Talsperren. Von Post. (Zentralbl. 
Bauv. 30. Okt. 07 S. 574/76*) Rechnerische Ableitung der Größe der 
Scherkraft. 

Eine neue Theorie des Erddruckes. Von Mohr. (Z. Arch. 
u. Ing.-Wes. 07 Heft 5 S. 442/54*) Die Abhandlung wendet sich 
gegen die Theorie von Coulomb, die auf bestimmte Annahmen betreffs 
des Winkels zwischen dem Wanddruck und der Normalen auf die 
Wandfläche hinausläuft. 

Knieksicherheit bei entsprechender Zunahme des Träg- 
heitsmomentes des Stabquerschnittes. Von Francke. (Z. 
Arch. u. Ing.-Wes. 07 Heft 5 S. 472/82*) Die Untersuchung erstreckt 
sich auf Fachwerkpyramiden, Keile, Kegel und Säulen. 

Zur Theorie der Wirkung der ungleichen Erwärmung 
auf elastische Körper in Beziehung auf Fachwerke. Von 
Weingarten. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 07 Heft 5 S. 454/62) 

Größte Durchflußmengen bei Röhren mit kreisrundem 
und eifürmigem Querschnitt. Von Wilcke. (Z. Arch. u. Ing.- 
Wes. 07 Heft 5 S. 462/63*) Der Verfasser untersucht, wann der Aus- 


(Engng. 


F? 
druck y= (F = Querschnitt und U = benetzter Umfang) seinen Höchst- 


wert erlangt. 

Die Untersuchung des elastischen Gewölbes. Von 
Elwitz. Schluß. (Z. Baue. 07 Heft 10/12 8. 611/32*) 8. Zeitschrif- 
tenschau v. 3. Aug. 07. Ermittlung der Kantendrücke und der Stütz- 
linie. Einflußlinien. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Störungsireies Magnetometer tür Eisenuntersuchung. 
Von Haupt. (ETZ 31. Okt. 07 S. 1069/72*) Technisches Magneto- 
meter mit astatischer Nadel zur Untersuchung sehr kurzer und dünner 
Eisenstücke, wie Relaiskerne, Relaisanker und andrer kleiner Eisenteile 
an Telegraphenapparaten. Das Magnetometer ist selbst in sehr ge- 
störtem Felde störungsfrei. Versuchsergebnisse. Meinungsaustausch. 

Inspecting tools with the test indicator. Von Boulet. 
(Am. Mach. 2. Nov. 07 8. 537/41*) Fühlhebelgerät des Verfassers, um 
die Geradheit ebener sowie die Genauigkeit zylindrischer Flächen zu prü- 
ten. Eine Teilung des Werkzeuges gibt Ungenauigkeiten bis 1/1000 Zoll an. 


Metallbearbeitung. 

The Engineering and Machinery Exhibition, Olympia. 
Von Horner. Forts. (Engng. 1. Nov. 07 S. 583/86*) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 9. Nov. 07. 

A novel gear shaper. Von Hudson. (Am. Mach. 19. Okt. 07 
S. 478/79*) Feilmaschine zum Bearbeiten der Zähne an Zahnrädern 
mit Innenverzahnung und vollem Radboden. 


| 
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The Grant-Lees automatic gear cutter. (Iron Age 3. Okt. 
07 S. 912/14*) Selbsttätige Fräsmaschine der Grant-Lees Machine Co., 
Cleveland, für Stirn-, Schnecken-, Schrauben- und Kettenräder bis rd. 
500 mm äußeren Durchmesser. 

The camming of automatic serew machines. II. Von 
Goodrich und Stanley. (Am. Mach. 19. Okt. 07 S. 470/73*) Ein- 
fluß der Stufenscheiben und des Rädergetriebes auf den Vorschub. 

Modern practice in wire-drawing machines. Forts. 
(Engng. 1. Nov. 07 S. 579/83*) Darstellung von verschiedenen Bau- 
arten mit einstuffgem und mehrstufigem Arbeitsgang. Maschinen von 
Crossley, Gerhardi, Hodgson und Geck. 

Neuere Scehweißverfahren für Stahl- und Eisenguß- 
stücke. IT. (Gießerei-Z. 1. Nov. 07 S. 644/50*) Darstellung einiger 
Schweißungen mit Thermit an Wellenhosen und Hintersteven großer 
Schiffe, an einer Dampfhammerschabotte und einem Wealzenzapfen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


45-horse-power Siddeley motor-car. (Engng. 1. Nov. 07 
S. 588/89* mit 1 Taf.) Der von der Wolseley Tool and Motor Car 
Co. für die Königin von England gebaute Wagen hat einen 6 zylindri- 
gen Motor, eine in Oel laufende metallische Kegelkupplung und läuft 
mit 19,2, 36,8, 59,2 und 74,8 km/st. 

Beitrag zur Berechnung der Lamellenkupplungen. Von 
Winkler. (Motorw. 31. Okt. 07 S. 903/11*) Anwendung der Ergeb- 
nisse der Versuche von Lasche an Lagern mit hoher Umfangsgeschwin- 
digkeit — s. Z. 1902 S. 1381 u. f. — auf die Reibungs- und Tempe- 
raturverhältnisse der Kupplungsscheiben. Vereinfachung der Ergeb- 
nisse der genannten Versuche. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Design of a four-stage turbine pump. Von Clifford. 
(Am. Mach. 2. Nov. 07 S. 546/47*) Wasserhaltung am Oberen See 
für 6300 cbm in 12 st und rd. 300 m Druckhöhe, die in 3 gleiche 
Abschnitte geteilt ist. Jedes Drittel wird von einer A stufigen Turbinen- 
pumpe überwunden. Darstellung der Pumpe. ' Prüfergebnisse. 

Hydraulische Vorgänge in Preßpumpen, Hochdruck- 
Leitungen und KRückschlagventilen. Schluß. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 30. Okt. 07 S. 460/63) Zahlentafeln über Druckhöhenver- 
luste bei Krümmern. Konstruktionseinzelheiten von Ventilen und 
Kolben. 

Schiffs- und Seewesen. 


Coal-ecarrying »trunk« steamer. (Engng. 1. Nov. 07 S. 599*) 
Das von Ropner & Sons, Ltd., in Stockton-on-Tees für den Ueber- 
geeverkehr gebaute Schiff ist 103,5 m lang, rd. 16 m breit und ver- 
drängt 10 000 t. Es enthält einen einzigen Laderaum von 81 m Länge 
und kann 7550 t Nutzlast aufnehmen. Mit zwei Dreizylindermaschinen 
von 660, 1079 und 1766 mm Zyl.-Dmr. und 1143 mm Hub hat das 
Schiff bei den Probefahrten 11 Knoten erreicht. 


Textilindustrie. 


Dampfverbrauch der Baumwollgarn-Schlichtereien 
Von Geiger. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Okt. 07 S. 207/10) Die mecha- 
nische Baumwollspinnerei und Weberei Augsburg besitzt 9 alte und 
4 neue Schlichtmaschinen. Bei dem Versuch, dessen Ergebnisse aus- 
führlich mitgeteilt sind, haben die alten Schlichtmaschinen 3,938 kg, 
die neuen 3,199 kg Dampf für 1 kg Gam verbraucht. 

A woolen card. (Text. World Rec. Okt. 07 S. 143/44*) Eine 
neue Anordnung von Arbeiter und Wender an Wollkrempeln. 

The manufacture of braid in the United States. Von 
Thun. Forts. (Text. World Rec. Okt. 07 S. 164/66*) Elektrisch be: 
triebene Klöppelmaschine. Jacquardeinrichtung für Klöppelmaschinen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Die Abgase der Benzinmotoren. Von Hopkinson und 
Morse. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Okt. 07 S. 119/22*) Deutsche Be- 
arbeitung des gleichnamigen in Zeitschriftenschau v. 24. Aug. 07 er- 


wähnten Vortrages. 
Wasserkraftanlagen. 


The hydro-electrio Plant of the West Kootenay Power 
and Light Co., Ltd. (Eng. Rec. 5. Okt. 07 S. 381/83*) Das 16 km 
von der Stadt Nelson entfernt in Britisch-Kolumbien gelegene Kraft- 
werk enthält 4 Francis-Turbinen mit senkrechter Welle von je 8000 PS 
bei 160 Uml./min, die mit Dynamos von 4500 KW und 2200 V un- 
mittelbar gekuppelt sind, und 2 Erregerturbinen gleicher Bauart. Das 
Gefälle beträgt 21,3 m, soll aber spăter durch einen weiteren Staudamm 
um 3 m erhöht werden. Der Strom wird mit 22 000 oder 60000 V 
an die benachbarten Bergwerke in einem Umkreis von 133 km abge- 


geben. 
Wasserversorgung. 

The Rand Water Board plant and works. (Engineer 1. 
Nov. 07 S. 436/38*) Bericht über die Betriebsergebnisse der von der 
Regierung ins Leben gerufenen Behörde, die im Jahr 1905 die Wasser- 
werke in Johannesburg, Vierfontain, Braamfontain und Wanderfontain 


1838 


Betriebskosten. Deekuug des 
Wasserwerk Zwaartkoppies. Forts. folgt. 

water supplies. Von Williamson. 
Einleitende Uebersicht über die ge- 


angekauft hat. Verininderung der 
Wasserbedarfes. 

Sand filtration of 
(Engug. 1. Nov. 07 N. 557/55) 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


sundheitlichen Erfolge der Sandfilter bel der Bekämpfung von Fieber. 
krankheiten und Seuchen. Einfluß auf die Sterblichkeitsziffern. All- 
gemeine Gesichtspunkte betreffend Abmessungen, Bauart uud Kom- 
größe. Widerstand der Filter. Forts. folgt. 
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Die Entwicklung des Dortmunder Hafens und seine ` 
Bedeutung für die westfäliche Eisen- und Kohlenindustrie. 


Am 9. Oktober 1895 wurde der erste Spatenstich zur An- 
lage des Dortmunder Hafens nach dem von der königlichen 
Staatsregierung genehmigten Plane getan, und in kaum 3 
Jahren: Herbst 15085, war die gesamte Hafenanlare unter der 
Leitung des Regierungs- und Baurates Mathies fertiggestellt. 
Im Frübjahr des folgenden Jahres: am 9. März 1599, lief der 
erste Frachtdampfer in den Dortmunder Stadthafen ein. Die 
feierliche Eröffnung des Dortinund-Ems-Kanales und des Dort- 
munder Hafens durch den Kaiser fand am 11. August des- 
selben Jahres statt. Der Hafen liegt im Nordwesten der Stadt 
Dortmund und umfaßt einschließlich des Hafenbahnhofes ein 
Gebiet von 152,17 ha. Für Haienzwecke ist von diesem Ge- 
lände über die Hälfte in Anspruch genommen worden. Es 
sind 5 größere Hafenbecken vorhanden, nämlich der unmittel- 
bar an den Dortmund-Ems-Kanal sich anschließende 1100 m 
lange Kanalhafen, der isoliert liegende und nach Osten vor 
der Union-Vorstadt, einer Arbeiterkolonie der »Union«, ab- 
gehende Petroleumhafen, die nach Westen sich abzweigenden 
Kohlen- und Südhäfen, die 659 m bezw. 492 m Länge haben, 
und der sich an den Siüdhafen nach Osten anschließende 
Stadthafen. Die sämtlichen Häfen haben eine Wasserspiegel- 
breite von 60 m und eine Mindesttiefe von 2,5 m; die Gesamt- 
wasserfläche der Hafenbecken beträgt 17,4 ha und die Ge- 
samtlänge der Ufer 6050 m, wovon 4650 m für den Umschlag- 
verkehr zwischen Geht und Eisenbahn nutzbar gemacht 
worden sind. Im Jahr 1907 ist ein sechstes Hafenbecken von 
600 m Länge fertirgestellt worden, das sich in nördlicher Rich- 
tung an den Stadthafen anschließt; über die etwas engere 
Verbindungsstrecke ist eine Drehbrücke gebaut worden. Am 
15. September d. J. konnte dieser neue Hafen, der hauptsäch- 
lich für den Erz- und Produktenumschlag der Hüttenwerke, 
die Anschluß an die Dortmunder städtische Industriebahn 
haben, bestimmt ist, gleichzeitig mit der verlängerten Hafen- 
bahn über Eving nach Hoerde-Schüren in Betrieb genommen 
werden. 

Die Grunderwerbkosten für das Hafengelände stellen sich 
auf rd. 2880000 A oder einschließlich Nebenausgaben auf 
1,3 #/qm. Für Verkehrs- und Betriebsanlagen sind 1502000 M, 
für Bauwerke 810000 A und für Erd- und Böschungsarbeiten 
530000 M ausgegeben: bis zum Jahr 1599 stellten sich die Ge- 
samtausgaben für die Hafenanlagen auf 6430000 M. Zu diesen 
Baukosten hat der preußische Staat fiir Herstellung des in 
den Kanalhafen fallenden Teiles des Dortmund-Ems-Kanales 
1325000 M beigetragen. Nach dem Vertrage vom Jahr 1595 
stellt sich das Anteilverhältnis des preußischen Staates am 
Dortmunder Hafen gegenüber der Stadt auf 1325:4175. 

Der von Jahr zu Jahr sich steigernde Schifisverkehr und 
Güterumschlag im Hafen nötigte die Stadt, die Betriebs- 


| 
| 


anlagen im Hafengebiete zu erweitern. Es wurden neue 
Lagerräume sowie weitere Lösch- und Ladevorrichtungen ge- 
schaffen und für die Getreidelagerung ein besonderer, mit den 
neuesten technischen Reinigungs- und Lagervorrichtungen 
versehener Getreidespeicher mit besonderer Löschvorrichtung 
für 315000 . am Stadthafen erbaut. Durch diese weiteren 
Ausgaben stiegen die Baukosten einschließlich Staatszuschuß 
auf über 7 Mill... Die Hafenbann wurde bis zum städtischen 
Vieh- und Schlachthof verlängert und der gesamte Viehtrans- 
port von diesem Zeitpunkt an nicht mehr über die Staats- 
bahn, sondern über den Hafenbahnhof und die Hafenbahn 
dem Bestimmungsorte zugeführt. Zur Erschließung des indu- 
striereichen Hinterlandes ging die Hafenverwaltung in den 
letzten Jahren zum Bau der schon erwähnten Dortmunder 
städtischen Industriebahn über, welche am 5. September 
landespolizeilich abgenommen worden ist. In dem Gebiete 
dieser 12km langen Industriebahn liegen außer den beiden 
großen Hüttenwerken, dem Eisen- und Stahlwerk Hoesch und 
dem Hoverder Verein zahlreiche kleinere Werke und Ziegeleien, 
die zum Teil erst durch diese Kleinbahn Anschluß an die 
Staatseisenbahn erhalten und jetzt sowohl unmittelbar über 
die Eisenbahn als auch über den Dortmund-Ems-Kanal Güter 
empfangen und zur Verfrachtung bringen werden; auch liegen 
in diesem Gelände 2 Kohlenzechen, nämlich »Freie Vogel und 
Unverhofft« und »Ver. Lukas« der Stollberger Zinkhütte. Das 
Gelände der städtischen Industriebahn, der ersten im west- 
fälischen Industriebezirk, wird jetzt infolge des günstigen 
Bahnanschlusses schon vorzugsweise zu industriellen Neu- 
anlagen benutzt, so daß der Bau dieser neuen Bahn dazu 
beiträgt, daß einmal die noch im Innern der Altstadt liegen- 
den gewerblichen Betriebe allmählich nach außen gelegt und 
zum andern die gewerblichen und industriellen Neuanlagen 
nicht mehr so im Stadtbezirk zerstreut errichtet werden, son- 
dern sich mehr auf bestimmte Gebiete im Osten und Nord- 
osten der Stadt zusammenziehen. Die Kosten der Industrie- 
bahn, die für den Betrieb von Wagen für 40 bis 50 t beson- 
ders gut gebaut werden mußte, im Betrage von 4500000 N 
und diejenigen des dazu gehörigen neuen Hafenbeckens haben 
die Gresamtausgaben für die Hafenanlagen so erhöht, daß sie 
einschließlich Staatszuschuß 12 Mill. # schon übersteigen. 


Wie sich der Güterumschlag und der Schiffsverkehr im 
Dortmunder Hafen seit der Betriebseröffnung im Jahr 15% 
entwickelt haben, zeigt die folgende Zahlentafel. 

Im September 1904 erlitten der Schiffsverkehr und der 
Güterumschlag durch den Schleusenbruch zu Meppen eine 
6 wöchige Unterbrechung; infolgedessen ist der Güterumschlag 
in 1904 gegen 1903 wesentlich zurückgeblieben. In den Jahren 
1902 und 1903 machte sich für den Dortmunder Hafen der Wett- 
bewerb des Hafens Fürst Hardenberg der Dortmund-Gronan- 
Enscheder Eisenbahn bemerkbar; durch billigere Frachtsäue 
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I. Gesamt-Schiffsverkehr: 


| 742 1052 1.247 1 774 2 640 2 688 3 081 3716 
hiervon sind: 
a) eingelaufen . 378 527 623 853 (ERR 1 346 1 538 1354 
davon beladen 146 230 347 572 913 1005 | 1135 el 
b) ausgelaufen , 369 525 624 90 1315 1 342 1543 1 559 
davon beladen 209 244 251 238 315 257 | 257 ` 216 
II. Gesamt-Güterumschlag in t: 

62 323 110375 157 748 241 067 373 180 356 228 363 905 ' 39421: 

gestiegen bezw. zurückgegangen gegen 
das Vorjahr um _ + 48 552 + 46 873 +83 319 +132113  — 16952 + 7677 + 30 31: 
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gegenüber der Staatsbahn gingen vor allem Schwefelkies und 
Produkte der Hüttenwerke Hoesch und Hoerder Verein über 
die Gronau-Enscheder Eisenbahn und den genannten Hafen. 
Bei der Verstaatlichung dieser Privatbahn wurde auch ihr 
Hafen staatlich; seit April 1905 ist er zum Teil an eine Dort- 
munder Reederei (Wilhelm Hemsoth) verpachtet, die vor allem 
hier den Erzumschlag für Hoesch und den Hoerder Verein 
vollzieht. 1905 wurden in Hardenberg 130000 t Erz und 1906 
280000 t Eisen- und Rasenerz umgeschlagen; infolgedessen ist 
der Umschlag in Eisenerz von 1905 ab im Dortmunder Hafen 
geringer. Seit der Verstaatlichung des Hafens Hardenberg ist 
der Frachttarif für die Dortmund-Gronau-Eovscheder Eisenbahn 
gleich dem der Staatsbahn; die Ausfuhr an Produkten der 
Eisenindustrie ist infolgedessen in Hardenberg nicht weiter 
gestiegen. Seit der Betriebseröfinung der Dortmunder städ- 
tischen Industriebahn beziehen Hoesch und Hoerder Verein von 
September ab laut Vertragsabschluß größere Mengen Fisen- 
erz über den Dortmunder Hafen; auch werden sie jetst wieder 
mehr Fabrikate nach der Nordsee zum Versand bringen, so 
daß sich voraussichtlich von Herbst 1907 an der Güterunmschlag 
im Dortmunder Hafen wesentlich heben, der Hardenberger 
Umschlag zurückgehen wird. 


Die finanziellen Ergebnisse des Dortmunder Hafens haben 
sich in den einzelnen Betriebsjahren felgendermaßen gestaltet: 


DH | u ws ET ! 5 E ’ 
Vë 1900 i 1901 1902 | 1903 1904 1905 ' 1906 1907 


I. Einnahmen aus Hafen- und Halenbahnbetrieb in A: 


76100 164000 210500 247500.302000 310101 366833 356001 459129 


II. Ausgaben für Hafen- und Hafenbahnbetrieb in A: 
43500 95200 135400146300 172000 185921 228359 214001 265629 


III. Betrfebsüberschuß aus Hafen- und Hafenbahn- 
betrieb in K: 


32300 63800 75400 101200 130000 124180 135474 142000 173500 


(Die einzelnen Zahlen sind teils aus dem Voransatz, teils aus dem 
Rechnungsergebnis des betreffenden Jahres entnommen.) 


Auch bei dem Rohüberschuß für 1904 macht sich die 
schon erwähnte 6 wöchige Kanalsperre infolge des Schleusen- 
bruches bei Meppen bemerkbar. 


Wie sich die Einnahmen und Ausgaben des Hafenbetriebes 
zu denen des Hafenbahnbetriebes verhalten, möge sich aus 
der Abreohnung bezw. dem Voranschlag der letzten 5 Jahre 
einschließlich 1907 ergeben: 


1907 


1904 


1303 190» 1906 
A M AM N Bi 
1) Hafenbetrieb: 

a) Einnahmen . 229 000 ` 234 463 | 256 497 265 500 318 000 
b) Ausgaben . . | 110 000 115557 135 290 ‚ 130 400 152 615 
2) Hafenbahnbetrieb: 

a) Einnahmen . 3.000 75637 110336 | 90501 121129 
b) Ausgaben .. | 62000 69334 93069 | 83601 113014 


(Für 1907 sind die Neuanlagen [Hafeubecken und Industriebahn] 
in Anrechnung gebracht.) 


Den erzielten Rohüberschuß kann die Stadt Dortmund 
nicht ganz zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
verwenden; sie muß im Jahr 1 vH für die mit 2700000 N 
veranschlagte Hafenanlage ohne Grunderwerbkosten in den 
Erneuerungsfonds abführen; nach Abzug dieser 27000. H wird 
der Rest nach dem schon erwähnten Verhältnis von 1325:4175 
unter Staat und Stadt verteilt. Die Stadt benutzt den Be- 
triebsüberschuß zur Verzinsung und Abschreibung des An 
lagekapitals; da er aber nicht ausreicht, so muß sie noch 
einen jährlichen Zuschuß zahlen. 

Die städtische Hafenverwaltung ist von Anfang an be- 
müht gewesen, die Betriebseinrichtungen immer weiter aus- 
zubauen und zu vervollkommnen und vor allem die Hafen- 
anlagen für die im Haiengebiet und im Hinterland des Hafens 
liegende Eisen- und Kohlenindustrie nutzbar zu machen. Aus 
diesem Grund ist am Kohlenhafen ein bydraulischer Kohlen- 
kipper erbaut worden, und an dem neuen Stadthafen werden 
gegenwärtig neue Löschvorrichtungen für den Erzumschlag 
vom Schiff auf die Eisenbahn hergestellt. Den Hütten- und 
Bergwerken im Kanalgebiete hat die Hafenverwaltung durch 
die Herstellung mustergültiger Hafenanlagen und Betriebs- 


einrichtungen die Möglichkeit verschafft, sich beim Bezug von 
Rohprodukten und Materialien (Eisen- und Rasenerz, Gruben- 
holz) und Versand von Erzeugnissen der wesentlich billigeren 
Wasserfracht bedienen zu können. Die Industrie hat sich 
daher die Hafenanlagen sehr zunutze gemacht; so hat die 
Dortmunder Union einen großen Teil des Südhafens gepachtet 
und dort eine Schifishelling und einen Erzlagerplatz angelegt, 
die beide durch eine eigene Bahn mit der übrigen Betrieb- 
stätte verbunden sind; das Eisen- und Stahlwerk Hoesch und 
der Hoerder Verein haben Anschluß an die städtische Industrie- 
bahn erhalten, und das Kohlensvndikat hat einen großen Lager- 
platz für Kohlen und Koks gemietet. Durch den unmittelbaren 
oder mittelbaren Anschluß an den Dortmunder Hafen und 
den Dortmund-Ems-Kanal haben die Hüttenwerke wesentliche 
Vorteile; infolgedessen ist der Bezug von Eisenerzen auch 
von Jahr zu Jahr gestiegen. Während die drei großen Hüt- 
tenwerke früher ihre schwedischen Eisenerze über Rotterdam 
und Rhein und über Duisburg-Ruhrort bezogen, leiteten sie 
nach der Betriebseröffnunge des Dortmund-Ems-Kanales wegen 
wesentlicher Frachtersparnis nach und nach den meisten Erz- 
transport über Emden und den Kanal und über Hardenberg und 
Dortmund. Im Jahr 1901 wurden über den Dortmund-Iins- 
Kanal an fremden Erzen verfrachtet über 62000 t, 1902 = 
140000 t, 1905 = 210000 t, 1904 = 190000 t, 1905 = 280000 t, 
1906 = 465000 t, und im laufenden Jahre dürfte die Erz- 
verfrachtung 500000 t übersteiren. Neben dem Bezug von 
Rohprodukten haben die Werke auch von Jahr zu Jahr mehr 
ihre Erzeugnisse iiber den Kanal zum Versand gebracht. 
Durch die Ausdehnung des Ausnahmetarifs VII für die preu- 
Bisch-hessischen Staatsbahnen auf die bis Dezember 1906 aus- 
geschlossenen Erzsendungen von binnenländischen Wasser- 
umschlarplätzen sind die Erzfrachten von Duisburg-Ruhrort 
nach den westfälischen Hüttenwerken im Gebiete des Dort- 
munder Hafens durchweg um 3.# für den Doppelwagen ver- 
mindert worden, wodurch der Bezug über den Dorimund- 
Ems-Kanal sich fast ebenso hoch stellt wie über den Rhein. 
Trotzdem ist die lirzverfrachtung über den Kanal nicht zu- 
rückgegangen; durch Anschluß der Werke an die Dortmunder 
städtische Industriebahn ermäßigt sich die Erzfracht wiederum 
um 10 bis 20 Pfgit; außerdem haben die Werke noch den 
Vorteil, daß sie nicht Staatsbahnwagen von 10 bis 15t für 
den Transport von den lläfen zu den Huchöfen benutzen 
müssen, wie beim Rheinbezur und beim Umschlag über llar- 
denberg, sondern ihre eigenen Selbstentlader von 40 bis 50 t 
Tragfähigkeit verwerten können. So hat der Dortmund-Ems- 
Kanal und mit ihm der Dortmunder Hafen mit seiner Indu- 
striebahn im Massengutverkehr für einen Teil der Berg- und 
Hüttenwerke im. westfälischen Industriebezirk eine bedeut- 
same Umgestaltung gebracht. Noch größer aber wird die 
Bedeutung des Dortmunder Hafens für diese industriellen 
Werke, wenn die langersehnte Verbindung mit dem Rhein 
in rd. 7 Jahren hergestellt sein wird. Es dürfte dann auch 
für die Stadt Dortmund die Zeit kommen, daß sich die für 
Handel und Industrie in den Hafen- und Hafenbahnanlagen 
aufrewandten Millionen nicht allein mittelbar, sondern zum 
größten Teil auch unmittelbar gut verzinsen werden. 
/ E. Meinhard. 


Die Kgl. Preufsische Versuchsanstalt für Oberbau und 
Bettung der Eisenbahnen. 


Das Verdienst der ersten Anregung für die Errichtung 
einer Versuchsanstalt für Oberbauanordnungen und Bettungs- 
materialien gebührt dem Geheimen Baurat Schubert (Sorau). 
Im vorigen Jahre, kurz nach seinem Tode, ist sie nach 
seinen Plänen bei Oranienburg erbaut und in diesem Jahre 
sofort in Betrieb genommen worden"), Die Anstalt verfolgt 
in erster Linie nur praktische Ziele; ihr Zweck ist zu- 
nächst: genaue Untersuchung aller üblichen Stoßverbin- 
dungen, namentlich der neueren. Ferner soll hauptsächlich 
der Verschleiß am Schieneukopf bei Stößen und sodann 
der Einfluß der Bettungsstoffe und der Schwellenformen auf 
die Aenderung der Gleise in senkrechter und wagerechter 
Lage ermittelt werden. Die Versuchsanstalt ist dem neu 
errichteten Kgl. Eisenbahn - Zentralamt in Berlin unterstellt. 
Selbstverstäindlich ist es Vorschrift, darauf zu achten, daß 
alle für eine bestimmte Anordnung in Frage kommenden Be- 
standteile der Strecke von ganz gleicher Beschaffenheit sind, 
daß bei Vergleich der Stoßanordnungen alle zugehörigen 
Schwellen usw. gleichartig sein müssen. 

Durch Betrieb auf Versuchsgleisen soll eine mörrlichste 
Beschleunigung der bisher in Betriebsgleisen angestellten 
und daher sehr langwierigen Versuche erzielt werden; über 
die Versuchstrecken sollen in bestimmter Zeit möglichst viele 
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Achsen geführt werden. Dies bedingt also kurzes Fahrgleis, 
aber rasche Zugfolge. 

Die einer Rennbabn ähnliche Anlage befindet sich in der 
kgl. Forst Neuholland 3,7 km von Bahnhof Oranienburg und 
ist mit der Nordbahn durch 2,7 km Anschlußgleis verbunden. 
Die länglich-runde Bahn bat 650 m Längen- und 400 m Quer- 
durchmesser und ist 1756 m im ganzen lang. Der Krümmungs- 
balbmesser ist 200 m, die Ueberhöhungsrampen haben eine 
Steigung von 1:300 bis 1:1000, die Geschwindigkeit soll 
50 km/st betragen. 

Zurzeit sind 6 verschiedene Bettungsstrecken sehr sorg- 
fältig hergestellt: in Kleinschlägen von Granit, Basalt, Grau- 
wacke und Fieckengrauwacke, ferner in Flußkies und Gru- 
benkies. 

Die eingebauten Schienen sind Oberbau Form 8b mit 
stumpfem Stoß, Oberbau Form 9d, Blattstoß mit 220 mm lan- 
gen Blättern, Oberbau Becherer & Knüttel mit Schrügver- 
blattung und Haarmannscher Starkstoßoberbau mit stumpfem 
Stoß. Diese vier Oberbauarten sind zu gleichen Längen auf 
neuen Querschwellen aus Kiefern., Buchen-, Eichenholz und 
Fiußeisen verlegt, der Starkstoßoberbau außerdem an den 
Stößen der auf Eisenschwellen verlegten Strecke mit der Haar- 
mannschen Rippenschwelle. Die Kiefernschwellen sind teil- 
weise verdübelt. 

Diese reichhaltige Ausgestaltung der Bahn bezweckt die 
gründliche Erforschung des Verhaltens der einzelnen Kon- 
struktionen bezüglich der Stöße und der Schwellen zu ihren 
Unterlagen; besondere Versuche über Bettungsstofie sind spä- 
terer Zeit vorbehalten. (Für Kies und Steinschlag sind solche 
von Schubert auf freier Strecke bereits vorgenommen worden.) 

Der Oberbau 8b ist der bekannte der Preußischen Staats- 
bahnen; der Normaloberbau 9d: Blattstoßoberbau, litt durch 
viele Brüche an den Stoßstellen und hat verschiedene Ent- 
wicklungen durchgemacht: Rüppel-Kohnscher Blattstoß, Wech- 
selsteg-Verblattstoß, Schrägverblattung von Becherer & Knüttel 
mit 500 mm Länge, von einer Stoßschwelle bis zur andern 
reichend, so daß eine starke tragende Verlaschung entbehr- 
lich erscheint. 

Die Versuche werden sich auch auf die beste Art der 
Verlaschung erstrecken. 

Der Starkstoßoberbau ist ebenfalls teils auf hölzernen, 
teils auf eisernen Schwellen verlegt. Die Haarmannschen 
Rippenschwellen sind nur an den Stößen eingebaut, sonst sind 
nur gewöhnliche eiserne Normalschwellen dazwischen verlegt 
worden. In den Rippenschwellen sind die Löcher für die 
Bolzen gebohrt, also nicht gestanzt worden. In der Mitte 
ist ein Entwässerungsloch angeordnet. 

Zur Messung der wagerechten und senkrechten Bewe- 
gungen des Gleises sind in bestimmten Abständen Merkpunkte 
gesetzt worden. Die Messungen sind monatlich auf Höhen- 
lage, Verschiebung und Wandern der Schienen vorzunehmen. 
Die bleibende Höhenänderung wird durch Meßkeile, die ge- 
genseitigen Bewegungen der Schienenenden beim Befahren 
durch den Reitlerschen Stoßstufenmesser mit 0,0ı mm Nonius- 
ablesung ermittelt. Die Abnutzung der Schienenköpfe wird 
durch die Meßvorrichtung von Zimmermann & Buchloh ge- 
messen und aufgetragen und die Spurweite durch Spurmaß 
geprüft. Die Anzahl der gefahrenen Kilometer wird durch Zäh- 
lung der Umläufe festgestellt. Die Tagewerke für Ausbesse- 
rungen und der Materialverschleiß werden genau beobachtet. 

Zurzeit ist der Betrieb elektrisch mit einphasigem Wech- 
selstrom von 25 Perioden und 6000 V Spannung. Der Strom 
wird durch eine oberirdische blanke Hochspannungsleitung von 
3,5 km Länge vom Elektrizitätswerk am Lehnitzsee bei Ora- 
nienburg dem Schalthause der Versuchsbahn zugeführt. Durch 
Sicherungen geht er zum Haupt- oder Oelschalter, der nur 
bei größeren Betriebseinstellungen geöffnet wird. Hinter dem 
Oelschalter sind Meßtransformatoren eingebaut. Dann folgt 
ein zweiter Ausschalter mit selbsttätiger Stromunterbrechung, 
die bei unvorhergesehenen Betriebstöürungen zu wirken hat: 
er ist durch Gleichstromleitung von 220 V mit dem Elektrizi- 
tätswerk verbunden. 

Am selbsttätigen Stromunterbrecher wird der eine Strom- 
zweig unmittelbar geerdet, indem er an die Gleisschiene ge- 
führt ist, während der andre an den Anlasser (einen sogen. 
Wasserausschalter mit Kurzschließer) geleitet ist, durch den 
der Strom der Oberleitung und dann durch den Bügel 
den Motorwagen zugeführt wird. Im Wagen gelangt der 
hochgespannte Strom durch die Primärwicklung des Regulier- 
transformators an die Ständer der Motoren und geht dann zur 
Erde, während den Läufern der Motoren niedrig gespannter 
Strom aus der Sekundärwicklung des Reguliertransformators 
zugeführt wird. Für die Betätigung der Steuervorrichtung 
sowie der Luftdruckpumpe. des Kühlventilators und der Be. 
leuchtung wird ebenfalls niedrig gespannter Strom verwendet. 


Natürlich sind beim Schalthaus und an den Wagen die 
nötigen Blitzableiter zum Schutz der Geräte angebracht wor- 
den. Der Betrieb erfolgt zurzeit mit nur zwei sechsachsigen 
Motorwagen, die früher auf der Strecke Niederschöneweide- 
Spindlersfeld zu Versuohen dienten. Die tägliche Betrieb, 
zeit soll sich auf volle zwanzig Stunden erstrecken. Die 
hierdurch erzielte Achsleistung entspricht ungefähr der 
gegenwärtigen Belastung der Berliner Stadtbahn, für deren 
Betriebsverhältnisse bei Einführung der Elektrizität als Trieb- 
kraft diese Versuche von ganz hervorragender Bedeutung sind. 
Die vorhandenen Triebwagen halten jedoch die verlangte 
Betriebzeit nicht aus; daher ist zur Beschleunigung der Ver- 
suche eine Vermehrung der Triebkraft in Aussicht genommen. 

Der Versuchzug läuft linksum; er wird vom Wächter 
durch Bedienung des selbsttätigen Ausschalters und des An- 
lassers (Wasserausschalter) in Gang gesetzt. 

Bei lingeren Betriebsunterbreehungen (wegen Gleisar- 
beiten usw.) ist der Oelschalter (Hauptausschalter) zu betätigen. 
Zur Untersuchung nach Außerbetriebsetzung werden die Trieb- 
wagen einzeln nach einer Reinigungsgrube am Ende des Zu- 
fübrgleises gefahren Hierbei wird der Wagen mit einem 
Wagenführer besetzt, während die auf dem Versuchgleise 
laufenden Züge keine Begleitung erhalten. Zur Verminderung 
der einseitigen Abnutzung der Radflansche werden alle Ver- 
suchswagen nach angemessener Zeit umgewendet (d. h. sie 
werden mit einer Lokomotive abgeholt und durch ein Gleis. 
dreieck über Oranienburg-Pankow-Nordbahn-Rangierbahnhof 
und dann nach Oranienburg zurückgefahren). Es braucht 
wohl nicht betont zu werden, daß alle Vorbereitungen ge- 
troffen sind, etwa erforderliche Erweiterungen schleunigst 
auszuführen. Walther Kafemanın. 


Die Vorarbeiten für den Bau des von St. Pauli in Ham- 
burg nach dem gegenüberliegenden Ufer in Steinwärder 
unter der Elbe hindurchführenden Tunnels haben seit einiger 
Zeit mit der Absenkung des Fahrschachtes auf der Stein- 
wärder-Seite begonnen’). Im Frühjahr 1903 gedenkt man mit 
den Arbeiten auf dieser Seite fertig zu werden und mit dem 
Vortrieb der beiden Tunnelrohre beginnen zu Können. Für 
diese Arbeiten ist ein Zeitraum von ungefähr 2'/; Jahren in 
Aussicht genommen. Im Frübjahr 1909 will man mit der Ab- 
senkung der Fahrschächte in St. Pauli beginnen, um recht- 
zeitig fertig zu sein, wenn der Tunnel bis zum rechten Elb- 
ufer vorgetrieben ist. Der Durchstich ist im Sommer 1910, 
die Aufnahme des Tunnelbetriebes im Frübjahr 1911 zu er 
warten. . 

Ursprünglich war beabsichtigt, mit den Bauarbeiten auf 
der rechten Elbseite in St. Pauli anzufangen, da hier dureh 
Bohrungen fest gelagerte Schichten aus T'onmergel nl 
worden sind, wohingegen man, etwa in der Mitte des Elb- 
bettes beginnend, bis zum Schacht in Steinwärder wasser 
durchlässigen Sand, sogar teilweise Triebsand angetroffen hat, 
der natürlich bedeutende Schwierigkeiten verursacht. Da aber 
der Platz in St. Pauli durch den Umbau der Landungsbrücken 
bereits sehr beengt ist, mußte man notgedrungen auf dem 
jenseitigen Ufer beginnen. , 

Auf der St. Pauli-Seite soll sich die Einganghalle zum 
Tunnel unter der Mitte der Navigationsschule in dere ëm 
im Bau befindlichen Empfangsgebäudes der St. Pauli- ie 
dungsbrücken erheben. Da der Tunnel unter der Ser eg 
Zollgrenze schneidet, sind auf der Steinwärder-Seite bes 
dere Anlagen für die EE vorgesehen. on 

Die Fahrschächte auf beiden Ufern sind 443,5 m in- 
Mitte zu Mitte entfernt; die beiden von hier ausgehenden e 
spurigen Tunnel sollen nur in einer Richtung a em 
Die Sohle der Elbe liegt rd. 5 m unter Hamburger Se? den 
Oberkante des Tunnels 11 m, die Unterkante 17 m. in 
Schächten steigt der Tunnel um 1,5 m mit 1:100 an. Se 
wenn später die Elbe auf —8 m, also 13 m unter Wë A 
vertieft werden sollte, hat die den Tunnel über Een 
Schicht noch immer 3 m Stärke, was als genügend o e die 
wird, um zu verhindern, daß etwa gesunkene Schi Së 
Tunnelwandungen zerdrücken. Die aus See EE 
mit Beton ausgekleideten Profileisen hergestellten rn ist 
rohre erhalten 6 m äußeren Durchmesser. Im Sg Sc 
in der Mitte eine 8,2 m breite Fahrbahn für Wage Seiten- 
lich je ein 1,25 m breiter Fußweg vorgesehen. A roße 
wände sind senkrecht, wodurch man erreicht, daß Zen? 
Betonmenge, die zum Beschweren des Tunnels Set er 
ist, eingebracht werden kann. Um zu verhindern, a Serdem 
Tunnel im Laufe der Jahre in die Höhe schiebt, wir kil Au 
noch Eisenballast im Gewicht von 3100 kg/m ong" 
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den beiden Punkten des Tunnels, wo die Steigungen be- 
ginnen, werden Pumpensümpfe eingebaut, welche das beim 
Reinigen des Tunnels eingeführte Wasser aufnehmen sollen; 
das Abwasser wird von hier durch zwei Hochdruckkreisel- 
pumpen in die städtischen Siele gedrückt. | 

Die Fahrschächte auf beiden Seiten erhalten je 22 m Dmr. 
In jedem Schacht laufen 6 Aufzüge, von denen die mittleren 
vier für den Wagenverkehr, die beiden äußern für den Fuß- 
gängerverkehr bestimmt sind. Die P’ersonenaufzüge, die ein- 
schließlich der Anfahr- und Verzögerungszeiten nur 25 sk zu 
einer Fahrt brauchen, laufen am raschesten; die Aufzüge für 
kleine Wagen sollen den Weg in 30, die für große Wagen in 
35 8k zurücklegen. Bei der dem Ausschuß der Hamburger 
Bürgerschaft zugegangenen Vorlage ist die Zeit zum Entladen 
und Beladen der Wagenaufzüge reichlich mit je 1 min ange- 
nommen; als Gesamtleistung innerhalb 14 st ergeben sich 
hiernach 574 Fahrten. Es ist jedoch höchst wahrscheinlich, 
daß sich diese Zahlen bis etwa auf das Doppelte werden er- 
höhen lassen, wenn man erst eingefahren sein wird. 

Die Aufzüge soll anfänglich ein besonderer Wärter be- 
dienen; später denkt man namentlich die Wagenaufzüge für 
Selbstbedienung einzurichten. Als Notauslässe sind in jedem 
Schacht außerdem zwei 1,4 m breite Treppen aus Fisenkon- 
struktion eingebaut, die aber, weil sie je 141 Stufen haben, 
im gewöhnlichen Verkehr wohl nur selten benutzt werden. 
Die Elektromotoren und sonstigen Hülfsmaschinen zum Be- 
trieb der Aufzüge liegen in einer Maschinenhalle in der Nähe 
der Einfahrt auf der St. Pauli-Seite. 

Der Bauvorgang soll sich folgendermaßen abspielen: Zu- 
` nächst wird eine offene Baugrube ausgeschachtet, in deren 
Mitte ein Gerüst für zwei Baukrane aufgestellt wird. In dieser 
Baugrube wird dann die Schneide des Senkkastens errichtet, 
worauf das Schachtmauerwerk allmählich aufgebracht wird. 
Wenn der Wasserandrang zu stark wird, soll der bis dahin 
offene Senkkasten mit einer Decke versehen und der Arbeit- 
raum unter Druckluft gesetzt werden, worauf der Kasten 
weiter versenkt wird. Angesichts seiner Größe braucht ınan 
den Senkkasten nicht besonders in Ketten aufzuhängen, son- 
dern es wird im Gegenteil noch erforderlich werden, die 
: Decke durch Ballast zu beschweren. Nach Einsetzen der 
Bohrschilde wird die Schachtwandung fir den Vortrieb der 
Tunnel durchbrochen. Die Tunnel werden dann in üblicher 
Weise im Schutze der Bohrschilde hergestellt werden. Um 
den Boden durch die vor dem Schild austretende Druckluft 
nicht zu sehr aufzulockern und damit die Gefahr von Durch- 
: brüchen nach Möglichkeit einzuschränken, wird der Parallel- 
tunnel erst in einem Abstand von etwa 100 m hinter dem 
ersten Tunnel vorgetrieben. Der Luftdruck in den Senk- 
kasten wird rd. 2,4 at betragen, so daß besondere ärztliche 
' Maßnahmen nötig sind, um die Arbeiter vor Schaden an ihrer 
Gesundheit zu bewahren. Bei den unter Druckluft auszufüh- 
renden Arbeiten sollen rd. 210 Arbeiter in drei Schichten be- 
schäftigt werden. 

Der Bau des gesamten Werkes einschließlich der Einfahrt- 
hallen und der Aufzüge ist für 9808000 A an Philipp Holz- 
mann & Co. vergeben worden. 


Man hat einen neuen Erfinder des Telephons entdeckt, 
den man zunächst wohl als den »ersten« wird bezeichnen 
müssen, bis man vielleicht findet, daß auch noch einige Jahre 
vor ihm irgend ein andrer dieselben Ideen gehabt hat. Dies- 
mal ist es Frankreich, das Anspruch darauf macht, den Er- 
finder des Telephons sein eigen zu nennen. 

Charles Bourseul hat sich als junger Telegraphenbeamter 
der Französischen Post bereits 1849 in Paris mit der Laut- 


Zeit und Geduld, aber die erlangten Ergebnisse versprechen 
“nen günstigen Ausgang.« 


Andre Blätter übernahmen die Ausführungen Bourseuls, 
und auch in Frankfurt a. M. berichtete die Zeitschrift »Didas- 
kalia« am 28. September 1854 über Bourseuls Erfindung; in 
einem 1554 zuerst erschienenen Werk von Th. du Moncel: 
Exposc des applications de l'électricité, wurde Bourseuls Te- 
lephon beschrieben. 

Die Literatur hat also von der Erfindung Kenntnis ge- 
nommen, aber damit war es auch zu Ende. Das praktische 
Bedürfnis, das allein ein geeigneter Nährboden für große Er- 
findungen ist, war offenbar nicht in genügendem Maße vor- 
handen, und so gelang es dem französischen Telegraphen- 
beamten nicht, seiner bedeutungsvollen Erfindung Eingang 
zu verschaffen. Von einer sehr bescheidenen kleinen Beam- 
tenpension mußte er, dessen glücklichere Nachfolger große 
Reichtümer erwerben konnten, sein Leben fristen. 

Vor wenigen Jahren suchte Bourseul noch einmal beim 
französischen (Generalpostmeister Mougeot seine Verdienste 
um die Telephonie klarzustellen. Man hatte ihn dort aber 
auch so vollständig vergessen, daß man ihn, als er sich als 
»inventeur du tölöphone« anmeldete, für harmlos verrückt 
hielt. Später erhielt er allerdings Genugtuung hierfür. Mougeot 
ließ Nachforschungen anstellen, die zu seiner eigenen höchsten 
Ueberraschung ergaben, wie berechtigt Bourseuls Anspruch 
war. Als Anerkennung erhöhte man seine Pension um 
3000 frs. Vor wenigen Wochen ist Bourseul gestorben. Jetzt 
beabsichtigt man in Paris, ihm ein Denkmal zu setzen. 

Nicht besser erging es dem deutschen Lehrer Philipp 
Reis in Friedrichsdorf bei Hamburg, der sich seit 1852 damit 
beschäftigte, Töne in gewisser Entfernung mit Hülfe des elek- 
trischen Stromes wiederzugeben. Seine Einrichtung, die er 
auch schon als »Telephon« bezeichnete, führte er am 26. Oktober 
1561 im Physikalischen Verein zu Frankfurt a M. zuerst öffent- 
lich vor. Die Einrichtung gab Musikstücke deutlich und gut 


wieder, eignete sich aber weniger für die menschliche Stimme. 


Die vollendetste Form, die Reis seinem Telephon gab, stammt 
aus dem Jahr 1563. Reis starb arm und verlassen am 14. Januar 
1874; nachher hat ihm seine Vaterstadt Gelnhausen als dem 
Erfinder des Telephons ein schönes Denkmal gesetzt. 

Die Geschichte unsres heutigen Telephons beginnt dann in 
den 70er Jahren mit Alexander Graham Bell und Elisha 
Gray, die unabhängig voneinander gleichzeitig im Februar 
1576 Patente auf Telephoneinrichtungen erhielten. Der erste 
Hand-Fernsprecher von Bell wurde im Mai 1877 bekannt. 


Außerordentlich leistungsfähige elektrische Kraftanlagen 
werden in Brasilien zur Versorgung von Rio de Janeiro mit 
Strom für Licht, Kraft und Straßenbahnen geschaffen, und zwar 
von der Rio de Janeiro Tramway, Light and Power Co. in To- 
ronto. Insbesondere das im Bau befindliche Wasserkraftwerk am 
Rio das Lages ist für das der technischen Kultur verhältnismäßig 
noch wenig erschlossene Land ein bedeutsamer Fortschritt. Das 
Kraftwerk wird ein durch Talsperre, Tunnel und Rohrleitungen 
sreschaffenes Gefälle von 306 m ausnutzen und zunächst für eine 
Leistung von rd. 50000 PS ausgebaut. Durch die 34 m hohe 
Talsperre wird der Rio das Lages auf eine Strecke von rd 
25 km aufgestaut und ein Staubecken von 220 Millionen cbm 
geschaffen, das einen Ausbau des Werkes bis auf 120000 PS 
gestattet. Das Oberwasser wird vom Staubecken in zwei je 
rd. 1500 m langen Rohrleitungen von 2430 mm innerem Durch- 
messer zu einem etwa 600 m vom Kraftwerk entfernten Wasser- 
schloß geführt. Auf dieser Strecke sind drei kleine Bergrücken 
in Tunneln von 100 bis 450 m Länge zu durchfahren. Vom 
Wasserschloß® an, wo Druckausgleichrohre aufgestellt sind, 
strömt das Wasser durch sechs 915 mm weite Rohre zum Werk, 
und jedes der kleineren Rohre dient zum Speisen einer der 
sechs Turbinen von je 8700 PS Leistung. Die 250 Uml./min 
machenden Turbinen(Peltonräder) haben eine senkrechte Welle, 
mit der der zugehörige Drehstromerzeuger von 6000 V unmittel- 
bar gekuppelt ist. Die Entfernung des Kraftwerkes von Rio de 
Janeiro beträgt über 80 km; die Spannung für die Fernleitung 
wird deshalb zunichst auf 40000 V erhöht, womit man fir eine 
Leistung von 20000 KW auskommen kann. Die aufgestellten 
Transformatoren sind indessen derart gewickelt, daß man ihr 
Uebersetzungsverhältnis durch Umschalten auf 60000 oder 
80000 V erhöhen kann, wenn eine zukünftige Vermehrung 
der übertragenen Leistung dies erforderlich macht. In Rio 
selbst wird ein Verteilwerk mit 6x3 Einphasentransforma- 
toren von je 1700 KW Leistung, drei 800 KW-Zweimaschinen- 
umformern und zwei 600 KW-Gasdynamos eingerichtet. Umi 
den Strom für den Bau der großen Anlagen zu liefern und 
den dringendsten Strombedarf in Rio de Janeiro schon jetzt 
decken zu können, ist vorläufig ein Aushülfswerk von 3400 PS 
Turbinenleistung am Rio das Lages errichtet worden, das über 
ein durch Robrleitungen geschafienes Gefälle von rd. 25 m 
verfügt. (The Engineer 25. Oktober 1907) 
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Aus dem Bericht über die diesjährige Generalversamm- 
lung des Schweizerischen elektrotechnischen Ver- 
eines sind einige Mitteilungen von Prof. Dr. Wyßling über 
die Arbeiten der Studienkommission für elektrischen Bahn- 
betrieb in der Schweiz bemerkenswert. Wenn die Arbeiten 
dieses Ausschusses ihrem Abschluß auch noch ziemlich fern 
sind, so haben die Untersuchungen einiger Unterausschüsse 
doch einzelne Punkte soweit geklärt, daß die Ergebnisse von 
den Fachkreisen beachtet werden sollten. Insbesondere be- 
trifft dies die Frage der Rückgewinnung elektrischer Energie 
bei Fahrt im Gefälle, die von der Kommission als praktisch 
sehr schwer durchführbar angeschen wird, ebenso wie auf 
eine Ausnutzung der lebendigen Kraft des Zuges als Puffer 
für die Krafterzeugungsstelle mit den heutigen Mitteln ver- 
zichtet werden muß. Hinsichtlich der Stromzuleitungen be- 
vorzugt man im Gegensatz zu den Erfahrungen in Nord- 
amerika und Deutschland die dritte Schiene. Das ist aber 
schon deswegen hinfällig, weil man mit der dritten Schiene, 
wie auch von der Kommission anerkannt wird, über eine 
Spannung von 800 V nicht hinausgehen kann. Als günstige 
Spannungen werden sonst angesehen: 3000 V für Gleichstrom 
mit Oberleitung bei 1500 V höchster Spannung für jeden 
Kollektor, 5000 V für Drehstrom mit > Fahrdrähten und 15000V 
für einpbasigen Wechselstrom mit einem Fahrdraht. Hinsicht- 
lich der Periodenzahl bei Wechselstrombahnen ist man noch 
zu keinem abgeschlossenen Urteil gekommen und wird in 
Kostenvoranschlägen, die für Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf der Gotthardbahn und einem Kreis der Bundes- 
bahnen als Beispiele aufgestellt werden sollen, 15 und 25 Der (ek 
nebeneinander zugrunde legen. Die Arbeiten des mit den 
Kostenvoranschlägen beschäftigten Unterausschusses sollen 
nicht vor Mitte nächsten Jahres abgeschlossen werden Können. 
(Schweizerische Bauzeitung 26. Oktober 1907) 


Im Gegensatz zu Gerüchten über ein Versagen des elek- 
trischen Betriebes der Züge durch den Simplontunnel, die vor 
einiger Zeitin englischen und amerikanischen Fachzeitschriften 
mitgeteilt, von den schweizerischen Firmen aber lebhaft be- 
stritten worden sind, steht die Nachricht, daß jüngst eine der 
neuen von der A.-G. Brown, Boveri & Cie. zu liefernden 
elektrischen Lokomotiven für denSimplontunnel abgenommen 
und in Betrieb gestellt worden ist. Sie weist gegenüber den 
alten meist von der Valtellinabahn übernommenen Lokomoti- 
ven verschiedene Neuerungen auf. Sämtliche vier Achsen 
sind jetzt Treibachsen, so daß das keibungsgewicht gleich dem 
66 t betragenden Gesamtgewicht geworden ist, und die äuße- 
ren Achsen erlauben eine beschränkte Drehung und Seiten- 
verschiebung gegen die Rahmenachse. In der Mitte des 
Lokomotivrahmens sind zwei Drehstrommotoren für 3000 V 
und 16 Per./sk aufgehängt, die die Achsen durch Kurbel- 
und Kuppelstangen antreiben. Die Rotoren haben Kurzschluß- 
wicklung und die Statoren zwei Wicklungen, die je auf halbe 
Polzahl umgeschaltet werden können, so daß im Dauerbetrieb 
mit vier Geschwindigkeitstufen gefahren werden kann. Das 
Drehmoment ist soweit gesteigert worden, daß man bei den 
Abnahmeversuchen mit 450t Zuggewicht anfahren konnte. 
(Schweizerische Bauzeitung 26. Oktober 1907) 


Im Jahre 1906 sind 29 Unfälle im elektrischen Betrieb 
auf den Berkwerken Preufsens vorgekommen. Davon sind 
elf tödlich verlaufen, sechs verursachten schwerere und die 
übrigen zwölf leichtere Verletzungen. Die tödlichen Untälle 
ereigneten sich in Wechselstromanlagen bei Spannungen von 
5000 V bis herunter zu 110 V. Im letzteren Fall verursachte ein 
beim Kesselreinigen beschäftigter Arbeiter ohne eigene Schuld 
durch eine schlecht zusammengebaute Handglühlampe Strom- 
schluß. In einem anderen Falle, der sich bei einer 5006 V- 
Anlage ereignete, ist die Ursache auf einen Isolationsfehler 
an einem Kabel zurückzuführen. Dadurch entstand beim Ein- 
setzen eines |'rennschalters eine starke Funkenstrecke, die 
den bedienenden Übermonteur blendete, sodaß er vor Schreck 
eine blanke Leitung berührte. Auch hier ist dem Verunglück- 
ten keine eigene Schuld nachzuweisen; wohl aber triiit dies 
zu bei den übrigen neun Todesfällen, von denen außer Mon- 
teuren und Betriebsarbeitern auch Maurer, Maler und Dach- 
decker betroiften worden sind. In allen diesen Fällen haben 
mebr oder minder grobe Unvorsichtigkeit und Leichtsinn den 


Unfall verschuldet. (Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Sali- 
nenwesen 1907 Heft 3.) 


Eine neue Bergpolizeiverordnung für die Stein - 
bergwerke im Verwaltungsbezirk ee Ser 
die auch vieles Wichtige für die mit der Anlage von Wasser- 
haltungen, Fördereivrichtungen und Wetterführungen beschäf- 
tigten Ingenieure enthält, ist am 1. Mai 1907 erlassen worden 


und im 3. Heft des Jahrganges 1907 der amtlichen Zeitschrift 
für das Berg-, Hütten- und Salinenwesen in Preußen abge- 
druckt. 


Unter den Anlagen für drahtlose Telegraphie, die von 
der Telefunken-Gesellschaft!), Berlin, angelegt sind, ist 
eine zurzeit in Peru im Bau befindliche Verbindungslinie 
besonders bemerkenswert. Sie ist dazu bestimmt, den tele- 
graphischen Verkehr zwischen Lima unà der Hauptstadt 
Iquitos einer duroh die Kordilleren vom Küstenlande getrenn- 
ten Provinz herzustellen. Eine früher versuchte Telegraphen- 
drahtleitung hat sich nicht durchführen lassen, weil der Bau 
im sumpfigen und unzugänglichen Urwald unmöglich war. 
Die Arbeiten der Telefunken-Gesellschaft sind heute soweit 
refördert, daß Telegramme von jenseits der Kordilleren nach 
Lima gelangt sind; es bleiben aber noch etwa 300 km bis zur 
Stadt Iquitos zu überbrücken. 


Die auf den preußischen Staatsbahnen mit Eilgüterzügen 
mit durchlaufender Bremse gemachten günstigen Erfahrun- 
gen haben Veranlassung dazu gegeben, daß nunmehr eine 
weitere Anzahl von Güterwagen mit Bremsen und Brems- 
leitungen versehen wird. Bei den bisher mit durchlaufenden 
Bremsen gefahrenen Eilgüterzügen bat sich herausgestellt, 
daß die Betriebsicherheit größer und die Abfertigung der 
Züge.pünktlicher geworden ist; dazu kommt, daß man went: 
ger Zugbeamte braucht. 


Mit unermüdlichem Eifer sind die Franzosen bemüht, eine 
brauchbare dynamische Flugmaschine herzustellen. Nach zahl- 
reichen Mißerfolgen verschiedener Erfinder in den letzten 
Jahren hat vor einigen Wochen Henri Farman mit einem 
von ihm gebauten Zellenflieger mehrere erfolgreiche Fahrten 
unternommen, nach denen er, was besonders hervorgehoben 
werden muß, glatt gelandet ist, ohne die Flugmaschine zu be- 
schädigen. Bei seinem längsten Flug wurde eine Strecke von 
771m in 6 m Höhe zurückgelegt. 


Die im nordöstlichen Norwegen unmittelbar an der russi- 
schen Grenze am Varanger-Fjord gelegenen Eisenerzlager 
sollen in nächster Zeit erschlossen werden. Das Vorkommen 
erstreckt sich hier über ein Gebiet von rd. 1100 qkm. Der 
Abbau bietet keine Schwierigkeiten, da die Erze nahezu zu- 
tage liegen. Der Eisengehalt ist allerdings im Gegensatz zu 


den schwedischen Erzen gering und beträgt nur rd. 35 vH; . 


dagegen enthalten die Erze nur 0,005 vH Phosphor und 0,06 vH 
Schwefel. Infolge des geringen Eisengehaltes sollen die Erze zu- 
näcbst magnetisch aufbereitet und dann nach einem V erfahren 
von Gröndahl zu Ziegeln verarbeitet werden. In der Nähe der 
Lagerstätten am Harlfos steht eine Wasserkraft von rd. 40 000 PS 
zur Verfügung, so daß genügend Kraft zum Betrieb der Aut- 
bereitanlage vorhanden ist. (Engineering 1. November 1907) 


Der elektrische Betrieb auf der Rochester-Strecke der 
Erie-Bahn ist am 15. ‚Juni d. J. eröffnet worden. Die rd. 55 
lange Strecke von Jersey City nach Greenwood-Lake_ dient 
dem leichten Personenverkehr und wird mit einfachem Wech- 
selstrom von 11000 V und 25 Per./sk betrieben’). 


Wie die Zeitschrift Engineer berichtet, sind die Reparsa- 
turkosten bei dem englischen Turbinenkreuzer » Amethyst“, 
der nach längerem Betriebe gedockt wurde, bedeutend ge 
ringer als bei den mit Kolbenmaschinen versehenen Schwester- 
schiffen derselben Klasse. 


Die von Dr. Martin Kallmann schon für Prüf- Sur 
Eichzwecke ausgebildeten veränderlichen Eisenwidorstan i 
(Variatoren)‘) werden jetzt auch zum Anlassen und zum 5 a 
tätigen schnellen und doch sanften Bremsen von Elek r r 
toren in verschiedenen Anordnungen verwendet‘). Die e? 
widerstände erhitzen sich beim Anschluß an den auslaufen Gs 
Motor durch die Stromwärme bis zur Rotelut, erhöhen nn 
ihren Widerstand augenblicklich auf das Fünf- bis Zehn oe 
und kühlen sich mit schnell fallender Ankerspannung zeg 
lich wieder ab, wobei ihr Widerstand im gleichen Maße 
die Umlaufzahl des Motors nahezu auf null herabsinkt. 


Die Ergebnisse der Probefahrten des Cunard-Schnel“ 
dampfers »Mauretania« sind noch etwas günstiger & 
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dem Schwesterschiff »Lusitania«'!),. Während einer 48stündi- 

en Fahrt, bei welcher die Strecke zwischen Corswall Point- 

euchtfeuer in Schottland und Longship-Leuchtfeuer in Cors- 
wall viermal durchlaufen wurde, erreichte »Mauretania« 
eine mittlere Geschwindigkeit von 26,94 Knoten. Die größte 
durchschnittliche Geschwindigkeit wurde auf der dritten süd- 
lichen Fahrt während rd. 300 Seemeilen mit 27,36 Knoten 
geinessen. 


Einen wirtschaftlichen Vortragskursus, der sich, ähnlich 
wie derjenige in Hannover’), über die erste Hälfte des Winter- 
halbjahres erstreckt, veranstaltet der Bayerische Bezirks- 
verein zu München. Es werden dabei vortragen: Hr. Prof. 
Dr. Ph. Stein, Frankfurt a. M.: Arbeiterkunde und Gewerk- 
schaftswesen (15. und 22. Nov.); Dr. Heubach, Reg.-Rat im Kgl. 
bayer. Verkehrsministerium: Ueberblick über die politische 
Oekonomie des Verkehrswesens (26. Nov., 3., 10., 17. und 
20. Dez.); Prof. Gr. "na G. Schlesinger, Charlottenburg: Die 
Entwicklung der Werkzeugmaschine und ihr wirtschaftlicher 
Einfluß (6. Dez... Die Vorträge finden in der Baugewerk- 
schule zu München, der letztgenannte im Kunstgewerbehaus 
statt und beginnen um 8 Uhr abends; die beiden Vorträge 
von Stein sind doppelstündig, die übrigen einstündig geplant. 
Die Teilnehmergebühr ist für die Mitglieder des V. d. I. und 
der befreundeten technisch - wissenschaftlichen Vereine auf 
6 M, für Studierende auf 3 K, für Außenstehende auf 10 M 
festgesetzt. Anmeldungen sind zu richten an die Polvtech- 
nische Buchhandlung Ludwig Fritsch, München, Theresien- 
str. 54. 


In dem von uns schon erwähnten — s. Z. 1907 S. 1721 — 
Runderlaß des preußischen Justizministers vom 
11. Oktober d J., in dem hauptsächlich Fragen des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes behandelt werden, lauten die Ausfüh- 
rungen zur Gebührenfrage folgendermaßen: 


ID vergi. Z. 1907 S. 1323 und 1362. 
°) Z. 1907 S. 1763. 


»Eine Hauptschwierigkeit für die Auffindung und Verneh- 
»mung geeigneter Sachverständiger bildet endlich die Gebüh- 
»renfrage. Wegen der Revision der Gebührenordnung für 
»Zeugen und Sachverständige vom 30. Juni 1578 in der Fassung 
»vom 20. Mai 1598 schweben zwar zurzeit Erwägungen; in- 
»dessen dürfte es sich empfehlen, daß die Gerichte auch schon 
‚jetzt mehr als bisher die Mittel anwenden, die ihnen das gel- 
»tende Recht an die Hand gibt, um berechtigten Wünschen 
»der Interessenten entgegenzukommen. Es käme in Frage, 
»ob nicht die Gerichte — unter voller Wahrung der finanziellen 
»Rücksichten —, soweit eine Vereinbarung über die Gebühren 
»nicht stattfinden kann, Anlaß tinden möchten, häufiger von der 
»Bestimmung des § 4 des Gesetzes Gebrauch zu machen und 
»namentlich auch die auf das Aktenstudium verwendete Zeit 
»dem Sachverständigen zu vergüten. Da nach der Bestimmung 
»des S 4 dem Sachverständigen bei schwierigen Untersuchungen 
»und Sachprüfungen eine Vergütung »nach dem üblichen Preise« 
»auf Verlangen zugebilligt werden kann, dürfte es möglich 
»sein, in Zivilsachen nach Anhörung der Parteien das Honorar 
»des Sachverständigen festzustellen, ohne von ihm eine bis ins 
»einzelne gehende Berechnung zu verlangen, wie sie mit Rick- 

sicht auf die wissenschaftliche und soziale Stellung der Sach- 

»verständigen meist als ebenso lästig wie unangemessen emp- 
»funden wird. So geht z. B. auch der Beschluß des Ober- 
»landesgerichtes Hamburg vom 24. Oktober 1905 (Rechtspre- 
»chung der Oberlandesgerichte Bd. 11 S. 345), von dem Satze 
»aus, daß es bei Anwendung des SA «darauf ankommt, wie 
»hoch nach den verkehrsüblichen Anschauungen die Zeit des 
»Sachverständigen in Geld zu bewerten ist.« 

Diese Ausführungen entsprechen erfreulicherweise den 
Anregungen, die der Verein deutscher Ingenieure und der 
Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine durch 
ihre gemeinsame Eingabe vom 4. Oktober 1904 an den Staats- 
sekretär des Reichsjuztizamtes — s. Z. 1904 S. 1164 — gegeben 
haben; hoffentlich wird es nun auch bei den vom Justizminister 
in Gang gesetzten Erwägungen wegen Revision der Gebühren- 
ordnung für Zeugen und Sachverständige gelingen, die be- 
rechtigten Wünsche der Ingenieure und Architekten zur Gel- 
tung zu bringen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Neuerungen an Großgasmaschinen. 


In Z. 1907 S. 1307, linke Spalte, letzter Absatz, wird von 
Hrn. Dr.:3ug. von Handorff behauptet, daß die Einwirkung des 
Reglers bei Zweitaktmaschinen später in Wirkung trete als 
bei doppeltwirkenden Viertaktmaschinen. Dies trifit nicht zu 
für die Körtingsche Regulicrungs- und Pumpenanordnung nach 
den Patenten Nr. 138381, Anspruch 4. und Nr. 1,6092 bezw. 
der vereinfachten Ausführung, wie sie von der Siegener Ma- 
schinenbau-A.-G. angewendet wird, nämlich mit einfachem 
schrägschlitzigem Saugschieber und Druckventilen. Der Saug- 
schieber dieser Gaspumpen bat schräge Steuerkanten und wird 
nach Art des bekannten Rider-Schiebers vom Regulator ver- 
dreht; der Schluß der Saugöffnungen erfolgt erst im Verlauf 
des Kompressionshubes früher oder später je nach der vom 
Regulator eingestellten Lage der Steuerkanten. Erst nach 
Schluß der Steuerkanten kann die Gaspumpe durch die selbst- 
tätigen Druckventile in den Kanal zum Einlaßventil fördern. 
Der Regulator ist somit imstande, noch während der Ladepe- 
riode regelnd einzugreifen, genau so gut und unter Umstän- 
den noch besser als bei der auf S. 1314 Fig. 24 beschriebenen 
Abschnappsteuerung der doppeltwirkenden Viertaktmaschine. 

Wenn das Abschnappen des Gasschiebers bei der Steue- 
rung nach Fig. 4 erfolgt ist, muß die dieser Regulatorstellung 
entsprechende Gasmenge in die Maschine gelangen, ein späte- 
res Eingreifen des Regulators ist ausgeschlossen; während bei 
der Körtingschen Regulierung der Zweitaktmaschine der Re- 
gulator, falls er noch während der Ladeperiode das Stellzeug 
genügend verschiebt, den Saugschieber soweit verdrehen kann, 
daß die Steuerkante nochmals öffnen und Gas zurückströmen 
kann. Hieraus folgt, daß die Körtingsche Regulierung der 
Zweitaktmaschinen sogar der beschriebenen Regulierung der 
Viertaktmaschinen überlegen ist. 

Anders verhält sich natürlich die Drosselregulierung am 
Saugstutzen der Guspumpe bei Zweitaktmaschinen, wie sie bei 
der Maschine von Pokorny & Wittekind in Fig. 13 dargestellt 
ist. Hier erfolgt die Abmessung der jeweilig benötigten Gas- 
menge beim Saughub der Pumpe, so daß beim nachfolgen- 
den Druckhub bezw. der Ladeperiode der Maschine keine 
Einwirkung des Regulators mehr erfolgen kann. 


| 


Auf S. 1505 wird behauptet, daß bei den doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschinen von Pokorny & Wittekind die Ladearbeit 
durch möglichste Verlängerung der Ladezeit verringert wor- 
den sei, und es wird in Fig. 2 ein Körtingsches Steuerungs- 
schema mit 75° Kurbeldrehung für die Einlaßventilöffnung in 
Fig. 3 einem Steuerungsschema von Pokorny & Wittekind 
mit 90° Kurbeldrehung gegenüberstellt. Hierauf muß bemerkt 
werden, daß das als Körtingsches Diagramm angeführte wohl 
einer der ersten gebauten \laschinen angehürt hat, jedoch 
jetzt durchaus nicht mehr zutrifit; denn es sind schon im Jahr 
1904 Steuerungen mit 100° Einlaßwinkel ausgeführt, mithin 
also noch günstigere Verhältnisse gegeben, als die Maschine 
von Pokorny & Wittekind aufweist. Auch die lange Auspuii- 
zeit und die allmählich sich ölinenden Auspufischlitze sind 
längst von uns und unsern Lizenznehmern in weitestgehen- 
dem Maß ausprobiert und ausgeführt, so daß man schon lange 
mit den günstigsten Verhältnissen zu Konstruieren weiß, wie 
dies auch die angezogenen Verölientlichungen bezüglich der 
Ladearbeit von der Siegener Maschinenbau-A.-G. und von 
Gebr. Klein, Dahlbruch, dartun. 


Hr. von Handorff schreibt einen wesentlichen Anteil an 
der Verminderung der Pumpenarbeit der Injektorwirkung zu. 
Er scheint hierbei der irrigen Meinung zu sein, daß es mög- 
lich wäre, durch eine Luftstrahlpumpe eine Gasförderung mit 
hohem Nutzeffekt zu erreichen. Jeder sorgfältige Versuch, 
den er hierüber macht, wird ihn ohne weiteres belehren, daß 
der Nutzefiekt eines solchen Strahlapparates sehr gering ist. 
Liegt die Möglichkeit vor, das Treib- und Druckdüsensystem 
des Apparates so auszubilden, daß ein möglichst günstiger 
Nutzefiekt erreicht wird, so beträgt dieser im Maximum 20 vH, 
eine Zahl, die mit der primitiven Ausführung des in Fig. 9 
angegebenen Ipjektors nicht zu erreichen ist. Die von Hrn. 
von Handorff erwähnten Versuche, daß Luft, die mit einem 
Ueberdruck von 0.2 bis 0,7 at ununterbrochen ausströmt, eine 
Gasmenge ansaugen kann, die mindestens doppelt so groß ist 
wie die gleichzeitig ausströmende Luftmenge, beweisen gar 
nichts für den wirklichen Nutzefiekt des Luftstrahlapparates; 
denn es kommt nicht auf die angesaugte Gasmenge an, son- 
dern darauf, ob die Fürderung dieses Gases mit geringerem 
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Kraftaufwand durch den Injektor erreicht wird als durch eine 
direkt fördernde Gaspumpe. Das wäre aber auch dann aus- 
geschlossen, wenn der Nutzefiekt des Strahlinjektors nicht so 
gering wäre. Der Irrtum liegt auch nicht so sehr in der An- 
nahme einer besonders günstigen Wirkungsweise des Luft- 
strahlinjektors, als in der Annahme, daß durch Einschaltung 
eines Sekundärapparates (des Injektors) der Arbeitsaufwand 
der Primärmaschine (der Luftpumpe) für eine bestimmte 
Leistung verringert würde. Da die Luftpumpe die Gasmenge 
bei Irjektorwirkung mitzufördern hat, so hat sie den Arbeits- 
aulwand für die Gasfürderung unter allen Umständen 
mit zu leisten, und die Kombination würde nur in dem 
Falle gleich ökonomisch sein wie die Anordnung einer be- 
sondern Gaspumpe (von gleichem Nutzeiiekt wie die Luft- 
pumpe), wenn durch den Strahlinjektor kein Verlust entstände, 
d. h. wenn er mit 100 vH Nutzetiekt arbeitete. In diesem 
Falle würde die Kombination erst gleich gut, nicht besser, 
als bei Anordnung einer Gaspumpe arbeiten. Hierzu kommt, 
daß bei der Injektorwirkung etwaige Druckschwankungen im 
Gase von großem Einfluß auf die Gemischbildung sind, die 
daher bei der Unmöglichkeit, solche Schwankungen zu ver- 
meiden, sehr labil wird. Aus den von Hrn. von Handorff mit- 
geteilten Versuchen geht die Tatsache ohne weiteres hervor: 
denn er gibt an, daß bei der geringen Druckerhöhung des 
Gases von 100 mm die angesaugte Gasmenge um 50 vH ge- 
stiegen ist. Kein Wunder, wenn Pokorny & Wittekind zur 
Vermeidung dieser Uebelstäinde wieder zur Gaspumpe zurück- 
gekehrt sind, und zwar unter Anordnung einer Drosselklappe 
im Saugrohr, so daß damit die Körtingsche Ladeweise wieder 
hergestellt ist. Die Pumpe hat auch Saug- und Druckorgane, 
nämlich Saugschlitze, die vom Kolben selbst gesteuert werden, 
und gesteuerte Druckschieber, die in diesem Falle von der 
Pumpe etwas weggerückt am Einlaßventil der Maschine sich 
befinden. 


Unsre Lizenznehmerin, die Siegener Maschinenbau-A.-G., 
wird in Kürze Diagramme von ausgeführten Zweitaktmaschi- 
nen veröffentlichen, die den Beweis dafür erbringen werden, 
daß die Pumpenarbeit außerordentlich gering ist. 


Körtingsdorf, den 24. September 1907. 
Gebr. Körting, Aktiengesellschaft. 


Geehrte Redaktion! 


Die Regelung und Pumpenanordnung nach Patenten 
Nr. 135381 und 156092 sowie die Ausführungsform der Siegener 
Maschinenbau-A.-G. waren mir bei Abfassung meines Aufsatzes 
sehr wohl bekannt. Ich vermag jedoch nicht anzuerkennen, 
daß bei diesen Ausführungsformen die Regelung sich in gleich 
vollkommener Weise vollzieht wie bei modernen, doppeltwir- 
kenden Viertaktmaschinen. Das Wesen der Körtingschen Re- 
guliermethode besteht darin, daß die Regelung der Maschine 
durch die Gaspumpe erfolgt, indem der Regulator die Füllun- 
gen der Gaspumpe verändert. Es ist nun für die Regelung 
offenbar günstiger, wenn der Regulator die Füllungen der 
Gaspumpe während des Druckhubes einstellt, als wenn er nur 
während des Saughubes einzuwirken vermag. Maßgebend 
für den Vergleich der Körtingschen Reguliermethode mit 
den bei modernen Viertaktmaschinen üblichen Regelungen ist 
Jedoch lediglich der Umstand, daß bei der Körting-Maschine 
das vom Regulator betätigte Regelungsorgan einige Meter 
vom Einlaßventil des Arbeitzylinders entfernt, nämlich vor 
der Gaspumpe, angeordnet ist, während cs bei den doppelt- 
wirkenden Viertaktmaschinen unmittelbar vor dem Einlaß- 
ventil der Maschine sitz. Würde man denn die Regelung 
einer Viertaktmaschine — abgesehen von etwa sonst vorliegen- 
den Mängeln — als vollkommen bezeichnen können, wenn 
die Regelungsorgane 4 bis 5m vom Einlaßventil entfernt an- 
geordnet wären? 

Wenn gesagt wird, daß bei der Ausführungsform der 
Siegener Maschinenbau-A.-G. der Regulator imstande sei, auch 
während der Ladeperiode noch regelnd einzugreifen — 
durch nochmaliges Oeffnen des Saugschiebers —, so ist das 
theoretisch zwar richtig, aber in der Praxis wird dieser Fall 
wohl kaum jemals eintreten. 

Uebrigens möchte ich hier bemerken, daß Pokorny & 
Wittekind die Drosselregulierung am Saugstutzen der Gas- 
pumpe inzwischen gänzlich aufgegeben haben und auch solche 
Maschinen, die zum Antrieb von Gebläsen und dergl. dienen, 
nur noch durch ein besonderes, vor dem Einlaßventil der 
Maschine angeordnetes Gasventil regeln, nach Art der in 
Fig. 21 meines Aufsatzes dargestellten Ausführungsform. 

Das in Fig. 2 meines Aufsatzes dargestellte Steuerungs- 
schema der Körting-Maschine ist aus »Stahl und Eisen« 1904 
S. 1302 entnommen. Andre Veröffentlichungen über diesen 
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Gegenstand liegen meines Wissens nicht vor, und es war mir 
auch nicht bekannt, daß Gebr. Körting bezw. deren Lizenz- 
nehmer inzwischen ebenfalls zu der Erkenntnis gelangt sind 
daß eine Verlängerung der Ladezeit vorteilhaft ist. Wenn 
aber gesagt wird, daß bereits bei Körting- Maschinen Steue- 
rungen mit 100° Einlaßwinkel ausgeführt und mithin noch 
günstigere Verhältnisse gegeben seien als bei der Pokorny & 
Wittekind-Maschine, so möchte ich darauf erwidern, daß die 
von mir beschriebene Form der Auslaßöffnungen für jeden 
beliebigen Einlaßwinkel ausführbar ist und die Vorteile der- 
selben stets vorhanden sind. Ich bin jedoch der Ansicht, daß 
Uebertreibungen in diesem Punkte mehr Nachteile als Vor- 
teile bringen. Der Behauptung der Firma Körting, daß die 
allmählich sich öffnenden Auspufischlitze von ihr und ihren 
Lizenznehmern längst ausgeführt und ausprobiert seien, stelle 
ich die Tatsache entgegen, daß im Jahr 1905 die Firma Kör- 
ting sich ohne Erfolg bemüht hat, die Erteilung eines Paten- 
tes auf die in Fig. 4 dargestellte Form der Auspufischlitze zu 
verhindern. 


Wenn die Firma Körting meine Kenntnisse inbezug auf 
den Wirkungsgrad von Strahlapparaten sehr gering ein- 
schätzt, so kann ich darüber, weil nicht zur Sache gehürig, 
hinweggehen. Auf die weiteren Ausführungen über die In- 
jektorwirkung habe ich jedoch zu erwidern, daß die Darle- 
gungen der Firma Körting ganz richtig wären, wenn bei den 
von mir beschriebenen Maschinen eine besondere Luft 
pumpe angeordnet wäre, die nur dazu diente, mittels Injek- 
torwirkung das Gas anzusaugen und in den Arbeitzylinder 
zu fürdern. Da aber diese Annahme irrig ist, so sind auch 
alle Schlußfolgerungen und Behauptungen der Firma Körting 
für den vorliegenden Fall unzutrefiend. Das Wesen der von 
mir beschriebenen Neuerung liegt doch darin, daß die von 
der vorhandenen Luftpumpe geförderte Luft, die notwen- 
digerweise mit einem gewissen Ueberdruck der Maschine zu- 
geführt werden muß, auch noch dazu benutzt wird, das Gas 
mittels Injektorwirkung anzusaugen. Dies ist auf S. 1308 
meines Aufsatzes (rechte Spalte, unten) klar ausgedrückt. Es 
war daher auch bei den Versuchen nur festzustellen, ob die 
Möglichkeit vorlag, bei dem gegebenen Druck der Luft eine 
genügende Menge Gas anzusaugen. Auf den Nutzeiiekt der 
Injektorwirkung kommt es dabei gar nicht an, da es sich ja 
um einen reinen Gewinn handelt. Wenn die Behauptungen 
der Firma Körting richtig wären, dann hätte ja die Ladear- 
beit bei diesem Ladeverfahren bedeutend größer sein müssen 
als bei der Körting-Maschine. Tatsächlich betrug sie aber nur 
7 vH der indizierten Bruttoleistung. Das wurde bereits im 
Jahr 1905 festgestellt. Damals war nichts darüber bekannt, 
daß es auch der Firma Körting oder vielmehr deren Lizenz- 
nehmern gelungen sei, die Ladearbeit zu vermindern; es 
lagen nur die in meinem Aufsatz erwähnten Veröltentlichungen 
vor, denen zufolre die Ladearbeit der Körting-Maschine we- 
sentlich mehr beträgt als 7 vH. 


Durch den Anbau der Gaspumpe soll nach Ansicht der 
Firma Körting die Körtingsche Ladeweise wieder hergestellt 
sein und der einzige Unterschied nur darin bestehen, daß das 
Druckorgan der Gaspumpe »etwas wegge rückt- am Ein- 
laßventil der Maschine sich befinde. Demgegenüber möchte 
ich bemerken, daß, abgesehen von allen andern, dieser als 
geringfügig erachtete Unterschied von ganz wesentlicher Be- 
deutung ist. Denn dieses Druckorgan ist bei der Se 
Ausführung zugleich als Regelungsorgan ausgebildet, T 5. 
Regelung der Maschine erfolgt daher unmittelbar am Einla 
ventil des Arbeitzylinders und nicht, wie bei der Körting- 
Maschine, am Saugorgan der Gaspumpe. | 


Der Zweck meines Aufsatzes war, ein Bild zu geben 
den Bestrebungen meiner Firma, die au oma e 
verbessern. Dabei habe ich, im Interesse der Allgeme doe 
ebensowohl die Mißerfolge wie die Erfolge dieser Bestre A 
gen erwähnt. An keiner Stelle aber habe ich behauptet, GE 
es nicht möglich sei, die Ladearbeit bei der Körting-Mase $ 
zu vermindern, sondern ich habe im Gegenteil ganz EE 
den Beweis erbracht, daß es möglich sein müsse, bei = 
taktmaschinen die Ladearbeit auf 5 bis 6vH herabzudrüc S 
Wie ich jeden Fortschritt auf dem Gebiete des Se 
schinenbaues mit Freuden begrüße, so sehe ich auch er? Ge 
Öffentlichung von Diagrammen seitens der Siegener ge 
nenbau-A.-G. mit Interesse entgegen. Wenn man aber, e 
die Firma Körting behauptet, - schon lango mit na ser 
stigsten Verhältnissen zu konstruieren wel Si en 
verstehe ich nicht recht, weshalb man erst jetzt dazu kommt, 
Diagramme zu veröfientlichen. 


Frankfurt a. M., den 14. Oktober 1907. 
| Dr.:3ng. v. Handorff. 
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Turbogebläse, Bauart Brown-Boveri-Rateau, von 750 PS. 


Von K. Rummel, Aachen. 


(Vorgetragn am D. Juni 1997 im Aachener Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


Das in Fig. 1 dargestellte Gebläse ist zur Lieferung des 
Windes für Kuppelöfen bestimmt und soll normal 1000 cbm/min 
frei angesaugte Luft auf einen Druck von 2 m Wassersiäule 
pressen; der Druck soll auf 2,2 m oder die Fördermenge auf 
1200 cbin/ınin gesteigeıt werden können. Das sind schon 
recht erhebliche Werte, welche in den außergewöhnlich 
großen Abmessungen der 


gründet. Natürlich bedingte eine so große Maschine einen 

außerordentlich sorgfältigen Entwurf, dessen Schöpfer Prof. 

Rateau ist, und eine vorzügliche konstruktive Durchbildung, 

die von Brown, Boveri & Cie. in mustergültiger Weise vor- 
genommen worden ist. 

2600 Uml./min normal, 3200 im Höchstfall, entsprechen 

bei einem Flügelraddurch- 


zumUmschmelzen des Roh- Fia. 1 7 ` messer von 1300 mm der 

A . 1. Turbogebläse für Kuppelöfen. ; ; 

eisens für Birnenbetrieb ‘I erheblichen l Umfangsge- 

dienenden Kuppelöfen ihre schwindigkeit von 177 
bezw. 218 m/sk. Trotz- 


Erklärung finden. Ein 
solcher Ofen — es ist stets 
nur ein einziger im Betricb 
— liefert zurzeit etwa 1100 
bis 1200 kg/min Eisen; 
diese Leistung soll durch 
das Turbogebläse noch 
erhöht werden. 

Der Name Turboge- 
bläse oder 'l'arboventilator 
entspricht dem Worte Tur- 
bodyvnamo oder Turboge-. 
nerator; er bedeutet also 
nichts weiter als einen 
durch eine Dampfturbine 
angetriebenen Ventilator. 
Die Art des Antriebes ist 
Jedoch für die Betrachtung 
des Gebläses Nebensache; 
es handelt sich somit um 
ein mit hoher Umlaufzahl 
laufendes Schleudergeblä- 
sc. Da auf Grund des 
vorgeschriebenen verhält- 
hismäßig niedrigen Druk- 
kes die einstufige Ausfüh- 
rwg noch als zulässig erschien, sind alle Abweichungen von 
einem normalen Ventilator, wie er.dutzendweise gebaut wird, 
in. dieser hohen Umlaufzahl, normal 2600 in der Minute, be- 


h A 
ns 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Gebläse) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


dem beträgt nach Rateau 
die größte Beanspruchung 
bei 2600 Uml. min nur 4,65 
kg/qmm. Das Rad, Fig. ?, 
ist aus Stahlguß hergestellt. 
Nach einer Mitteilung von 
Fried. Krupp war der Guß 
wegen. der ungünstigen 
Form und der zum Teil 
schr geringen Wandstär- 
ken eine schwierige Auf- 
gabe, deren Lösung nur 
durch Gießzugaben an gc- 
eigncter Stelle sowie durch 
sorgfältig erwogene An- 
bringung der Gußtrichter 
möglich war. Zerreißpro- 
ben sind nicht gemacht 
worden, da die Wandstär- 
ken das Angießen von 
Probestäben nicht gestat- 
teten. Verlangt waren 40 
bis 55 kg qmm Festigkeit 
bei wenigstens 15 vH Deh- 
nung. Das Rad wog im 
Robguß einschließlich der Gießtrichter rd. 600 kg, nach 
der (natürlich allseitigen) Bearbeitung aber nur noch >45 kg. 
Aeußerst sorgfältig wurde das Auswuchten vorgenommen; 
es geschah dies, indem das auf seine Achse aufgekeilte 
Rad in Lager gelegt wurde, welche nicht ‚starr befestigt 
waren, sondern mittels Kautschukplatten die Möglichkeit 
erhalten batten, etwas auszuweichen, SO daß sich bei 
Drehung des Rades alle statischen und Zentrifogalmomente 
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bemerkbar machen mußten. 


daß cine hochkant auf die Lager 
unterficl. 


Geblüseral aus Stahlguß. 


Die Schaufelform geht aus der etwas schematisierten 
Hinsichtlich des aus 4 Teilen bestehenden, 
ausgeführten Gehäuses sei darauf aufmerksam 


Figur 3 hervor. 
in Grauguß 
gemacht, daß auch der Ansaugekanal spiralig ge- 
führt ist, Fig. 4, damit der Wind auf dem gan- 
zen Kreisumfange mit gleicher Geschwindigkeit in 
das Flügelrad tritt. Ebenso sorgfältig muß man 
auch darauf achten, daß sich die Geschwindigkeit 
bis zum Eintritt in das Laufrad langsam steigert. 
Zu diesem Zweck muß die Luft durch einen län- 
geren, allmäblich seinen Querschnitt bis auf die 
Größe der Ausaugöffnung verjüngenden Kanal 
zugeführt werden, den man am besten aus dem 
Maschinenhause herausführt, so daß die Luft aus 
dem Freien angesaugt wird. Nur so läßt sich ein 
schädlicher Verlust durch Ansaugrewiderstände 
und ein ganz unerträgliches Geräusch vermeiden. 
Werden diese Verhältnisse berücksichtigt, so läuft 
der Ventilator ohne l.ärm und mit ganz geringen 
Ansaugewiderständen. Fig. 5 zeigt die (Größe 
dieser Widerstände in Abhängigkeit von der ge- 
förderten Luftmenge Qa vor und. nach Anbringung 
des erwähnten gemauerten Kanales. 


Diese Auswuchtung 
bei der kritischen Umlaufzahl und so genan durchgeführt, 
gestellte Münze nicht her- 


wurde 
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In der richtigen, mög- 


lichst verlustlosen Geschwindigkeitsteigerung und der nach- 
herigen Umsetzung der Geschwindigkeitsenergie in Druckener- 


Fig. A Fig. A. 


gie liegt ja das ganze Geheimnis der Erzielung eines günsti- 
gen Wirkungsgrades. Es ist hin und wieder geltend gemacht 
worden, daß cin Ventilator mit so hohen Umlaufzalılen einer 
Kolbenmaschine nachstichen müsse, weil die ctwa mit dem 
Quadrat der Umlaufgeschwindigkeit wachsenden Reibungs- 
verluste bei hohen Umlaufzahlen einen ungünstigen Wir- 
kungsgrad bedingten; allein dieser Einwurf übersieht, daß 
mit Steigerung der Umlaufzahl auch dio Leistung wilchst, 
und zwar, wie die später zu besprechenden Versuche gezeigt 
haben, bei normaler und größter Fördermenge in einer noch 
stärkeren Potenz als dem Quadrat. Tatsächlich haben die 
Versuche auch den Nachweis erbracht, daß der Dampfver- 
brauch um so günstiger wurde, je höher die Belastung war. 

Natürlich müssen die Spaltverluste klein werden; es 
macht indessen gar keine Schwierigkeiten, die axialen Spiel- 
räume ohne Schaden für die 'Betriebsicherheit gering zu 
halten. Bei der in Rede stehenden Ausführung war der Spalt 
zwischen Flügelrad und Gehäuse nur 2, mm breit; er 
könnte bei künftigen Ausführungen vielleicht noch enger 
werden. 

Allerdings dürfte bei einer größten Umfangsgeschwin- 
digkeit von 218 m/sk die Grenze für einstufize Ausführung 
bereits erreicht, ja in Anbetracht der Schwierigkeiten bei der 
Herstellung des Flügelrades schon überschritten sein; will 
man noch höhere Drücke erreichen, so muß man zur mehr, 
stufigen Ausbildung des (rcbläses übergehen. Bei einem für 
3 at Winddruck bestimmten Gebläse, welches mit 4000 Uml./min 
arbeitet, hat man 25 in 3 Gruppen verteilte Räder hinter- 
einander geschaltet!). Die vielstufige Ausführung gestattet 
dann aber auch, die Vorteile der Kühlung anzuwenden; man 
kann sich dabei sogar der isothermischen Drucklinie mehr 
nähern, als es beim Kolbenkompressor mit abgestufter Kom- 
pression und Zwischenkühlung möglich ist. 

Natürlich erfordert der Zusammenbau des Gebläses mit 


Fig. 5. Kurven des Ansaugewiderstandes. 
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besondere Siet Ausbildung. 
Die unvollständige Skizze Fig. 3 zeigt 2 Lager, die 2 
nur zur Abdichtung der Welle dienen; zu diesem Zwec 
sind die Lagerschalen mit einer Art Labyrinthdichtung ver 
sehen Tragen sollen die Schalen bei normalem Lauf eh 
Gë ist daher zwischen Lager und Welle ein geringes Spie 
gelassen. Undichtheiten in diesen Stopfbüchsen sind natür- 
lich belanglos, da die Luft doch nur in den Saugraum treten 
würde. Das gerade ist ja einer der Vorzüge des Nee 
gegen die Kolbenmaschine, daß er keiner zu verpacken ie 
Stopfbüchsen bedarf. Zum Tragen des ganzen Maschine 

satzcs dienen, win aus Fig. 6 und 7 hervorgeht, 3 Lager, 
von - denen.die. beiden äußeren Kammlager sind. Dio Wellen- 
ausdehnungen werden durch cine zwischengeschaltete a 
bewegliche Kupplung, die im mittleren Lager EN 
ist und auch eine geringfügige seitliche Bewegung m 
ausgeglichen. Der einheitliche Zusammenbau von We e 
und Turbine ist dadurch gegeben, daß ersterer einen mn 

trägt, auf dem die Niederdruckseite der Turbino A : dë 
das andre Ende der Turbine kann sich in bekannter WE 
auf einem Schlitten verschieben; die Ausdehnung betri 

etwa 3 mm. 


der Antriebmascliine 
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Fig. 8 bis 10 zeigen die Gesamtanord- 
nung der Turbine mit ihrer Kondensation; 
diese, eine (regenstrom- Mischkondensation, 
hat den besondern Vorteil, daß sic sehr 
wenig Kühlwasser verbraucht. Brown, Bo- 
veri & Cie. haben an den von ihr ausgeführ- 
ten Kondensationen dieser Bauart folgende 
Zahlen festgestellt: 
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f) | 
Kühlwassertemperatur °C | 10 15 | 20|25 | 30 | 35 
Vakuum. . . . . vH|94 9383|91 ae 


E, 
Fig. 6 und T. Turbogebläse von 750 P3. 
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Wasserverbrauch auf | d | 
1 kg Dampf. . . Itr |23 25:27|30.,32138 è | gl 
| U on | 
Für ‚die Kondensation des Turbogebläses > grofstelange 6270 — ---- —- —-— -—\ Be e Ze 
kam bei der zur Verfügung stehenden Kühl- 
wassertemperatur von 25°C in Betracht: 
1) eine Oberflächenkondensation, welche 
bei einem Verbrauch von 60 ltr/kg ein Va- 
Fig. 8 bis 10, E 
Gesamtanordnung eines 750 pferdigen Turbogehläses E55 E A mem, Gegen `X i BED IS N 
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kuum von 90 vH erzielt, 
2) eine Einspritzkon- 
yg e be Dr" d tion, welche bei ei- 
A rt Einsoritzieitund br houmee Aë eng Do | nn. S j 
| Ai j 114 = TR a nem Verbrauch von 40 
A N || geb 0h Ze éi Dampfetung 150mm Ünr- 7 } ltr ke ein Vakuum von 
| CT SE EC Zem ne 71 s7 vH erzielt, 
| ky A | Saugteitung der Luffoumpe 173 mm lmp 3) eine Gegenstrom- 
I} | N =_-+-HQ 7] Mischkondensation, welche 
| | | | Ä bei einem Verbrauch von 
| | 32 ltr/kg ein Vakuum von 
= ss vH erzielt. Diese wurde 
rer | a auf (rund des günstigen 
u Wasserverbrauches ge- 
LI wählt, Ihr Preis hielt etwa 
P ER. 7 di Mi i h d 
Hi gd e e DER Fe le itte zwischen den 
II AN Fe Gar 7 beiden ersteren l 
zom Jaugleitung der Areisefpumpe 250mm Orm 2 l 
| afin, 350 - Als Kondensator dient 
AN LI 7 ein Kessel a, der Abdampf 
FA D e e 
E || tritt bei b ein, Luft und 
4 e e 
7 a nicht kondensierter Dampf 


werden bei c abgezogen 
und einer Luftpumpe zu- 
geführt, welche nach Art 
der normalen Naßluftpum- 
pen gebaut ist; das Ein- 
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spritzwasser strömt bei d dem aufsteigenden Dampf über 
Siebe verteilt entgegen. Kine starke Abzweigung e der 
Wasserleitung führt einen Wasserstrahl gegen den aus dem 
Auspuffrohr herunterströmenden Dampf; cin dritter klein- 
ster Strang der Wasserleitung f läßt kurz vor der Luft- 
pumpe durch eine Streudüse nochmals Wasser eintreten, um 
die letzten mitgerissenen Dampfreste zu kondensieren. 

Der Kessel a muß stets etwa zur Hälfte mit Wasser ge- 
füllt sein. Steigt das Wasser höher, so betätigt ein Schwim- 
mer den sogenannten Vakuumbrecher, ein in Fig. S bis 10 
nicht dargestelltes Luftventil, und läßt Luft eintreten, so daß 
ein gefährliches Steigen des Wassers bis in die Turbine 
hinein vermieden wird. Bei zu tiefem Sinken des Wasser- 
spiegels füllt ein zweiter Schwimmer den Kessel durch die 
Regulierleitung aus dem Druckrolir der Warmwasser-Zentri- 
fugalpumpce, welche bei y angeschlossen ist. Statt dessen 
kann man auch den Schwimmer mittels Seilzuges ein in die 
Druckleitung der Zentrifugalpumpe eingebautes Drosselventil 
schließen und dadurch die Förderleistung der Pumpe ver- 
ringern lassen, so daß das Wasser im Kessel wieder steigt. 
Dabei fällt natürlich die Regulierleitung ganz fort. 

Eigenartig ist die Regelung der Turbine, entsprechend 
dem Verwendungszweck: Lieferung des Windes für Kuppel- 
öfen, ausgebildet. Zum Niederschmelzen eines gegebenen 
Einsatzes ist eine bestimmte Menge Luft nötig. Diese Menge 
muß immer dieselbe bleiben, während sich der Druck des 
Windes je nach den Widerständen einstellt. Diese treten 
erstens beim Durchgang durch die Düsen auf, wobei ein Teil 
des Druckgefälles unter Verlusten in Geschwindigkeitsenergie 


Fig. 1. 
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umgesetzt wird, ferner in der Beschickungssäule. Beide 
Widerstände wechseln fortwährend; bei den Diisen ändert 
sich der Querschnitt durch ungewolltes Verengen oder Zu- 
setzen oder durch absichtliches Verstopfen einzelner Düsen, 
während die Widerstände in der Beschickungssäule von 
ihrer Höhe, der Stückgröße von Eisen und Koks, dem 
jeweiligen Ofenprofil usw. abhängen. Es kommt also darauf 
an, eine Regelung auf gleichbleibende Windmenge bei 
wechselndem Druck durchzuführen. Die übliche Regelung 
auf unveränderlichen Druck erscheint aus diesen theoreti- 
schen Gesichtspunkten heraus nicht richtig; sie kann jeden- 
falls, besonders bei Verwendung von Ventilatoren, zu schwe- 
ren Irrtümern über die tatsächlich geförderte Windmenge 
führen. Ob die entwickelten Theorien wirklich allen für 
den Ofenbetrieb in Frage kommenden Bedingungen Rechnung 
tragen, können oret auf längere Zeiträume sich erstreckende 
Betriebsergebnisse beweisen; jedenfalls ist eine Regelung auf 
gleichbleibende Windmenge für das Turbogebläse vorgesehen 
worden. Diese Regelung wird durch Beeinflussung der Um- 
laufzahl der Turbine erreicht, und zwar durch eine Vorrich- 
tung, deren Wirkungsweise darauf beruht, daß bei unver- 
änderlicher Windmenge auch die Geschwindigkeit des Win- 
des in der Druckleitung — abgeschen von dem Einfluß klei- 
ner Unterschiede im spezifischen Gewicht der Luft bei ver- 
schiedenem Druck und Temperatur — unveränderlich ist. 
Es wird also auf gleichbleibende Geschwindigkeit in der 
Druckleitung geregelt. Die Geschwindigkeitsänderungen 
werden in Druckänderungen umgesetzt, und diese wirken 
auf einen Kolben, der den Hub des Drosselventiles der Tur- 
bine beeinflußt. 


® M ei cx L H 
Die Vorrichtung zum Umsetzen der Geschwindigkeits- 
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änderungen in Druckänderungen besteht aus einem System 
kegelförmiger Rohre, die bei h in Fig. 10 eingebaut sind. 
Eine solche Verengung der Leitung, wie sie dort erkenntlich 
ist, hat zur Folge, daß mit Verkleinerung des Durchmessers 
die Geschwindigkeit steigt und damit nach dem Energie- 


prinzip der Druck sinkt. 
Es wird also an der eng- 
sten Stelle ein Unter- 
schied gegenüber dem 
normalen Betriebsdruck 
erzielt, der sich bei 
wechselnder Geschwin- 
digkeit ändert. Soll dic- 
ser Druckunterschied 
erhebliche Werte an- 
nehmen, so müßte die 
Verengung schr stark 
sein; dies wiirde aber 
den Nachteil haben, 
daß Druckverluste ent- 
stehen. Die Einrichtung 
ist deshalb so ausgebil- 
det, Fig. 11, daß inner- 
halb der krgelförmigen 
Rohre Düsenkegel ein- 
gebaut sind, die nach 
denselben Prinzip wir- 
ken, und daß sich inner- 
halb dieser Düsenkegel 
die ganze Vorrichtung 
noch einmal wiederholt. 
An der Stelle a herrscht 
ein Druck, der geringer 
ist als der normale Lei- 


tungsdruck; der Druck ` ` 
bei b ist wieder kleiner £X 


als der bei a, der Druck 
bei c kleiner als der 
bei b; an der Stelle c 


herrscht also der geringste Druck. 
den in Betracht kommenden Verhältnissen wurden z. B. bei 
von rd. 15 m'sk in der Leitung 
Druckunterschiede von über 2000 mm Wassersäule gemes- 
sen. Der durch die Vorrichtung erzeugt: Druckverlust 


einer Geschwindigkeit 


Aeglerochse _ 


beträgt dabei nur ctwa 10 bis 11 mm Wassersäule. 
den beiden in Fig. 11 sichtbaren Rohren d und e führen Lei- 
tungen zu einem Zylinder, Fig. 12, 
belasteter Kolben je nach der Höhe des Druckunterschiede® 
einstellt. Dieser Kolben beeinflußt nun das Drosselvenli 
der Turbine in der durch Fig. 13 veranschaulichten Weist. 


Fig. 12. 
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a ist ein Exzenter, von welchem mittels der Stange b und 
des Winkelhebels c die Stange d auf und ab bewegt wird; 
an letzterer sitzt der Steuerkolben, welcher die auf und ab 
gehende Bewegung des bekannten Drosselventiles der Brown- 
Boveri-Parsons-Turbine steuert; bei e greift die Gabel des 
Zentrifugalreglers an. Dieser kann durch das gezeichnete 
Gestänge seinerseits den Steuerkolben unabhängig von dem 
Windmengenregler beeinflussen. Außerdem kann noch mit 
der Hand durch eine am Zentrifugalregler angebrachte Feder- 
wage geregelt werden. 


Das im vorstehenden beschriebene Turbogebläse ist Ab- 
nahmeversuchen unterworfen worden, deren Ergebnisse in 
der folgenden Zahlentafel zusammengestellt sind. Die Ver- 
suchsanordnung ist in Fig. 14 skizziert. Fig. 1 stellt gleich- 
falls das Gebläse auf dem Versuchstande dar. Zu den Ver- 
suchen ist zu bemerken, daß sich bei der Durchrechnung 
der Ergebnisse eine Reihe von Berichtigungen notwendig 
machte, welche in die Zahlentafel eingetragen sind. Es 
handelt sich ja hier um außerordentlich große Windmengen, 
wie sie wohl noch selten gemessen sind; an Hand der Erst- 
ausführungen derartiger Turbogebläses müssen Versuchsnor- 
malien erst geschaffen werden, und gerade deshalb verlohnt 
sich eine ausführliche Besprechung der Versuche. 

Fehlerhaft war an der Versuchsanordnung vor allem die 
Anbringung eines Druckrohres von nur 500 mm 1. W. Imn- 
folge dieses geringen Leitungsquerschnittes herrschte in der 


Druckleitung noch eine sehr erhebliohe Geschwindigkeit; dic 
geförderte Luft enthielt daher noch einen nennenswerten 
Betrag an Strömungsenergie, welcher noch zum großen Tei 
in Druck hätte umgesetzt werden können. Dies ist be 


Fig. 14. Versuchanordnung. 


zum Ober flächen= 
kondensator 


der endgültigen Aufstellung des Gebläses auch geschehen, 
indem auf die Ausblasöffnung ein sich allmählich von 500 
auf 1000 mm erweiternder Trichter (s. Fig. 8) gesetzt wurde 


Versuchsergebnisse. 


| 1 ; 2 3 : 4 


Qa angenähert 


ð 


Qa angenähert gleichbleibend 


s| 7 | 8 | 9 |10 | nm |12 13 14 


Qa angenähert gleichbleibend | p angenähert gleichbleibend 


gleichbleibend 
| | | | | | | | 
Umlaufzahl n Uml.’min | 2150 2600 | 2290 2520 , 2800 2900 | 2510 2650 | 2750 ` 2820 | 2650 2680 2730 2770 
Ansaugemenge Qa cbm, min 599 | 608 923 878 | 890 882 | 1123 1130 | 1122 1116 951 1003 ' 1060 1108 
Ansaugunterdruck pa’ (ge- | | | 
messen) rn. mMM W.S. 70 70 | 159 ' 176 142, 176 | 247 251 251 ı 2351 | 177 195 224 | 242 
Pi zs Bel — pe"... .. > 63 63 142 160 ' 126 | 160 221 225 225 , 225 159 175 | 201 | 217 
Winddruck pa (gemessen) . » 1589 2538 | 1428 2000 ' 2770 2899 | 1724 ‚1830 2078 . 2283 | 2136 2136 ' 2136 72136 
Berichtigung für fehlerhafte e | i | 
Manometerangaben payn - » 15 16 Dä 4: 46: 44 74 76 (E 78 58 71; 84, 98 
PI = Pd + Pam. . ... » 1604 2554 | 1480 | 2044 | 2816 | 2943 | 1798 : 1906 : 2152 2356 | 2194 2207 | 2220 2234 
Berichtigung wegen zu klei- | 
nen Durchmessers des | 
Druckrohres ! | | | 
H | H , i RR 
ee 5 l » 114 120 269 241 | 239 | 234 395, 396 | 386 , 377 266 308 | 345 375 
g | | 
Gesamtwinddruck p = | | ! | 
DA DAP... » 1781 2737 | 1891 2445 3181 | 3337 | 2414 . 2527 2763 | 2958 | 2619 2690 2766 2826 
Barometerstand po . mm Q.-S. 736,5 734,5 | 736,6 736,5. 734,5 ` 736,5] 736,6 736,6 736,6 736,61 736,6 736,6 736,6 736,6 
Ansaugetemperatur to . . . BO 18,82 | 16,2 19,9 18,16 : 16,25 17,25 19,9 19,9 19,5 19,5 19,9 19,2 19,1 19,9 
Drucktemperatur ta . . . . . P 39,09 47,1] 89,8 45,3 49,8 55,5 45,1 46,0 a 50,2 | 47,3 47,8 48,9 49,2 
| | 
Ventilatorwirkungsgrad | i . | | 
EE be ee -VH | 69,9 69,3 | 78,9 69,9 | 73,0 eu 75,8 74,6 a 75,0 75,8 15,4 76,8 
| 
| | 
Dampfüberdruck hinter dem Ein- ' ' ' | j 
la8ventil pp. » . . . . > at | 3,74 5,25 | 5,50 6,73 8,15 | 8,96 | 8,12 i 8,40 9,00 | 9,45 | 7,70 : 8,10 8,70 9,15 
Daimpfeintrittstemperatur t, . - de 209,0 | 219,1 | 204,0 229,2 231,5 | 223,0 | 234,0 | 236,5 230,5: 228,5 | 211,5 | 217,0 224,5 | 232,0 
Vakuum V. d x S . S A A vH 89 90 89,8 | 88,9 89,75 89,1 89,5 | 89,1 89,1, 83,6 89,4 | 89,6 | 89,3 89,3 
gemessener Dampiverbrauch G’ . kg/st | 2660 | 3445 | 3655 4335 5260 , 5640 | 5150 : 5320 5665 5920 | 4910 : 5145 5480 5:90 
auf t, = 230° und V = 88 vH um- | 
D | 
gerechneter Dampfverbrauch G" » 2598 | 3592 | 3575 4382 | 5381 | 5647 | 5270 | 5455 5730 | 5947 | 4840 | 5130 5510 ES 
im Dampf bei 9,5 at Ueberdruck | 
verfügbare Arbeit L” >. . PS 685 919 944 1158 | 1421 | 1489 | 1392 | 1441 | 1513 | 1576 | 12783 1354 : 1456 1546 
| 
Kompressionsarbeit bei adiabati- | | 
scher Kompression L GHEET 224 | 339,5 364 445,5 | 571,5 589 562 , 588,5 SE 669,5 512 556 600 640 
indizierter Wirkungsgrad ! | 
| 
ER rl. vH 32,7 35,8 38,8 38,5 40,2 39,6 40,85 40,8 42,0: 42,6| 40.1 41,05 41,2 | 41,4 
Dampfverbrauch für 1 PS.-st i | ' 
H 
GË keet | 11,6 | 10,6 | 9,82 9,84 | 9,41 | 9,58 | 9,88 | 9,28 | 9,02 | 8,89 | 9,45 | 9,23 | 9,18 Ä 9,14 
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Nach Angabe von Rateau können auf diese Weise noch 
vn vH der Strömungsenergie ausgenutzt werden, so daß 


2 
LH KA) v ® 
also der Gewinn an Druckhöhe 0,8 SC , unter y das spezifische 
g 


Gewicht, unter v die Geschwindigkeit verstanden, ausmachen 
würde. Ferner zeigte das Manometer für die Druckablesung 
infolge dieser hohen Geschwindigkeit cine fehlerhafte Ab- 
lesung, die eine Berichtigung erforderte. Schließlich wurde 
bei dem Versuch die Luft unmittelbar aus dem Maschinen- 
raum ohne Vermittlung eines Ansaugekanales entnommen. 
Der hierdurch entstehende Fehler ist bereits in Fig. 5 zur 
Darstellung gebracht. 

Die einzelnen Größen sind in folgender Weise ermittelt 
worden: 

Die Dampfverbrauchzahlen wurden durch Messung der 
Kondensatmenge bestimmt; die zugehörigen Versuche dauerten 
etwa je 25 min. Um die Zahl dieser Versuche zu beschränken, 
half man sich dadurch, daß für eine Anzahl Messungen die 
Dampfüberdrücke vor der ersten Schaufelreihe der Dampf- 
turbine bestimmt und in Funktion des Dampfverbrauches auf- 
getragen wurden. Es ergibt sich mit großer Annäherung 
eine gerade Linie, Fig. 15, so daß man sich bei späteren 
Versuchen darauf beschränken konnte, den Druck vor der 
ersten Schaufelreihe abzulesen und daraus rückwärts mit 
Hülfe des Schaubildes Fig. 15 den Dampfverbrauch abzu- 
lesen. Zu bemerken ist dabei, daß für dieses Diagramm die 
gemessene Dampfmenge auf 230° Ueberhitzungstemperatur 
und 58 vH Vakuum (tür diese Werte waren die Garantie- 


Fig. 15. 
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zahlen ausgestellt) umgerechnet wurde; es geschah dies in 
der Weise, daß für je 6° höhere Ueberhitzung 1 vH des 
Dampfverbrauches vergütet wurde und ebensoviel für etwa 
je 1,2 vH besseres Vakuum; es mögen das allerdings nur 
Anniherungswerte sein, sie genügen jedoch völlig für den 
Zweck der Abnahmeversuche. Ein in der Dampfleitung 
kurz vor dem Drosselventil angebrachtes Thermometer 
diente zur Ablesung der Ueberhitzungstemperatur des Eintritt- 
dampfes. 


Die Windmenee wurde durch Ausblasen aus einer Düse 
gemessen. Das Ausblaseverfahren, bei dem nach den be- 
kannten Formeln von Weisbach und Zeuner die Geschwin- 
digkeit des ausströmenden Strahles an der Düsenmündung 
aus dem Druckunterschiede vor und hinter der Düse er- 
rechnet wird, leidet an dem Uebelstande, daß der Reibung 
und Kontraktion berücksichtigende Ausflußkoeffizient eine 
unsichere Zahl ist. Rateau gibt diesen Koeffizienten für 
Düsen der in Fig. 16 gezeichneten Form, wie sie bei 
den Versuchen verwendet wurden, als zwischen 0,08 und 1 
liegend an. Die angewandte Formel, welche nach Hirn’) für 
kleine Druckunterschiede, wie sie hier vorliegen, ziemlich 
nen Werte liefert, die eber zu klein als zu groß sind, 
antet: 


p' + ro 


1 M 
) @. A. Hirn, Ann. de Chim. et Phys. 1856 6. Ser. Bd. VII: die 
ir x H A r D HU H i ' 
Rirogenen Versuche, bei welchen auch œ œ 0,98 gefunden wurde, be- 
ziehen sieh allerdings auf schr kleine Düsendurehmesser ' 


"er Dampfverbrauch bei 88v H Vakuum und Dampf von 230°C 


hierin bedeutet: 


Q die ausgeblasene Menge unter den Verhältnissen 
an der Düsenmündung in cbm/min, 

g = 0,98 den oben erwähnten Ausflußkoeffizienten, 

Cp = 0,237 die spezifische Wärme für unveränderlichen 
Druck, bezogen auf I kg, 

A = Lis das mechanische Wärmeäquivalent, 

y = 9,81 die Beschleunigung durch dio Erdschwere 
in m’sk?, 

tı die Temperatur im Druckrohr in °C, 

po = 9963 mm Wassersäule den mittleren auf 0° Queck- 
silbertemperatur umgerechneten Barometerstand, 

p' den Ueberdruck vor der Mündung in mm WS. 


Aus der Windmenge Q unter den Verhältnissen an der 
Düsenmündung ergibt sich, adiabatische Expansion in der 
Düse vorausgesetzt, die frei angesaugte Luftmenge: 


Ta (D tr Bud 
Qa = = Ta Q; 
Ta ro 
dabei bedeutet: 


T, die absolute Temperatur der Ansaugeluft, 
Ta > » » im Druckrohr. 


Bei der Berechnung von Q mit Hülfe der genannten 
Formel ist die im Druckrohr herrschende Geschwindigkeit 
nicht berücksichtigt. Man kann jedoch diese Vernachlässi 
gung auf eine ganz elegante Weise ausgleichen, indem man, 
wie in Fig. 14 angegeben, das Pitot-Rohr zum Messen des 
unmittelbar vor der Düse herrschenden Druckes dem Wind- 


strom entgegenrichtet. Auf diese Weise bekommt man einen 
zusätzlichen, aus der Strömungsenergie herrührenden Druck 
in das Manometer, und die abgelesene Druckhöhe ist IM 
folgedessen zu hoch. Beide Fehler sind dem Quadrate der 
Strömgeschwindigkeit proportional und heben sich be 
den vorkommenden Geschwindigkeiten bis auf einen zu Ver 
nachlässigenden Wert auf. Eine nicht ganz sichere An 
nahme wird ferner gemacht, indem man der Rechnung adia- 
batische Expansion zugrunde legt. Ein in den austretenden 
Strahl gehaltenes Thermometer zeigt stets eine bedeutend 
höhere Temperatur, als der adiabatischen Expansion ent 
sprechen würde; es mag allerdings bei einem so rohen Ver 
such die Stauung und Reibung am Thermometer ‚selbst die 
Richtigkeit der Ablesung beeinflussen. Weiterhin ist es auch 
fraglich, ob sich beim Austreten des Strahles sofort auf det 
ganzen Fläche der Düsenmündung der atmosphärische u 
einstellt. Alles in allem genommen wird man sich darau 
verlassen müssen, daß die Ergebnisse von Hirns Versuchen 
auf die verwendeten Düsenabmessungen übertragbar sind; 
dies erscheint indessen auch zulässig. 


Der vom Gebläse erzeugte Winddruck wurde mittels 
eines Manometerrohres gemessen, dessen Mündung mit ai 
inneren Wandfläche des Druckrohres abschnitt (vergl. Fig. 14), 
wie dies bei den meisten in der Praxis üblichen Manometer” 
der Fall ist. Die Ablesung des Druckes in Windleitunge" 
ist in der hüttenmännischen Literatur in letzter Zeit GC 
behandelt worden; es ist dabei auch auf die aus ayaan t 
Einflüssen herrührenden Fehler hingewiesen, welche bei alle 
solchen Messungen auftreten, einerlei, wie das Medrohr £ 
führt ist, ob in oder gegen die Richtung des Windstrahles, 
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bis zur Rohrachse oder nicht, usw. Dabei ist auch wohl 
behauptet worden, ein in der hier erwähnten Weise an- 
gebrachtes Rohr ergebe eine fehlerfreio Ablesung. Das 
würde aber nur dann der Fall sein, wenn der strömende 
Stoff, gleichgültig ob flüssig oder gasförmig, an der Wand 
haftete, und diese Annahme trifft nicht zu. Es ist nun bei 
den Versuchen gelungen, den Fehler in der folgenden Weise 
festzulegen. Die gemessene Druckhöhe setzt sich aus 2 
Teilen zusammen, von denen man den einen die »statische:, 
den andern die »dynamische« Druckhöhe nennen kann; letz- 
tere, welche dem Ablesungsfehler entspricht, kann positiv 
oder negativ sein. Ist nun die statische Druckhöhe gegen 


Fig. 17. 
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die dynamische so klein, daß man sie vernachlässigen kann, 
so zeigt das Manometer unmittelbar den Fehler an. Die 
Höhe dieses Fehlers wechselt mit der Geschwindigkeit, also 
bei gegebenem Leitunesquerschnitt mit der Windmenge. Letz- 
tere folgt aus den Angaben des Diagrammes Fig. 5, das un- 
abhängig von den Verhältnissen in der Drockleitung die an- 
gesangte Windmenge als Funktion des Ansaugunterdruckes 
darstellt. Das Diagranm Fig. 5 behält auch dann seine 
Gültigkeit, wenn das Ende der Leitung bei a—a, Fig. 14, 
entfernt wird; es wird alsdann ins Freie ausgeblasen, und 
die »statische« Druckhöhe wird ganz gering, das Manometer 
für pa zeigt unmittelbar den Fehler. Dieser Fehler Pam ist 
als Funktion der Windgeschwindigkeit in Fig. 17 aufgetragen. 
Es zeigt sich, daß er recht beträchtlich ist, so beträchtlich, 
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im Schaubilde Fig. 18 dargestellte Beziehung. Das Diagramm 
zeigt die bekannten, für alle Rotationsgebläse und -pumpen 
kennzeichnenden Linien für unveränderliche Umlaufzahlen. 
Bei der Abszisse 0 ist der Schieber in der Druckleitung ganz 
geschlossen, es wird überhaupt keine Luft gefördert; bei all- 
miäbhlichem Oefinen steigt der Druck bei gleichzeitigem Zu- 


Fig. 18. 
Abhängigkeit der Fürdermenge von der Windpressung 
bei unveränderlicher Umlaufgeschwinudigkeit. 
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nehmen der Windmenge bis zu einer oberen Grenze, worauf 
er dann bei noch weiter wachsender Windmenge wieder ab- 


7000 chm/min 


nimmt. Ferner geht aus dem Diagramm das außerordentlich 
schnelle Steigen des Druckes bei zunehmender Umlaufzahl 
hervor. Diese starke Abhängigkeit der Förderhöhe von der 
Umlaufzahl bei einem Turbogebläse erfordert, falls. der Druck 
gleichmäßig gehalten werden soll, einen sehr empfindlichen 
Regler, da die leiseste Geschwindigkeitschwankung sich so- 


Fig. 19. Druckdiagramme, 


Kapselgebläse. 


Turbogehläse. 


daß er für viele praktische Messungen nicht vernachlässigt 
werden darf. Einwandfreie Bestimmungen dieses Fehlers 
unter den verschiedensten Verhältnissen auf Grund des an- 
gegebenen, leicht abänderbaren Verfahrens wären sehr wün- 
schenswert; es läßt sich auf diese Weise eine ganze Reihe 
Interessanter Fragen beantworten. 

Die Versuche am Gebläse erfolgten in der Weise, daß 
der gewünschte Druck mit Hülfe des in die Drucklei- 
tung des Gebläses eingebauten Schiebers eingestellt wurde. 
Zwischen Druck, Windmenge und Umlaufzahl ergab sich die 


fort in einer merkbaren Druckänderung äußert. Bei Kapsel- 
gebläsen liegen die Verhältnisse günstiger. In das Diagramm 
Fig. 18 ist eine Kurve eingezeichnet, welche dieselbe Funk- 
tion für 6 seit mehreren Jahren in Betrieb befindliche Kapsel- 
getriebe wiedergibt; bei wachsendem Druck ändert sich die 
Menge weit weniger stark als beim Ventilator. Allerdings 
ist von der hin und wieder zugunsten des Kapselgebläses 
geltend gemachten Unabhängigkeit der Windmenge vom 
Druck bei unveränderlicher Umlaufzahl gar keine Rede. Wird 
nicht auf gleichbleibenden Druck, sondern auf unvceränder- 
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liche Windmenge geregelt, so kommt dieser Unterschied 
zwischen Ventilatoren und Kapselgebläsen natürlich nicht in 
Betracht. Bei dieser Gelegenheit mag auch auf die durch 
den Ventilator gegenüber den Kapselgebläsen erzielte größere 
Ruhe des Ganges hingewiesen werden, die sich in den Dia- 
grammen Fig. 19 zeigt. Diese Schaubilder sind unter an- 
nähernd gleichen Verhältnissen durch die Schreibfeder eines 
registrierenden Manometers aufgenommen. Ein Zusammen- 
hang zwischen den sich auch beim Turbogebläse noch 
zeigenden Druckschwankungen und der absetzenden Dampf- 
zuführung zur Turbine, wie sie durch die Eigenart der Rege- 
lung mittels des gesteuerten Drosselventiles bedingt ist, konnte 
nicht nachgewiesen werden. 

Wirkungsgrade und Dampfverbrauchzahlen gehen aus 
der Zahlentafel der Versuchsergebnisse hervor. Der Wir- 
kungsgrad H des Ventilators wurde aus der Temperatur- 
erhöhung des Windes bei der Kompression in folgender Weise 
errechnet. Es bedeutet für diese Rechnung: 

Q die Wärmemenge, 

: die Erzeugungswärme, 

A das mechanische Wärmeäquivalent, 
v das spezifische Volumen, 

p den spezifischen Druck, 

L' die mechanische Arbeit, 

t die Temperatur, 

G das Gewicht der Luft, 

Cp die spezifische Wärme pro kg. 

Der erste Hauptsatz der mechanischen Wärmetheorie 
läßt sich bekanntlich schreiben: 

dQ = di — Avdp, 
woraus mit 
Da 


Í Avdp = AL 
In 
folgt: 
Q+ AL = ia — ù = G cp (GG — tı) = GodJdT', 
oder für unsern Fall in Worten: 
erzeugte Wärme + Kompressionsarbeit = Differenz 
der Erzeugungswärmen. 
Bei adiabatischer Kompression ist Q = 0, und es wird 
AL = 1g en i = G Cp (ta = tı) = Gre AJ P 
und somit der Wirkungsgrad, auf adiabatische Kompression 
bezogen: 
; AT 
ae 
Die Arbeit AL kann dabei ohne Beschränkung der 


Gültigkeit der Formel auch außer zur Erhöhung des Druckes 
(= Vermehrung der statischen Energie) zur Vergrößerung der 


Bonnin: Zugfürderung mit mittlerer Reibschiene, Bauart Hanscotte. 


Zeitschrift des Verei 
deutscher Ingenieure 


Strömgeschwindigkeit (= Vermehrung der dynamischen Ener- 
gie) verwandt sein; nicht berücksichtigt sind jedoch Lager- 
reibung und Wärmeausstrahlung. Will man richtige Werte 
für v erhalten, so muß man die Temperaturen G und t sehr 
genau und nur nach Eintritt des Beharrungszustandes ablesen: 
kleine Ablesungsfehler beeinflussen die Rechnung stark. Zu- 
dem ist es fraglich, ob die Thermometerablesung ganz rich- 
tig ist, da die in der Rohrleitung strömende Luft durch 
Wirbel- und Stoßerscheinungen die 'Thermometeranzeige stö- 
ren kann. Die Temperatur is, welche bei adiabatischer 
Kompression eintreten würde, wird nach bekannten Formeln 
berechnet. 

Die Berechnung des Gesamtwirkungsgrades und der 
Dampfverbrauchzahlen für 1 PS.-st (letztere berechnet für 
adiabatisch komprimierte Luft) geht aus den Angaben der 
Zahlentafel hervor. Es zeigt sich, wie schon erwähnt, daß 
der Dampfverbrauch um so günstiger wird, je höher die 
Leistung des Gebläses steigt; der geringste Dampfverbrauch, 
zusammenfallend mit dem größten Gesamtwirkungsgrad, ist 
anscheinend bei der größten Belastung, welche die Meß- 
einrichtungen zuließen, noch nicht erreicht. 

Alle Wirkungsgrade und Verbrauchzahlen sind, wie er- 
wähnt, auf adiabatische Kompression bezogen; d. h. die effek- 
tive Arbeit ist für adiabatische Kompression als vorteilhaf- 
testen Prozeß berechnet. Es wäre aber mit Rücksicht auf 
die Verwendung des Gebläses nicht ganz richtig, wenn man 
die Rentabilität des Gebläses allein nach diesen Wirkungs- 
graden beurteilen wollte; denn die durch Reibung erzeugte 
Wärme ist nicht ganz nutzlos aufgewandt, da der Kuppelofen- 
wind ja im Ofen doch erhitzt werden muß. Diejenige Wärme, 
welche der Wind schon mitbringt, braucht nicht mehr auf- 
gewandt zu werden. Allerdings ist die Erwärmung durch 
Reibung ein nicht gerade rationeller Umweg; aber das ist 
schließlich eine Frage des Wirkungsgrades der Erwärmung, 
die sich leicht in Zahlen ausdrücken läßt; ein rober Ueber 
schlag zeigt bereits, daß es sich um nicht unbeträchtliche 
Wärmemengen handelt. Jedenfalls rechnet man zu ungünstig, 
wenn man der Berechnung der Rentabilität adiabatische Kom- 
pression zugrunde legt. 

Die Frage, auf welchen Prozeß man den Wirkungsgrad 
eines Gebläses beziehen soll, ist zudem in der vorhandenen 
Literatur umstritten. Hält man sich jedoch vor Augen, dab 
Wirkungsgrad = a e ala Ea 

aufgewandte Energie , 
daß verschiedene Energiequellen, welche verschiedene Preise 
haben (z. B. Dampf als Antriebkraft, Kühlwasser- oder Ofen- 
wärme), auch getrennt in der Berechnung der Rentabilität 
zum Ausdruck kommen müssen. Aus diesem Gesichtspunkte 
heraus ist oben der Wirkungsgrad auf adiabatische Kom: 
pression bezogen; denn nur bei diesem Prozeß wird keine 
weitere Energie in Form von Wärme aufgewandt, 


ist, so erscheint es klar, 


Zugförderung mit mittlerer Reibschiene, Bauart Hanscotte. 


Von R. Bonnin, Ingenieur. 


Auf den Eisenbahnlinien, die mit Adhäsionslokomotiven 
betrieben werden, vermindert sich auf den Steigungen die zu 
fördernde Zuglast ganz wesentlich. Diese Last hängt von 
dem auf 1 PS entfallenden Gewicht der Lokomotiven ab, das 
man nach Möglichkeit verringert, während man zugleich ein 
genügendes Reibungsgewicht anzıstreben hat. 

Lokomotiven mit Tender vermögen auf Steigungen von 
25 bis 30 vT noch Züge vom doppelten oder dreifachen Ge- 
wicht der Lokomotive zu befördern. Mit einer Tenderloko- 
motive ist es möglich, auf Steigungen von 50 vT bei einem 
mittleren Adhäsionskoeffizienten noch etwa eine Last vom 
Gewicht der Lokomotive zu schleppen. Wenn das ganze Ge- 
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wicht des Motorfahrzeuges zur Adhäsion ausgenutzt 
kann man mit der Rampe bis 120 vT ansteigen, falls 
Schienen nicht besonders glatt sind. Wächst die Steigung 
über das angegebene Maß hinaus, SO wird die Zugförderung 
mit einfacher Adhäsionswirkung sehr schwierig oder gar is 
möglich. So hat man denn, besonders bei Sekundärbahn 
oder Straßenbahnen, nach Mitteln gesucht, um die ungenügen 
Adhäsionswirkung zu steigern. 


Eines dieser Mittel ist die Zahnradbahn. Ein a 
steht darin, wagerecht liegende Reibräber, die durch De 
komotivmaschine angetrieben werden, mit genügendem Beide 
gegen die Seitenflächen einer Mittelschiene zu Pr. Set 
Mittel gestatten, Geschwindigkeit und Zugkraft in vie Wes 
ren Grenzen zu verändern als bei einfacher Auen eR 
kung, und die Maschinenkraft bei weit geringerer Gesca, 
digkeit auszunutzen. Die Anordnung der wagerechten S 
ist schon alt. Im Jahr 1830 wurde sie Vignoles und 
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patentiert und bei einigen Lokomotiven der Panama-Eisen- 
bahn angewandt; 1847 wurde die Konstruktion von Sellers 
wieder aufgenommen und an einer Grubenlokomotive in 
Pennsylvanien angebracht. Später, gegen 1865, machten 
Seguier und Dumery in Frankreich, die einen ganz irrtüm- 
lichen Wert für den Adhäsionskoeffizienten annahmen, näm- 
lich 1:20 selbst bei trockenem Wetter, den Vorschlag, die 
Hülfsadhäsion mit Mittelschiene auf allen Eisenbahnlinien, 
wie auch die Neigungen und Geschwindigkeiten seien, ein- 
zuführen. Diesem Vorschlage wurde allerdings keine Folge 
gegeben. | 

Die eingehendsten Versuche mit dieser Bauart sind von 
1864 bis 1870 am Mont Cenis von Fell vorgenommen worden; 
sie sind um so bemerkenswerter, als sie unter sehr unvorteil- 
halten technischen und wirtschaftlichen Bedingungen ausge- 
führt werden mußten. Es handelte sich um Versuche auf 
einer Linie mit 80 vT Steigung zwischen St. Michel und 


Fig. 1. 


Lokomotive von Fell, dritte Bauart. 


Susa’). Hierfür wurden nacheinander drei Lokomotiven ent- 
worfen. Die dritte Bauart, welche die befriedigendsten Er- 


. gebnisse geliefert zu haben scheint, zeigt nach Fig. 1 zwei 


Außenzylinder, die in üblicher Weise die beiden Kuppel- 
achsen antreiben, und zwei Innenzylinder, die, von jenen un- 
abhängig, mittels Zahnradübersetzung ab auf die wagerechten 
Reibräder d wirken. Federn m, die sich gegen den Maschi- 
nenrahmen stützten, und deren Anspannung durch den Führer 
verändert werden konnte, wirkten auf die senkrechten Wellen 
c in einem zwischen dem Reibrade d und dem Zahnrade P 
gelegenen Punkt und gestatteten so, wenn auch in wenig wirk- 
samer und sogar gefahrvoller Weise, den Druck der wage- 
rechten Räder gegen die Mittelschiene zu regeln. Die Kur- 
beln zum Antrieb der Zahnräder waren der Todpunktwirkung 
halber um 90° gegeneinander versetzt, und um diese Stellung 
unverändert zu erhalten, waren die beiden Räder a durch 
ihre Verzahnung miteinander verkuppelt. 


Die vier Zylinder hatten je 330 mm Dmr. und 460 mm 
Hub. Die Heizfläche betrug 81 qm und die Rostfläche 
1,15 qm. Die Lokomotiven hatten 26 t Betriebsgewicht und 
zogen ein Zuggewicht von 30 t mit 18 km/st Geschwindigkeit 
auf Steigungen von 70 vT. 

Abgesehen von einigen Konstruktionsfehlern litten diese 
Lokomotiven an zwei wesentlichen Mängeln. 


Da alle Teile für die Hülfsadhäsion verhältnismäßig steif 
mit dem Lokomotivrahmen verbunden wären, entstanden sehr 
starke Beanspruchungen in diesen Teilen, wenn die mittlere 
Schiene auch nur ein wenig aus der Gleisachse verrückt war, 
und insbesondere in den Gleiskrümmungen. Infolgedessen 
wurde der Wirkungsgrad der Maschine verringert, und es 
ereigneten sich häufig Brüche im Triebwerk der wagerechten 
Räder. Im übrigen ließen sich die Federn, welche die Reib- 
räder gegen die Mittelschiene drückten, nur sehr schwierig 
regeln, und infolge der getroffenen Anordnung war der 
Druck auf beiden Seiten der Mittelschiene, abgesehen von 
Augenblicken, nicht derselbe. Daraus ergaben sich häufige 
Stöße, welche zum Bruch der Räder und ihrer Triebwerke 
führten. Außerdem übten diese Druckunterschiede eine 
schädliche Wirkung in bezug auf Kippen der Mittelschiene 
aus, insbesondere in den Gleiskrümmungen, wo diese Wir- 


D Handbuch der Ingenieurwissenschaften: Lokomotiv-Steilbahnen 
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kung durch die Zentrifugalkräfte noch vergrößert wurde; 
denn wegen der Starrheit der Verbindungen mit dem Loko- 
motivrahmen wurden Querkräfte von der Mittelschiene und 
nicht. von den äußeren Schienen aufgenommen. 

Im großen ganzen haben aber die Versuche am Mont 
Cenis doch gezeigt, daß der Gedanke der zusätzlichen Ad- 
häsion mit Hülfe von wagerechten Rädern gesund war, und 
daß nach Ueberwindung der konstruktiven Schwierigkeiten 
große Vorteile von der Mittelschiene zu erwarten seien. 

Um zu praktischen Erfolgen zu kommen und die ge- 
schilderten Nachteile zu vermeiden, mußte man den Mecha- 
nismus der wagerechten Räder sozusagen vom Lokomotiv: 
gestell unabhängig machen, indem man ihm gestattete, sich , 
den Abweichungen in Lage und Stärke der Mittelschiene an- 
zuschmiegen, während doch mit Hülfe elastischer Zwischen- 
glieder der Adhäsionsdruck auf beiden Seiten der Schiene 
derselbe blieb. Ferner mußte die Stärke dieser wagerechten 
Adhäsion veränderlich gemacht werden können, je nach der 
Neigung der Strecke. In welcher Weise dieses Ziel durch 
die Konstruktion von J. Hanscotte, Ingenieur der Compagnie 
de Fives Lille, erreicht worden ist, soll im folgenden erörtert 
werden. 

Die Einrichtung zum Hervorbringen der zusätzlichen 
Adhäsion, Fig. 2 (vergl. auch weiter unten Fig. 21 und 22), 
umfaßt eine an den Längsträgern s des Fahrzeuges be- 
festigte wagerechte Welle r, auf der ein von der Antrieb- 
maschine des Fahrzeuges durch eine Kette o bewegtes Zahn- 
rad q lose drehbar ist. Auf der gleichen Welle sind eben: 
falls lose zwei Kegelräder p angeordnet, die von q durch ge: 
lenkige Verbindungsstangen £ mitgenommen werden, derart, 
daß sich die Kegelräder längs der Welle verschieben können. 
Das Antriebzahnrad q wird durch einen Bund in der Mitte 
des Fahrzeuges erhalten. 

Die Zahnräder p stehen mit Rädern pı in Eingriff, die 
auf senkrechten Wellen b aufgekeilt sind. Diese Wellen, die 
die wagerechten Reibräder a tragen, liegen in Lagern CC 
die in beweglichen Rahmen e angeordnet sind. Durch ge- 
lenkige Stangen von regelbarer Länge sind auch die Kegel- 
räder p mit diesem Rahmen verbunden, so daß der Eingriff 


Fig. 2. 


Einrichtung zur Erhöhung der Adhäslion. 
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der Räder p und pı stets aufrecht erhalten wird. Die be- 
weglichen Hülfsrahmen e stützen sich mit Rollen auf dem 
Gußstück, das die Längsträger verbindet, so daß der Wider- 
stand gegen Bewegungen quer zur Fahrtrichtung so gut wie 
aufgehoben wird, zumal die Zahnräder p, die sich während- 
dessen drehen, bei der Verschiebung auf der Welle r Schrau- 


benlinien beschreiben. 
Durch diese Anordnung wird die ganze Einrichtung zur 
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Erzeugung der zusätzlichen Adhäsion unabhängig vom Wagen- 
untergestell beweglich gemacht und befähigt, allen Krüm- 
mungen und Unregelmäßigkeiten der mittleren Führschiene 
zu folgen. 

Die Zahnräder aus Stahlguß mit geschnittenen Winkel- 
zähnen arbeiten obne Spielraum, um Erschütterungen und 
Geräusche bei der Uebertragung zu vermeiden. 

Das Schmieröl für die Lager der Wellen b fließt in eine 
Höhlung g am unteren Ende dieser Wellen ab und sammelt 
sich an der Oberseite der wagerechten Reibräder. Es kann 
nicht wie bei andern Bauarten an die mittlere Schiene ge- 
langen und dort die Reibung verringern. : 

Die Reibräder a werden an die Führschiene mittels eines 
Druckluftzylinders ¿ gepreßt, der am Wagengestell befestigt 
ist und ebenso wie die Bremsen von einem Kompressor ge- 
speist wird. Von der Kolbenstange dieses Zylinders wird 
durch gelenkige Verbindungen ein Hebelwerk l, m,n ange- 
trieben, das am oberen Ende des Hebels m seinen festen 
Punkt hat, während die unteren Enden der Hebel l,m durch 
Angüsse h mit den beiden beweglichen Gestellteilen e ver- 
bunden sind. Die Anordnung bewirkt, daß der Druck der 
Hebel gegen die mittlere Schiene in der Ebene der wage- 
rechten Reibräder ausgeübt und jede Neigung zum Kippen 
der senkrechten Wellen b vermieden wird; daneben wird aber 
auch erreicht, daß die Reibräder stets mit gleicher Kraft von 
beiden Seiten gegen die mittlere Schiene angedrückt werden, 
und daß ihre Anpressung von der Abnutzung der Räder und 
der Schiene unabhängig ist. ` WW 

Die wagerechten Reibräder sind mit vorstehenden Krän- 
zen versehen, die unter die Führschiene greifen und Entglei- 
sungen des Wagens verhindern. 

Der Druck der wagerechten Reibräder gegen .die 


Mittelschiene kann vom Führerstand aus durch Verstellen 


eines Hahnes beliebig geändert werden; abgesehen davon 
stellt er sich je nach den zu befahrenden Steigungen selbst- 
tätig ein. Dazu dient der nach- 
Fig. 3 bis 5. stehend beschriebene Druckreg- 
Vorrichtung zum Regeln des lora Migas bis de. Aul dom Fuh: 
Druckes gegen die Mittelschiene. rerstand ist das Gehäuse a be- 
festigt, worin durch eine Stange 
b ein Schieber c bewegt wird. 
Dieser Schieber steuert die Oeff- 
nungen d für die Zufuhr der 
Druckluft aus dem Behälter und 
e, die ins Freie führt. An die 
Oeflnung f ist die Leitung an- 
geschlossen, die im Druckluft- 
zylinder der Adhäsionsvorrich- 
tung, Fig. 2, mündet. Die Stange 
b ist mit einer Membran g ver- 
bunden und wird durch den 
Doppelhebel h betätigt, der durch 
die Koppel ? auf das in der 
Fahrrichtung schwingende Pen- 
del k einwirkt, dessen Gewicht 
so bemessen ist, daß es dem 
Druck der Luft auf die Mem- 
bran das Gleichgewicht hält; es 
wird also je nach der zu be- 
fahrenden Steigung und dem 
Zustand der Schiene sowie je 
nach der erforderlichen Zugkraft 
verschieden groß zu machen 
| sein. | 
Bei Fahren in der Ebene bleibt das Pendel in Ruhe, 
der Hebel h stützt sich auf die beiden Zapfen l und m, und 
der Schieber hat die in Fig. 3 angegebene Stellung, bei der 
die Oefinung d verschlossen, die Oeffnung e teilweise frei ist. 
Infolgedessen herrscht im Innern des Druckluftzylinders 
atmosphärische Pressung, und die ganze Einrichtung zur Er- 
zeugung zusätzlicher Adhäsion ist außer Tätigkeit. Gelangt 
der Zug auf eine Steigung oder auf eine Gefällstrecke, so 
wird durch das ausschwingende Pendel der Hebel h immer 
so verstellt, daß der Schieber c gehoben wird und die in 
Fig. 4 angegebene Stellung einnimmt. Es gelangt daher 
Druckluft in das Gehäuse a, und die wagerechten Reibräder 
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werden angepreßt. In dem Maße, wie der Druck im Innern 
des Gehäuses a steigt, wird auch die Belastung der Membran 
9, die dem Pendelgewicht entgegenwirkt, erhöht, bis sie 
schließlich das Uebergewicht erhält und den Schieber in die 
in Fig. 5 angegebene Stellung zurückführt. Von diesem 
Augenblick an wird ein unveränderlicher, von der Größe des 
Pendelgewichtes abhängiger Druck im Adhäsionszylinder er- 
halten bleiben. 

Wenn der Zug auf eine steilere Strecke gelangt, so er- 
hält das Pendel Uebergewicht und bringt den Schieber wie- 
der in die Stellung Fig. 4, so daß wiederum Druckluft in 
den Adhäsionszylinder eingelassen und die Anpressung der 
Reibräder an die mittlere Schiene gesteigert wird. Aehnlich 
wirkt die Vorrichtung, wenn sich die Steigung oder das Ge- 
fälle verringert; in diesem Fall schlägt. das Pendel nach der 
entgegengesetzten Richtung aus, und die Membran bringt 
den Schieber in die Stellung Fig. 3, so daß Druckluft solange 
nach außen entweichen kann, bis das Pendel den Schieber 
wieder in die Stellung 5 zurückführt. 

Treten Druckverluste im Adhäsionszylinder auf, so wird, 
da die Wirkung des Pendels diejenige der Membran über 
windet, der Luftinhalt solange selbsttätig ergänzt, bis nach 
erfolgtem Ausgleich der Schieber die Stellung Fig. 5 ein- 
nimmt. 

Die beschriebene Einrichtung steuert somit den Zutritt 
von Druckluft in den Adhäsionszylinder bei jeder Vergröße- 
rung der Steigung der Strecke und bei jeder ungewünschten 
Abnahme des Druckes, mit dem die wagerechten Reibräder 
gegen die Führschiene angepreßt werden; sie läßt auch 
Druckluft austreten, sobald die Steigung der Strecke gerin- 
ger wird, oder wenn infolge von Undichtheit des Schiebers 
Druckluft aus dem Behälter nachströmt. 


Fig. 6 mm T. 


Anordnung der Bremsen. 
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Um die Steuervorriehtung von den Einwirkungen See 
licher Bremsung oder plötzlicher Geschwindigkeitsiinderti? i 
des Fahrzeuges unabhängig zu machen, wird das Pen pa 
ein mit einer dicken Flüssigkeit gefülltes Gefäß e 
In Uebereinstimmung mit den gewöhnlichen pan 
bremsen des Fahrzeuges wirken die Bremsen, Fig. 6 SNE 
die für die wagerechten Reibräder bestimmt sind. Die ee 
backen a, werden durch doppelarmige Hobel cı, die 
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Stangen dı verbunden sind, von beiden Seiten gegen die nannten Rampen von 170 m Länge ist die mittlere Führ- 
Reibräder gedrückt. Zum Antrieb dient ein Druckluftzylin- schiene verlegt worden, wodurch es möglich war, selbst die 
der dı, der in der Verlängerung des Adhäsionszylinders į im größten Steigungen mit einem Anhängewagen zu überwin- 
Wagenrahmen gelagert ist. den. Fig. 8 bis 13 zeigen die Einrichtung des von der 
| Auch bier wieder be- Compagnie de Fives-Lille 
wirkt die Anordnung der Fig. 8 bis 13. | gebauten Motorwagens. 


Hebel cı, daß die Brems- 
drücke, die vom beiden 
Seiten auf die wagerechten 
Reibräder a ausgeübt wer- 
den und deren Druck ge- 
gen die Mittelschiene er- 
höhen, genau gleich sind. 
Die Beweglichkeit der 
Reibräder senkrecht zur 
Fahrtrichtung wird durch 
die Bremsanordnung nicht 
geändert; auch werden 
keine kippenden Kräfte 
auf die Führschiene aus- 
geübt. 


Der Wagen ruht auf zwei 
Achsen von 2,4 m Mitten- 
abstand, die durch je einen 
25pferdigen Elektromotor 
mit 5: 1 Räderübersetzung 
angetrieben werden. Die 
Einrichtung für zusätzliche 
Adhäsion unterscheidet 
sich nur unwesentlich von 
der hier beschriebenen. 
Die beiden Reibräder, die 
in der Mitte des Wagens 
angeordnet sind, werden 
von einem 45pferdigen 
Motor durch ein doppeltes 
Rädergetriebe mit 10:1 
Gesamtübersetzung ange- 
trieben; der Motor wird 
durch einen besondern 
Fahrschalter gesteuert. Der 
dargestellte Wagen, der 
40 Plätze enthält, wiegt 
14,8 t. 

Zum Bremsen dienen 

1) eine Handbremse für 
die senkrechten Laufräder, 


Wagen der Straßenbahn in La Bourboule. 


Ausführungen. 


Die Einrichtungen zum 
Hervorbringen einer zu- 
sätzlichen Adhäsion sind 
zum erstenmal im Jahr 
1904 in La Bourboule?) 
bei einer elektrischen Stra- 
Benbahn angewendet wor- 
den, die das dortige Ka- 
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sino mit der zur Hochebene von Charlanne führenden Draht- 
seilbahn verbindet. Die mit Gleichstrom betriebene 470 m 
lange, von Claret erbaute Straßenbahn weist Steigungen 
von 27, 40, 90 und 120 vT auf. Auf den beiden letztge- 
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2) die durchgebende Druckluftbremse, die gleichzeitig 
auf die Laufräder und auf die Reibräder wirkt, 

3) die elektrische Bremse. 

Der dargestellte Wagen ist seit 1904 ununterbrochen im 


Betrieb. Mit dem zur Verfügung stehenden Gleichstrom von 


wenn man alle Motoren betreibt, auf einer 
) eet, Z. 1904 S. 1791. 220 V kann man, j 
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Fig. 14. 


a/a lont de L'Arbre 


Steigung von 120 vT noch einen Anhängewagen von It, 
also ein Gesamtgewicht von 23,8 t, mit 8 km/st befördern. 
Bei den Versuchen, die an dieser Bahn angestellt worden 


Fig. 16. Oberbau. 
7000 


sind, hat sich ergeben, daß der beladene 
Motorwagen auf der Steigung von 120 vT 
mit einem Anhängewagen von 6 t sogar 
dann noch vorwärts kam, wenn die drei 
Schienen mit Oel eingefettet waren, und 
daß der beladene Motorwagen die gleiche 
Steigung auch allein mit Hülfe der wa- 
gerechten Reibräder überwinden konnte. 

Weiter ist die beschriebene Einrich- 
tung auf der Dampfstraßenbahn von 1 m 


Spurweite, die Clermont-Ferrand mit dem. 


Gipfel des Puy de Döme verbindet, 
ebenfalls von Claret ausgeführt worden. 
Die sehr steile, 14,925 km lange und 
einen Höhenunterschied von 1029 m über- 
windende Strecke enthält in ihrem Verlauf 
134 Krümmungen, s. Fig. 14 und 15, teil- 
weise mit 40 und 60 m Halbmesser, so- 
wie Steigungen bis 120 vT. Die mittlere 
Führschiene ist auf allen Steigungen über 
50 bis 60 vT, insgesamt auf einer Länge 
von 8,46 km, zur Anwendung gelangt. 
Der Oberbau, Fig. 16, besteht aus 
zwei Vignoles-Schienen von 25 kg/m und 
einer wagerechten Doppelkopfschiene von 
27 keim Gewicht, die in etwa 180 mm 
Höhe über der Bettung von besondern 
Stützen gehalten wird. An den Gleis- 
übergängen ist die mittlere Schiene unter- 
brochen, wobei ihre Enden zugespitzt 
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Längsprofil. 
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sind, s. Fig. 17. 


Die Lokomotive, s. Fig. 18 bis 20, ist mit 


zwei 4,264 m voncinander entfernten Paaren wagerechter 
Reibräder ausgerüstct, so daß die Züge teils durch ihr Träg- 
heitsvermögen, teils durch eine der beiden Adhäsionsvor- 
richtungen über den Gleisübergang hinweggebracht werden. 

Die Lokomotive, die ebenso wie die Anhängewagen von 
der Compagnie de Fives-Lille erbaut ist, hat drei gekuppelte 
Achsen und zwei außenliegende Zylinder. Ihre Hauptab- 


messungen sind folgende: 
Heizfläche 

Rostfläche . 
Dampfdruck . 
Zylinderdurchmesser 


Zzylinderhüb a s g sn Tt a 


Fig. AT.  Wegübergang. 
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Fig. 18 bis 20 Lokomotive der Bahn Clermont- Ferrand-Puy de Dôme. Verfügung, der an den senkrechten und 


Fig. 418. an den wagerechten Rädern zur Wirkung 
kommt. 

Nimmt man den Gesamtdruck auf die 
mittlere Schiene mit 50 t und das Adhäsions- 
gewicht mit 32 t an, so kann die Lokomo- 
tive bei einer Adhäsionsziffer von 1: 11 eine 
Gesamtlast von 27 t, bestehend aus drei be- 
ladenen Anhängewagen, noch auf 120 vT 
Steigung fördern. Die im wirklichen Be- 
trieb erzielte Fahrgeschwindigkeit beträgt 
rd. 15 km/st, und zwar dauert die Fahrt 
von Clermont-Ferrand bis La Baraque mit 
drei 27t schweren Anhängewagen 1 st, von 
Clermont-Ferrand bis zum Gipfel des Puy 
de Döme mit zwei 18 t schweren Anhänge- 
wagen 1'/ı st. 

Die Anhängewagen sind teils geschlos- 
sene Wagen mit 30 Sitz- und 10 Stehplätzen, 
teils offene Sommerwagen mit 40 Sitzplätzen. 
Fig. 23 und 24 stellen einen geschlossenen 
Anhängewagen dar, dessen Einrichtung sich 
a SÉ e von andern Wagen nur dadurch unterschei- 
A e SEET SS E an Seren P. det, daß er mit einem Paar wagerechter, 
a Ze? X Ce"? Rn E Lä ss Legen die Führschiene federnd angedrückter 
m EEE Wr Er e AE Räder versehen ist, die das Bremsen des 
Zuges ' unterstützen. Diese Räder greifen 


Fig. 19 md 20. "Fig. 21 und 22. 


Adhäsionsvorrichtung 


Dmr. der senkrechten Treibräder . . . . 900 mm 
> >  wagerechten » ge | 2 
Gesamtgewicht Jeer. 28 
Gewicht der Hülfsadhäsionsvorrichtung . . 5> 
Betriebsgewicht ; s -wog As 


Jedes Paar von wagercchten Reibrädern, die vor 
und hinter den gekuppelten Achsen angeordnct sind, 
wird von der benachbarten Achse durch cine kräftige 
Kette angetrieben, s. Fig. 21 und 22. Die Anpressung . 
der Reibräder kann je nach den Steigungen und Witte- 
Tungsverhältnissen mit Hülfe des beschriebenen Druck- 
Inftreglers zwischen 0 und 50 t verändert werden, wo: 
bei nur das Pendelgewicht, das im Sommer 35 kg wiegt, 
im Winter durch Zusatz von Bleigewichten auf 60 kg 
erhöht zu werden braucht. Neben der auf die senk- 
rechten Treibräder wirkenden Handbremse und einer 
gleichzeitig die senkrechten und die wagerechten Räder 
beeinflussenden Druckluftbremse stehen für. die Siche- 
rung des Betriebes eine auf die mittlere Führschiene 
wirkende Klemmbackenbremse und Gegendampi zur 
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Fig. 93 und 24. Geschlossener Anhängewagen. 


Fig. 25 und 26. 


Bremseinrichtung des Anhängewagens. 
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mit ihren vorstehenden Kränzen unter die Führschiene und 
verhindern, daß der Wagen entgleist oder durch den mit- 
unter sehr heftigen Wind umgeworfen wird. Von dem an 
einem Ende des Wagens befindlichen Führerstand aus kön- 
nen die Druckluftbremsen für die senkrechten und wage- 


Dieterich: Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 


Zeitschrift des Vervines 
deutscher Ingenieure. 


rechten Räder, eine Handbremse für die senkrechten und 
eine Handbremse für die wagerechten Räder in Tätigkeit 
gesetzt werden. Fig. 25 und 26 zeigen die Bremseinrichtung 
für die wagerechten Räder dieses Wagens. Die Brems- 
backen s werden durch Hebel a, angedrückt, die durch 
Stangen bə gekuppelt sind und an ihren oberen Enden 
durch Stangen c, von einem vierarmigen Hebel f: betätigt 
werden. Dieser Hebel wird entweder durch die Stange g: 
von dem Druckluftzylinder oder durch die Stange h: von 
dem Sicherheitshebel am Führerstand aus angetrieben. Die 
Bremsen wirken sehr sicher; im Verlauf eines Versuches 


Fig. 97 und 28. 


Umgebaute Lokomotive der Französischen Südbahn. 
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konnte man die stärksten Steigungen der Strecke ohne Loko- 
motive hinunterfahren. 
Schließlich ist noch ein Fall zu erwähnen, in dem ‚die 
Einrichtung für zusätzliche Adhäsion nachträglich an einer 
Lokomotive der Französischen Südbahn angebracht worden 
ist. Die ?/s-gekuppelte Lokomotive von 20 t Betriebsgewicht 
die eine 4 km lange, bis zu 50 vT ansteigende Strecke " 
der Nähe von Toulon befährt, hat ein Paar wagerechler 
Reibräder unterhalb der Feuerbüchse erhalten, s. Fig. Wé 
und 28, die mit 0 bis 20 t Druck gegen die mittlere erg 
angepreßt werden können. Durch diesen Umbau WA o 
möglicht worden, auf der Steigung von 50 vT 65 t mit à SC 
zu befördern, gegenüber 30 t bei einfachem Adhäsionsbeit 


Die Aufschließung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. ” 
Von Direktor G. Dieterich, Chemnitz. 


(Vorgetragen auf der 48sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 1907) 


(Schluß von S. 1815) 


Nachfolgend sind die einzelnen Arbeitsvorgänge mit den 
entsprechenden Leistungen und Wagengeschwindigkeiten 
noch einmal dargestellt: 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 80 Pıg gegen Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


Nichtmitglieder zahlen den doppel- 
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Linie 1. ee, 
Leistung 40 t/st; Wagengeschwindigkeit ? m/sk, 
abstand 120 m; befördert Erz vom Füllrumpf der 
station nach dem Erzlager. 


Linie I. a miek, Wager 
Leistung 100 t/st; Wagengeschwindigkeil j Geht 


abstand 54 m; befördert Erz vom üllrumpf Ce Gre 
nach der Station am Meer, Erz vom Erzlager U 
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und 11} durch die Zentralstation nach der Station im Meer, Q 
Kohle von der Station im Meer durch die Zentralstation über N 
Linie III nach dem Kohlenlager, Sand (Schiffsballast) von > 
der Station im Meer durch die Zentralstation nach dem Sand- K éi 
füllrumpf auf Linie III, Personen und Waren von der Station Serie! 
im Meer nach der Zentralstation und umgekehrt, Dampf- | | X E: S 
kesselwasser und Wasser für die Schiffe nach der Station N LG e 
im Meer. Nee: S 
Linie II. KG Sie? 


Leistung 100 t/st; Wagengeschwindigkeit 2 m/sk, Wagen- 
abstand 54 m; befördert Erz vom Erzlager über Linie IV 
nach der Zentralstation oder der Station im Meer, Kohle von 
der Zentralstation nach dem Kohlenlager, Sand von der Zen- 
tralstation nach dem Sandfüllrumpf. 


Linie IV. 
Leistung 100 t/st; Wagengeschwindigkeit 8 m/sk, Wagen- 
abstand 22 m; befördert Erz vom Erzlager nach Linie II 
und nach der Station im Meer. | 


wom 


Für die Wahl des Systems der Hängebahnen kam in 
erster Linie der Umstand in Betracht, daß eine große An- 
zahl von selbsttätigen Kurvenumführungen stattzufinden hatte, 
bei denen die Wagen nicht vom Zugseil gelöst werden durften, 
wenn nicht bei der ziemlich dichten Wagenfolge — bis zu 
22 m herunter — Störungen im Betrieb eintreten sollten; 
ferner mußte aber auch darauf Rücksicht genommen wer- x 
den, daß, obgleich hier 4 verschiedene, in ihren Aufgaben < 
von einander getrennte Zugseile zu betreiben waren, diese = 
doch auf einander arbeiten mußten, so daß es ohne weiteres 
möglich sein mußte, die Wagen der einen Linie denen der 
andern zuzuführen. Da aber hier vier verschiedene und 
auch ganz verschieden beanspruchte Zugseile zu berücksich- 
tigen waren, konnte natürlich nur. ein System gewählt werden, 
mittelst dessen es möglich war, die durch das verschieden- 
artige Längen der Zugseile verursachten Unterschiede der 
Durchmesser unschädlich zu machen, ohne daß es erforder- 
lich werden dürfte, die Klemmen nachzustellen oder zu 
ändern. Sämtliche Zugseile haben 15 mm Dmr. Dieses Maß 
bleibt aber nicht unverändert; nach längerem Gebrauch und 
je nach der Beanspruchung sinkt es bis auf 11 mm hinunter. 
Aus diesem Grund ist die Bleichertsche selbsttätige Klemm- 
vorrichtung mit Unterseil!) gewählt, die Steigungen bis zu 
45° zu befahren gestattet und zugleich vollkommen unempfind- 
lich gegen die Veränderung des Zugseildurchmessers ist, da 
sie mit derselben Kraft ein Zugseil von 11 mm wie ein sol- 
ches von 15 mm klemmt. 

Die Ausführung der Bauarbeiten am Land bot keine 
nennenswerten Schwierigkeiten. Es war darauf Rücksicht 
zu nehmen, daß, wie schon früher erwähnt, in der dortigen 
Gegend schwere Stürme, Taifune, vorkommen, so daß bei 
den Rüstarbeiten und bei der Montage der hochliegenden 
Eisengerüste besondere Vorsicht walten mußte. Man ist dort 
an diese oft sehr plötzlich hereinbrechenden Stürme gewöhnt, 
ebenso aber auch an die gelegentlich ihres Auftretens nöti- 
gen Vorsichtsmaßregeln. 

Größere Schwierigkeiten verursachte dagegen die Anlage | 
der Landungsbrücke und der Drahtseilbahn über dem Meer, 
Fig. 29 bis 33. Es ist schon darauf hingewiesen worden, daß 
der Meeresboden anfangs felsig und flach, weiter hinaus schlam- 
mig und wenig tragfähig ist, daß aber auch die Landungs- 
brücke so weit vom Lande angelegt werden mußte, daß für 
alle Zeiten den Schiffen genügend tiefes Wasser, mindestens 
10 m, zum Anlegen bleibt. Die Arbeiten zur Gründung der 
Pfeiler für die Landungsbrücke wurden, den dortigen eigen- 
tümlichen Verhältnissen entsprechend, in besonderer Weise e 8 
durchgeführt, ein Unternehmen, das im Auftrage von A. Blei- | X 
chert & Co. von der Tiefbauunternehmung F. H. Schmidt, Al- 
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tona, mit vielem Glück zur Ausführung gebracht wurde. Die $ X a 
Pfeiler unter Wasser etwa mit Hülfe von Tauchern aufzu- S i IK 

mauern, war wegen des bewegten Meeres und des schlammigen S N RR 
Bodens nicht möglich; ebenso würde eine Druckluftgründung N e "LS A3 
erheblichen Schwierigkeiten begegnet und in ihrem Erfolge S N à besche 
sehr zweifelhaft gewesen sein. Man hätte die pneumatische 3 uf A 
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Maschinenanlage auf Kähnen oder Schiffen draußen im Meere 
verankern müssen, wenn man nicht die Luftleitungen auf 
mehr als 1 km vom Land hätte hinauslegen wollen. Beide 
Wege waren aber ungangbar; denn ein einziger schwerer 
Sturm hätte die Luitleitungen zerstören, die Schiffe mit den 
Maschinenanlagen von ihren Ankerplätzen losreißen können, 
und dann wäre, wenn die Luftkasten voll Wasser gelaufen 
wären, die ganze Arbeit verloren gewesen. Zudem kannte 
man die tiefer liegenden Schichten des Meeresbodens zu 
wenig, um zu wissen, ob sie nicht noch Ueberraschungen ge- 
bracht hätten. Pfahlgründung verbot sich ebenfalls ohne weite- 
res, ebenso wie das Schlagen von Spundwänden, da man solche 
von mindestens 14 bis 15 m Höhe hätte anlegen und auch 
hier wieder damit rechnen müssen, daß man keine genügende 
Abdichtung nach unten erzielte. Man entschloß sich aus 
diesen Gründen dazu, die zur Umhüllung der Betonpfeiler 
beim Bau dienenden Spundwände schon gewissermaßen am 
Lande zusammenzustellen und sie im Ganzen hinauszufahren 
und zu versenken. Zunächst wurde der Meeresboden an 
= der Stelle der Landungsbrücke durch tiefe Bagger so weit 
vom Schlamme befreit, daß man auf gewachsenen Boden, 
d. h. auf eine genügend tragfähige Kieslagerung, kam. Diese 
Kieslagerung wurde mit einer 3 bis 4 m hohen Schüttung 
schwerer Bruchsteine versehen, teils um dureh ihr Gewicht 
den Boden vor der Anlage der Pfeiler etwas zu verdichten, 
teils aber auch, um ein Ueberfluten der ausgebaggerten Stelle 
mit Schlamm zu verhüten und um den Senkkasten eine ge- 
nügende Unterlage zu geben. 

Man hatte wohl ur- 
sprünglich die Absicht, die 
Senkkasten in Blech her- 
zustellen, mußte aber mit 
Rücksicht auf die hohen 
Kosten der Montage davon 
Abstand nehmen. Man ent- 
schloß sich, sie mit Hülfe 
eines eisernen Konstruk- 
tionsgerüstes aus Holz an- 
zufertigen. Da sie min- 
destens 14 m Dmr. haben 
mußten, wäre die Herstel- 
lung eines flachen Bodens, 
der den ganzen Auftrieb 
des Wassers beim Hinaus- 
schleppen und Versenken 
aufnehmen mußte, auch 
wieder kaum angängig ge- 
wesen, ganz abgesehen 
davon, daß ein solcher 
Riesentopf mit hochliegen- 
dem Schwerpunkt schlecht 
schwimmt und bei der gc- 
ringsten Wellenbewegung 
Neigung zum Kentern 
zeigt. Aus diesem Grunde 
wurde folgende Anordnung 
gewählt, Fig. 34 und 35. 
Zwei Holzzylinder wurden 
hergestellt, ein innerer von 
10 m Dmr. und ein Äuße- 
rer von 14 m Dmr., so daß 
nur ein ringförmiger Bo- 
den von 2m Breite, der ` 
sich sehr gut in genügen- 
der Stärke herstellen ließ, 
anzufertigen war. Diese 
Bottiche wurden auf einer 
am Lande geneigt angeleg- 
ten Helling aufgebaut; zu- 
erst wurde der Boden ge- 
legt und dann darauf das 
Eisengerüst errichtet. Um 
das eiserne Gerüst wurden 

in  faßdaubenähnlicher 
Weise verspundete Bohlen 
mit nach oben gerichteten 
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Aufbringen der äußeren Verschalung. 
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Fig. 36. Schleppen der Senkkasten. 
Der Kasten kippt infolge Ueberschlagens des Woasserballastes. 


- gründlich abgedichtet, 
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Zum Ueberfluß wurde 
nachher noch der Zylinder außen bis etwa zur halben Höhe 


U-Eisenringen zusammengezogen. 
mit Dachpappe und geteertem Segeltuch überzogen und 
so daß man einen vollständig dich- 
ten Schwimmkörper bekam. Achnlich wie ein Schiff vom 
Stapel gelassen wird,“ wurden die Bottiche in das Meer be- 
fördert. Zwei kleine Bug- 
sierdampfer schleppten 
sie an die Stellen, wo sie 
versenkt werden sollten. 
Dieses Schleppen war kei- 
ne ganz gefahrlose Arbeit. 
Wie sich aus Fig. 36 er 
gibt, kamen diese riesigen 
runden Schwimmkörper, 
trotzdem sie sofort mit Bal- 
last versehen wurden und 
trotz ziemlich tiefer Schwer- 
punktlage, ins Schwanken. 
Man hatte sie nämlich an- 
fänglich statt mit festem 
Ballast mit Wasserballast 
versehen. Bei nur gerin- 
gem Abweichen von der 
Wagerechten schlug aber 
dieser Wasserballast nach 
der einen Seite, So daß 
die Gefahr des Ueberkip- 
pens sehr erheblich war. 
Glücklicherweise war beim 


Transport des ersten 
Bottichs das Meer ziem- 
lich still, so daß sich 


der Schwimmkörper, nach- 
dem er einige Male hin- 
und hergependelt hatte, 
wieder beruhigte und nun 
gefahrlos hinausgeschlepp! 
werden konnte. Das Ver- 
senken an Ort und Stelle 
geschah durch Einlassen 
von Wasser, ZU welchem 
Zweck einige besondere 
Klappen mit Schiebern M 
den Seitenwänden ange- 
bracht waren, die gleich- 
zeitig geöffnet wurden, da, 
wenn eine Klappe nur ein 
wenig früher geöflnet WU 
de als die andre, der Bot- 
tich sich infolge der Rück- 
wirkung des schief em: 
strömenden Wasserstrahles 
zu drehen begann, eine 
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Fig. 31 bis 33. Landungsbrücke in Thio. 
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Erscheinung, auf die man nicht] gut vorbereitet sein konnte. 
Jedoch auch dieser Uebelstand wurde nachher leicht ver- 
mieden. 

Nachdem sich die Senkkasten auf die Steinschüttung 
aufgesetzt hatten, wurden sie mit Wharpankern in größerer 
Entfernung festgelegt, und nun begann das Füllen und Aus- 
mauern. Zunächst wurde der äußere Ring mit Beton ange- 
füllt, und zwar immer in Lagen, die gleichmäßig über den 
ganzen Umfang verteilt wurden. Man stellte auf den Rand 
des Senkkastens einen sich im Kreise drehenden Laufkran, 
der mit Hülfe von sich selbst öffnenden Kü- 
beln den am Lande gemischten und auf 
Prähmen herangefahrenen Beton unter Was- 
ser brachte und ihn auf den Boden des 
Kastens absetzte. Durch den eingebrachten 
Beton wurde das im Hohlraum enthaltene 
Wasser nach und nach verdrängt; es lief 
durch Klappen ab, die etwas über Hoch- 
wasserspiegel im oberen Teile des Kastens 
angebracht waren. Nach dem Füllen des 
äußeren Ringes blieben die Kasten eine 
Weile stehen, um die Steinschüttung unter ` 
ihnen auf dem Boden wieder ctwas zusam- 
menzupressen. Sodann wurde der innere 
Hohlraum bis obenhin mit Bruchsteinen, teil- 
weise auch mit Betonklötzen angefüllt, so- 
lange, bis gleiche Höhe mit der Aus- 
füllung des äußeren Ringes erreicht war 
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Um nach Möglichkeit eine seitliche Beanspruchung der 
Pfeiler durch die später anlegenden Schiffe zu vermeiden, 
sah man davon ab, die Pfeiler oder die Brücke mit Schifis- 
ringen für größere Schiffe zu versehen; man ging vielmehr 
dazu über, in einem größeren Umkreis um die nun gebildete 
künstliche Insel herum Bojen zu verankern, an denen die 
Schiffe festmachen müssen, und zwar sind die Bojen derart 
angeordoct, daß die Schiffe nach»allen Richtungen festgelegt 
und gehalten werden können, ohne daß sie an die Brücke 
selbst angehängt werden. 


Fig. 35. 


Schnitt durch einen Brückenpfeller der Landungsbrücke. 
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und man somit einen festen Steinpfeiler von 
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14 m Dmr. und 11m Höhe erzielt hatte. 4 SEH 
Auf den oberen äußeren U-Eisenring wurde EE 
i Wf, MTR I000 PEIA 
sodann eine 3 bis 4 m hohe Mauer aus . Zoe RZ SEH 
behauenen Bruchsteinen aufgesetzt, die | SL 
so hoch bis unter Niedrigwasser geführt u | e Ee 
wurde, daß die entsprechende Brückenhöhe SEINEN, ATI 
über Hochwasser erreicht wurde. Diese on I SINSE Mel 
Mauer umschloß eine etwa 1,5 m dicke Bce- Ge? ESTER DEE 
tonplatte, die den ganzen Pfeiler nach oben E EE 
abschloß. Um in der Längsrichtung der Gel SEN EE 
Brücke den Pieilern innerlich eine größere VE tot Ree 
Festigkeit zu geben, wurde durch den inne- NEN u e@esanubuuemseusean.n 
ren Hohlraum der Eisenkonstruktion ein TI = 
Gitterträger hindurchgelegt. Durch das 


Aufmauern und die dadurch erzielte höhere 

Belastung der Pfeiler wurde nach und nach die Steinschüttung 
derart zusammengedrückt, daß die Pfeiler gegenüber dem 
ersten Aufsetzen auf die Schüttung um ungefähr 2 m ein- 
sanken. Das erfolgte so regelmäßig, daß, nachdem die Be- 
wegung zum Stillstand gekommen war, die Pieiler nicht aus 
dem Lot gewichen waren. Man umschüttete nun sämtliche 
Pfeiler bis über das erste Drittel ihrer Höhe auch noch von 
außen mit schweren Bruchsteinen, so daß sich, als diese Ar- 
beiten beendet waren, eine aus 3 Spitzen bestehende feste 
Felseninsel gebildet hatte, auf der die Brücke leicht zu ver- 
legen war. 


Das Festlegen dieser Bojen war eine bemerkenswerte 
wasserbautechnische Arbeit. Es waren große Betonblöcko zu 
versenken, an denen die Ketten für die Bojen festzumachen 
waren. Es geschah dies folgendermaßen, Fig. 37 und 38: 
Nachdem die Ankerblöcke auf dem Land in großen hölzer- 
nen Kasten, die mit Beton ausgestampft waren, fertig- 
gestellt worden waren, wurden sie mit Hülfe eines Prah- 
mes auf See geschleppt. Da jedoch ein großer Schwimm- 
kran zum Abheben der Blöcke von den Prähmen und zum 
Versenken derselben nicht vorhanden war (ein solcher Klotz 
wiegt 15 bis 20 t), mußte man das Versenken an den dafür 
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bestimmten Stellen von einem klei- Fig. 37 und 38. 
nen Danıpfer aus vornehmen. Man 
stellte deshalb den Klotz auf das 
hintere Ende des Prahmes und be- 
lastete letzteren am vorderen Ende, 
damit er einen Gewiehtausgleieh 
bekam, mit Schifisketten. Sodann 
schlang man um den Rumpf des 
Bugsierdampfers eine große Draht- 
seilschleife, die so angeordnet war, 
daß sie von der Schiftswinde nach- 
gelassen werden konnte, und zog 
die Schleife durch den Haltering 
des Klotzes, nachdem der Prahm 
dicht neben den Dampfer gelegt 
worden war. Hierauf wurde die 
im vorderen Teile des  Dralumnes 
liegende Kette vom Dampfer aus 
aus dem Prahm herausgezogtn; 
hierdurch wurde der Prahm an die- 
sem Ende entlastet und drückte sich 
mit seinem hinteren Ende, woselbst 
der Klotz lag, so tief in das Wasser, 
daß dieses einströmte und der Prahm 
wegsank. Der Klotz wurde dadurch 
frei und rutschte nun, frei im Was- 
ser hängend, unter den Rumpf des 
Dampfers, von dem aus er dann 


Versenken der Anker-Betonblücke für die Bojen. 


langsam auf den Meeresboden hinuntergelassen wurde. Man mauerten Betonpfeilern auf den felsigen Riffen dicht am 
hatte nun aber die Vorsicht gebraucht, den Prahm außer Ufer. Die letzteren wurden durch Taucher hergestellt, in- 
“mit den Ketten, die zum Lastausgleich dienten, noch mit dem Spundwände aufgerichtet und mit Beton unter Wasser 
einigen weiteren Ringen von Ketten zu belasten, die beim ausgestampft wurden. Die Pfeiler im weichen Boden, Fig. 39, 
Versinken des Kahnes frei nach unten rutschten, so daß er, wurden mittels eiserner Rammpfähle, Fig. 40 und 41, ge 
in seiner Längsrichtung aufrecht stehen, nach dem Abrutschen gründet, von denen jeder aus 4 Quadranteisen zusammenge 
des Klotzes mit dem vorderen Ende wieder aus dem Wasser nietet und mit einem gußeisernen, unten offenen spitzen Schuh 
versehen war. Diese Pfähle wurden bis auf den festen Boden 

dig. 39. Seilbahnstütze im Meer. gerammt, durch eiserne Querverbände und Anker miteinander 


zu einem festen Gerüst verbunden und dann von außen mit 
Bruchsteinen umschüttet. Ferner wurden die Pfähle selbst 
nach dem Rammen vollständig mit Beton ausgefüllt. Auf das 
so errichtete Unterwassergerüst wurde 
eine eiserne Bühne aufgebaut, die über Fig. 40 und Al. 
Hochwasser hinausragte, und auf die sitze eines eisernen 
nachher die eisernen Stützen normaler Rammpfahles. 
Konstruktion in einer Höhe von etwa 
15 m gesetzt wurden. | 

Da über die Drahtseilbahn nicht 
allein der Güter-, sondern auch der Per- 
sonenverkehr zu gehen hatte und nament- 


ne H lich beim Beladen von Schiffen sehr 

EE Bo A| S häufig Nachtbetrieb in Frage kommt, 
o God Ser, wurden die Stützen ferner noch mit 
ri Ee Ba | einem besondern Aufbau zur Aufnahme 

Ss EL je einer Bogenlampe versehen, um die 

Sa AR ganze Strecke elektrisch zu beleuchten, 

PIN E? SUR ebenso wie die Landungsbrücke in allen 

Eck N ihren Teilen mit Bogen- und Glühlampen 

= elektrisch beleuchtet ist. Das Elektrizi- 


tätswerk ist mit der Zentralstation der 


TÈ 
S 


5 ya . : 
ATA RE | Drahtseilbahn am Lande insofern verbun- 
i RENS den, als beide eine gemeinsame Dampf- 


` maschine besitzen. Der elektrische Strom zur Beleuchtung der 


| Landungsbrücke und der Drahtseilbahnstrecke über dem Meere 
' wird durch zwei frei aufgehängte isolierte Kabel zugeführt, 
die unterhalb der Zugseil-Tragrollen auf Isolatoren gelagert 
| und durch Gewichte am Ende abgespannt sind. nr SS 
Kabeln zweigen di i den Bogenlampen der ©” 
auftauchte und vom Dampfer aus geborgen und wieder leer- | zelnen Stützen Se a Ee kenbeleuchtung 
konnte. Auf diese Art war es möglich, mit | ab. Ferner tragen die Stützen noch eine oberhalb der Trag 
Are ee und. ohne Hülfe eines Kranes die seile und zwischen diesen liegende Leitung aus Phosphor 

Die als A SEN SS EE , . bronzedraht zur telephonischen Verbindung von Landung®’ 

als Auflager der Drahtseilbahn dienenden Stützen brücke und Zentralstation. 


a an natürlich auch auf entsprechende Unter- Die übrige Montage der Drahtseilbahn und der Tragseilt 
Ge Ge = an Doch sah man davon ab, sie mit vollzog sich in üblicher Weise ohne Schwierigkeiten. 
| gründen, sondern begnügte sich mit einer Die Landungsbrücke, Fig. 31 bis 33, besteht aus zwei 


Gründung 2 j in . 
g auf Pfählen im weichen Meeresboden und auf ge- Teilen, die auf dem mittleren Pfeiler stumpf gegeneinander i 
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stoßen. Jeder dieser 
Brückenteile ist rd. 
35 m lang, so daß sich 
eine Gesamtlänge 
der Brücke von rd. 


70 m ergibt. Die 
lichten Spannweiten 
dieser Brückenteile 


betragen je 29,5 m. 
Jeder Brückenteil, 
Fig. 42 und 43, be- 
steht für sich wieder 
aus zwei Hauptträ- 
gern mit parallelen 
Gurten in einfacher 
Konstruktion, deren 
Höhe 3 m beträgt. 
Die beiden Haupt- 
träger sind 11 m 
voneinander entfernt. 
Die Untergurte die- 
ser Hauptträger sind 
aus Winkeleisen und 
dazwischen geniete- 
ten Stchblechen zu- 
sammengesetzt, wäh- 
rend die Obergurte 
aus zwei mit ihren 
Stegen einander zu- 
gekehrten ÜU-Eisen 
bestehen, auf deren 
Oberflansch mit Hülfe 
von darüber geleg- 
ten Quereisen die 
Schiene zur Aufnah- 
me der verfahrbaren 
Krane angebracht 
ist. Auf dem mitt- 
leren Pfeiler liegen 
die Brückenteile mit 
ihren Enden auf ei- 
nem festen Lager; 
auf den äußeren 
Pieilern ist je ein 
Rollenlager angeord- 
net, um der Brücke 
freie Beweglichkeit 
unabhängig von den 
Pfeilern zu geben. 
Die Querverbände 
der Brücke bestehen eben- 
falls aus parallelen Gitter- 
trägern, über denen sich 
die Binder zur Aufnahme 
der Arbeitbühne und der 
Hängebahn erheben. Die 
Binder sind ihrerseits wie- 
der durch U-Eisen in der 
Längsrichtung miteinander 
verstrebt. Das die Köpfe 
der obenliegenden Quer- 

-Eisen verbindende 
Längs-U-Eisen bildet 
gleichzeitig den Hauptbal- 
ken zur Aufnahmo der 
Hängebahnschuhe. Die Ar- 
beitbühne der Brücke 
liegt etwa 2 m über den 
Obergurten der Hauptträ- 
ger, denen entlang sich je- 
doch noch zur Bedienung 
der Fahrantriebe der Krane 
eine 1 m breite Hülfsbüh- 
ne zieht. Das dem Lan- 
de zugekehrte Ende der 
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F. ig. 42 , Landungsbrücke. 


Hauptträger von der Seite gesehen, ohne Binderaufbau. 
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Landungsbrücke und Verladekran in Montage, 
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Fig. 44. 


Verludekran in Seitenansicht. 
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Brücke hat einen bal- 
konartigen Ausbau, 
der sich unter einem 
stumpfen Winkel an 
die Brückenachse an- 
schließt und die Auf- 
lagerschuhe für die 
Tragseile der Draht- 
seilbahn sowie dic 
Spanngewichtrollen 
dieser Tragseile 
trägt. Die Spannge- 
wichte der Tragseile 
hängen in einer Ver- 
tiefung des vorderen 
Pfeilers. Die Aufla- 
gerschuhe des Trag- 
seiles sind an der 
Stelle, wo sie den 
Ucbergang zu den 
festen Hängeschie- 
nen der Brücke ver- 
mitteln, mit seitlichen 
Gußstalilplatten be- 
legt, um die Trag- 
seile, die an den Ab- 
lenkstellen durch die 
Wagen besonders 
stark angegrifien 
werden, vor Beschä- 
digungen zu schüt- 
zen. Die Tragseile 
vom Land nach der 
Brücke von 39 mm 
Dmr. sind am Land 
in der Zentralstation 
fest verankert urd 
auf der Brücke mit 
Hülfe von angc- 
schlossenen flachlit- 
zigen Spannseilen, 
die sich über große 
gußeiserne Spannrol- 
len legen, durch Ge- 
wichtbelastung abgc- 
spannt. 

Der Antrieb der 
Drahtseilbahn erfolgt 
von der Zentralsta- 
tion. An die Draht- 
seilbahn schließen sich 
unmittelbar die Schienen 
der Hängebahn an, auf 
der die von der Seilbahn 
kommenden Wagen mit 
der Hand fortbewegt wer- 
den. Die Hängebahn auf 
der Brücke ist mit mehre- 
ren Umführgleisen und 
Weichen versehen, so daß 
die ankommenden Scil- 
bahnwagen nicht immer 
den Weg über die ganze 
Brücke zurücklegen mis- 
sen. Die Hängebahnschic- 
nen sind im oberen Teile 
des Gerüstes mit Hülfe 
gußeiserner Schuhe unmit- 
telbar an den Querbindern 
des Brückenträgers, deren 
Obergurte aus diesen Grün- 
den überstehen, aufge- 
hängt. 

Die ehenfalls von A. 
Bleichert & Co. erbauten 
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Fig. 45 und 46. 


Verladevorrichtung im Meer, 
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beiden Krane, Fig. 31 und 33 sowie Fig. 45 bis 47, sind der Brücke, an dem sich die Hängebahn befindet, e nn 
doppelte Auslegerkrane mit hochnehmbaren Auslegern und auf einer Bühne, die dicht über den Binderaufbau hinweg 


halten an jeder Stelle der Fahrbahn gestatten. Man hatte Damptbetrieb wewählt, einerseits, um die teuer 


mit Zweiseil-Laufkatzen, die Heben und Senken sowie An- | geht, das Maschinenhaus mit Dampfmaschine und Kessel. 
Die Krane haben folgende Maße: | Kabel vom Elektrizitätswerk her durch das Meer zu vermel 


Gesamtlänge der Laufbahn jedes Kranes . . ` 45,00 m  ; den, anderseits auch, weil die Dampfmaschine leicht 
Länge jedes der beiden hochklappbaren Ausleger 12,30 » | bessert werden kann und gegen äußere Einflüsse wemg 
Spannweite 2.200 Ll ‘empfindlich ist. r 
Höhe jedes Kranes von Oberkante Laufschiene bis | Bei den außerordentlich großen Abmessungen der nn 
Laufbahn `, . 9,23 > | — beträgt doch die größte Längenausdehnung der Fanaa SG 
Gesamthöhe von Oberkante Lauischiene . e ër, a Ma "nl 50 m, ihre Höhe über dem Wasserspiegel bei e 
Höhe der Verladeanlage von Oberkante Wasser bis |  gezogenem Ausleger beinahe 30 m — kam cs natürlich Se 
Laufbahn, en. L598 > Ä auf an, ihnen eine entsprechende Standfestigkeit, mn 
Gesamthöhe der Verladeanlage er Fe, gegenüber den starken Windbeanspruchungen, zu ge Ge 
Gesamtbreite einschließlich Auslegerwindenbühne . 10,30 > ‚ Deshalb wurde auch schon die Breite des Maschinenhan” 
Breite des Auslegers . SCC lvo » ' anbaues mit 5 m ziemlich reichlich gewählt, so daß der D 
> der Laufbahn . Me Sem ZER a samte Radstand jedes Kranes etwa 10 m beträgt. Um 
Innenfläche der Maschinen- unt Windenhäuser 6X36 » | Krane jedoch noch mehr gegen schwere Stürme zu el 
» >  Kesselhäuser . 2 22020... 384 » ist das Maschinenhaus des landseitigen Kranes nach den 
Beide Krane überspannen portalartig den Binderaufbau | Lande, das des wasserseitigen Kranes nach der entgegen 
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gesetzten Seite angeordnet. Durch diese symmetrische 
Anordnung der Maschinenhäuser ist es möglich gewor- 
den, die Krane mit ihren Auslegerseiten dicht neben- 
einander zu fahren und sie durch besondere Veranke- 
rungen miteinander zu verbinden. Sie bilden dann zu- 
sammen ein großes Bauwerk mit sehr breiter Grund- 
fläche, das auch gegen die stärksten Stürme noch 
standsicher ist. 

Die äußeren Teile der Ausleger sind auf eine 
Länge von 12,3 m hochklappbar, um das Anlegen der 
Schiffe ohne Querverholen zu ermöglichen; die Ein- 
richtung hierfür ist die allgemein übliche. 

Die Krane sind derart eingerichtet, daß sie eben- 
sowohl mit Greifern wie mit Kübeln betrieben werden 
können, und zwar ist ein sogenannter Trommelgreifer 
gewählt, bei dem sich die Schließkette auf die Trom- 
melachse aufwindet, während sich die Hubkette beim 
Anziehen von der Trommel abrollt. Die Uebersetzung 
liegt im Unterschied der Durchmesser von Trommel- 
achse und Trommel. Diese Greifer haben den Vor- 
teil, daß sie, ohne daß die Hubseile ausgefädelt zu 
werden brauchten, leicht gegen Kübel aus getauscht 
werden können, was hier besonders in Frage kam, 
da bald mit Kübeln, bald mit Greifern zu arbeiten 
ist. Die Laufkatze, welche die Greifer und Kübel 
trägt und die ganze Bahnlänge der Fahrbahn durch- 
laufen kann, wird von der Dreitrommelwinde aus be- 
wegt, die unmittelbar mit der Dampfmaschine gekup- 
pelt ist. Das von der einen der beiden Fahrtrommeln, 
die lose auf der Hauptwindenachse sitzen, kommende 
Katzenfahrseil ist mit seinem Ende an der einen 


Dieterich: Die Aufschlioßung der Nickelerzlagerstätten in Neukaledonien. 1865 


Seite der Laufkatze befestigt. Auf der andern Seite der 
Laufkatze ist das Ende des nach der zweiten Fahrtrommel 
gehenden Seiles festgemacht, das sich, von der Laufka'ze 
kommend, zuerst um eine an der einen Auslegerspitze be- 
findliche Rolle schlingt und von dieser nach der entgegen 
gesetzten Auslegerspitze läuft, um sich hier über eine Um- 
führrolle zu legen, von der aus es nach der zweiten Fahr- 
trommel geht. 

Das Hubseil für die Auf- und Niederbewegung der 
Greifer oder Kübel ist, um einen geringen Durchmesser zu 
erzielen, doppelt angeordnet. Es ist an der äußeren Aus- 
legerspitze mit Hülfe eines Federpuffers befestigt, läuft von 
hier aus über eine Umführrolle in der Laufkatze nach un- 
ten, schlingt sich um die doppelrillige Stahlflasche, die den 
Kübel oder Greifer trägt, und geht daun über die zweite 
Umführrolle der Laufkatze nach dem entgegengesetzten Aus- 
legerende, wo es sich wieder um eine Umführscheibe her- 
umlegt, von der aus es nach der Hubtrommel geht. Die 
Hubseiltrommel ist mit symmetrisch in entgegengesetzter 
Richtung verlaufenden Rillen versehen. Die beiden Fahr- 
irommeln und die Hubtrommeln sitzen auf der Hauptwin- 
denwelle, mit der sie durch Reibkupplungen verbunden sind; 
letztere sind mit Bandbremsen verse hen. : 

Zum Hochziehen der Ausleger sind oberhalb des Maschi- 
nenhauses zwei Winden eingebaut, die von der Dampfma- 
schine der Hauptwinde mit Hülfe von Ewartsschen Treibket- 
ten angetrieben werden. Von den Winden gehen mit Hülfe 
besonderer Seilführrollen die Stahldrahtseile über die Spitze 


Fig. Af, Verladekran. 


Ansicht der Maschinenhänser und der Brücke. 
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des festen Auslegergerüstes nach der Spitze des beweglichen 
Auslegers, der in seiner wagerechten Lage durch Gelenk- 
stangen festgehalten wird. 

Die Dampfmaschine ist eine nicht umsteuerbare Zwil- 
lingsmaschine; Heben und Senken sowie die Umkehr der 
Katzenfahrbewegung erfolgen durch entsprechende Steuerung 
der Trommeln mit Hülfe der Bandreibkupplungen. Die 
Dampfmaschine bekommt ihren Dampf von einem liegenden 
Feuerröhrenkessel, wie er auf Schiffen üblich ist, von 20 qm 
Heizfläche. Das Speisewasser wird in besonderen Seilbahn- 
wagen vom Land herübergefahren. 

Zum Verfahren auf der Brücke ist jeder Kran mit vier 
handbetriebenen Fahrwerken versehen. Von maschinellem 
Antrieb der Fahrwerke konnte abgeschen werden, da die 
Krane nur ziemlich selten verfahren werden. 

Zur Durchführung der verschiedenartigen Ladebetriebe 
ist jeder Kran mit vier Fiüllrümpfen und Schütttrichtern 
versehen, und zwar ist zunächst ein Schütttrichter in der 
Höhe der Arbeitbühne der Brücke in den Fuß des Kra- 
nes auf jeder Scite desselben eingebaut, Fig. 45. Die 
vom Land ankommenden Seilbahnwagen mit den Erzen wer- 
den in diese Schütt- 
trichter entleert, die 
bei 4m Länge und 
2m Breite je 5 cbm 
Inhalt haben. Die 


unteren Schütttrich- 
ter haben vom Kran- 
fuß aus zu Ööfinende 
und zu schließende 
Schurren, unter de- 
nen sich die in der 
Fahrkatze hängen- 
den Kübel von 3 cbm 
Inhalt zum Beladen 
der Schiffe festhän- 
gen können. Die Kü- 
bel werden von den 
Trichtern aus gefüllt 
und dann nach dem 
Schifie hinüber ge- 
fahren, in dessen 
Raum sie entleert 
werden. Zum Entla- 
den der Schifie ist in 
der Höhe der Maschi- 
nenhausbühne auf je- 
der Seite des Kra- 
nes cin weiterer 
Rumpt von 8 cbm In- 
halt eingebaut, des- 
sen untere Auslaul- 
schurre sich über 
dem unteren Rumpf derart öffnet, daß die Wagen der Draht- 
seilbahn ohne weiteres von innen aus gefüllt werden kön- 
nen. Die Klappverschlüsse der Schurre werden vom Führer- 
stand aus bewegt, von dem aus auch die unteren Klappver- 
schlüsse bedient werden. Soll ein Schiff entladen werden, 
so wird sein Inhalt mit Greifern oder Kübeln in die oberen 
Füllrümpfe entleert, von denen aus die Drahtseilbahnwagen, 
die über die Seilbahn nach dem Lande gehen, gefüllt werden. 

Sclbstverstnädlich sind die Verlader auch mit allen 
Sicherheits- und Hülfseinrichtungen versehen, die bei derarti- 
gen Anlagen erforderlich sind. So befindet sich oberhalb 
jedes Kranführerstandes ein Indikator mit zwei Zeigern, der 
die gesamte Bewegung der Seillaufkatze und der Kübel 
dauernd anzeigt. Die Krane sind an den Füßen mit Schie- 
nenklammern versehen, die sie gegen unbeabsichtigtes Ver- 
treiben sichern. Zur Verständigung zwischen den einzelnen 
Führerständen dienen Sprachrohre und elektrische Läute- 
werke. Man kann mit der Anlage stets mehrere Arbeiten 
zugleich auszuführen; namentlich können immer mindestens 
ZWei Schiffe gleichzeitig be- oder entladen werden, oder es 
kann das eine Schiff mit Erzen beladen werden, wihrend 
ein auf der andern Seite der Brücke licegendes gleichzei- 
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Fig. 48. 


Beladen eines Segelschiffes mit zwei Kranen. 
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tig Steine, Ballast oder Steinkohle löschen kann. Da die 
Drahtseilbahn über dem Meer 100 t/st nach jeder Richtung 
leistet, ergibt sich somit ein gesamter Umschlagververkehr 
bis zu 200 t/st. Die vertragmäßige stündliche Leistung je- 
des Kranes hat zu betragen: 100 t Erz beim Beladen, 60 t 
Sand und 40t Kohle beim Löschen der Schiffe, so daß 
sich die stündliche Leistung . beider Krane zusammen auf 
200 t bezw. 100 t stellt. Ein 3000 t-Schifl, das früher zum 
Laden mindestens 20 Tage, in der Regel aber 40 bis 60 Tage 
brauchte, kann jetzt in 2 bis 3 Tagen beladen werden, 
während das Löschen des Ballastes auch nur eine entspre- 
chend kurze Zeit in Anspruch nimmt. Einschließlich der an 
den Schiffen häufig notwendigen Instandsetzungsarbeiten nach 
der langen Reise von Europa um die Südspitze von Australien 
herum verkürzt sich die Liegezeit der Schiffe auf oftmals 
kaum halb soviel Wochen, wie früher Monate erforderlich 
waren. Gans besonders macht sich jedoch die Einrichtung 
noch in bezug auf die Ersparnis von Arbeitkräften bemerk- 
bar. Während früher zum Beladen der Schuten und zum 
Ueberladen in die großen Schiffe oftmals mehrere hundert 
Arbeiter herangezogen werden mußten, genügen jetzt wenige 
Dutzend Leute zur 
Bedienung der gan- 
zen Krananlage und 
der Hängebahn am 
Lande sowohl wie auf 
der Landungsbrücke. 

Da die Tragfähig- 
keit der Krane mit 
Rücksicht auf die 

schweren Kübel und 
Greifer mit 5,5t ziem- 
lich hoch bemessen 
ist, lassen sie sich 
auch zum weiteren 
Güterverkehr, zum 
Umschlag von Stück- 
eütern usw. bequem 
benutzen, so daß die 
Anlage nicht nur auf 
Erz- und Kohlenum- 
schlag beschränkt zu 
bleiben braucht, son- 
dern als eine voll 
kommene Landungs- 
anlage für allgemei- 
ne Zwecke zu be 
trachten ist. Der sehr 
gefährliche Schuten- 

verkehr zwischen 
dem Land und den 
Schiffen, der in der 
oitmals vorkommen: 
den schweren Brandung vielfach Opfer forderte, hat vollstän- 
dig aufgehört, da auch der Personenverkehr lediglich durch 
die Drahtseilbahn vermittelt wird. 

Ein sehr wesentliches Transportgut ist außer den be 
reits genannten: Kohle, Erz und Sand, die lose verladen 
werden, noch Gas in Säcken zu verschickende Erz der sel- 
tenen Metalle, wie Kobalt, Chrom, Antimon usw. Diese Erze 
werden nicht durch Segelschifie, sondern als Rückfracht dureh 
diejenigen Dampfier nach Europa befördert, die Lebensmittel 
und Stückgüter nach Thio bringen. Ein großer Teil der 
dort lagernden Kohle, der dem eigenen Bedarf der Gesell 
schaft und der Bekohlung etwa ankommender Dampfer dient, 
wird ibrigens auch als Rückfracht von den Segelschiffen aus 
Europ.ı herübergebracht; doch ist der Kohlenumschlag vor 
läufig noch nicht sehr bedeutend. 

Die sehr beachtenswerte und umfangreiche Anlage, die 
seit Ende vorigen Jahres in allen ihren Teilen fertiggestellt 
und dem Betrieb übergeben worden ist, überrascht Im eg 
wisser Beziehung durch die verhältnismäßig sehr See 
Bauzeit. Der Auftrag ist an Ad. Bleichert & Co. zu Ende 
des Jahres 1902 erteilt worden. Nachdem die Bauvorbe‘ 
reitungen in Europa getroffen waren — die sämtlichen 
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maschinellen Teile sind in Deutschland hergestellt —, konnte 
im Herbst 1905 mit dem eigentlichen Bau, den Gründungs- 
arbeiten am Land und im Meere, begonnen werden, Su 
daß es möglich wurde, schon am 1. Juni 1904 den ersten 
Senkkasten zu Wasser zu lassen. Im Frühjahr 1905 war 
der vollständire Aufbau des letzten Senkkastens einschließlich 
der Umschüttung usw. beendet, und Ende 1906 war die 
Montage sämtlicher Teile einschließlich der Krane und Brücken 
der Drahtseilbahn und der Hängebahnen am Land derart 
refördert, daß der Betrieb aufgenommen werden konnte. 
Berücksichtiet man, daß in dieser sehr kurzen Bauzeit, die 
durch kleinere in der Natur der Sache liegende und unab- 
wendbare Unfälle einige Verzögerungen erlitt, allein rd. 
2000 t Eisenkonstruktionen zu verbauen waren, so erkennt 
man die sehr ansehnliche Leistung. 

Auch die Erwartungen und Berechnungen, auf die 
man sich bei Aufstellung des Bauplanes und bei der Be- 
arbeitung der Entwürfe in bezug auf die spätere Lei- 
stunesfähiekeit der gesamten der Aufschließung der Erz- 
lagerstätten im Thiogebiete dienenden Einrichtungen gestützt 
hatte, sind in jeder Weise erfüllt worden, so daß hier durch 
das Zusammenarbeiten von französischem Kaufmännischem 
Geist und deutscher Ingenieurkunst ein in seiner Art für 
schwierige Kolonialverhältnisse vorbildliches Werk geschaffen 


worden ist.. Verfolgt man die Gesamtarbeiten von der Erz- 
erube bis zum Meere, Arbeiten, die der Schaffung eines 
vollständigen neuzeitlichen Bergbaues auf einem bis dahin 
Jungfräulichen Boden gedient haben, und wirft man gleich- 
zeitig einen Blick auf die Verhältnisse, unter denen ähn- 
liche Werke in unserm europäischen Imdustriegebiet arbei- 
ten, so wird man wohl die Bemerkung machen, daß in 
der Aneinanderreihung der verschiedenartigsten Betriebsein- 
richtungen, die alle nur einem Zweck, im wesentlichen dem 
Transport von Erzen gleicher Beschaffenheit dienen, der 
Grundsatz der Einheitlichkeit der Mittel, den wir in unsrer 
alten Großindustrie gewöhnt sind, nicht durchgeführt ist. 
Aber gerade hieraus ergab sich in diesem Falle der Er- 
folge. In der Verwendung der gegebenen, oft rohen Hülfs- 
mittel, in ihrer Unterordnung unter einen leitenden Gedan- 
ken, der aus gleichzeitiger Berücksichtigung der gegebenen 
örtlichen Verhältnisse und der Verschiedenartigkeit der Men- 
schen und ihrer Eigenheiten in einem wildfremden Gebiet 
geboren ist, findet sich gerade die für die Erschließung 
kolonialer Gebiete mit geringer Kultur dringend erforder- 
liche Loslösung von dem Hergebrachten, das bei uns in 
Europa erprobtes Vorbild, dort aber nur Schablone ist. Die 
Nutzanwendung auf unsre eigenen Kolonialgebiete ergibt sich 
von selbst. 


Knicksicherheit von Gitterstäben.') 


Von L. Prandtl, Göttingen. 


Der Bericht über den Einsturz der Quebee-Brücke, der 
kürzlich in der Rundschau dieser Zeitschrift veröffentlicht 
worden ist”), hat mir die Anregung zu der nachfolgenden 
kleinen Untersuchung gegeben. Es handelt sich um die 
Frage: Wie stark muß die Vergitterung eines zusammenge- 
setzten Druckstabes gemacht werden, damit die Knicklast in 
der üblichen Weise nach der FEulerschen Formel berechnet 
werden darf, oder welehe andre Berechnungsweise ist statt 
der Eulerschen einzuführen? Eine Behandlung dieser Frage 
in der technischen Literatur ist mir nicht bekannt. 

Um die Entwieklungen möglichst einfach zu gestalten, 
will ich zunächst den Sonderfall betrachten, daß ein Gitter- 
stab mit sehr starken Querschnitten und verhältnismäßig 
schwacher Vergitterung vorliegt, etwa nach Art von Fig 1. 


Sa 1. 


Man kann dann annehmen, daß die Knickung so vor sich 
geht, daß die beiden Teile des Stabes parallel miteinander, 
jeder für sich, knicken; die Gitterdiagonalen erfahren dabei 
(von Nebenspannungen abgesehen) einfache Dehnungen, die 
leicht annähernd in Rechnung gezogen werden, wenn man 
annimmt, daß wie bei der einfachen Knickung die Mittellinie 
eines Gurtes die Gleichung 
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befolge (erster Eulerscher Knickfall, !-Stablänge, /-Durch- 
biegung in der Stabmitte). 

Streng genommen ist diese Annahme nur bei unendlich 
vielen Gitterfeldern gerechtfertigt; doch wird sie auch bei 
verhältnismäßig Kleinen Felderzahlen noch eine brauchbare 
Annäherung liefern. Die durch das Ausknicken verursachte 
Verlängerung einer Diagonale ergibt sich unter der Voraus- 
setzung, daß alle Formänderungen kleine Größen sind, aus 
Fig. 2 in einfacher Weise zu 

AL ss (y— ml sin «; l 


ist a die Länge eines Feldes, also die Länge der Diagonale 
gleich - * = so ergibt sich die Dehnung zu 
Cos a 


Ílcosa 
Eg = - = 
a a 


(a -— yp) sinacosa 


Mit derselben Berechtigung wie oben kann man auch 
hier so rechnen, als seien unendlich viele Felder vorhanden, 


.. u d H k . D D % 
und also für Wi H "H schreiben’; man erhält hiermit: 
a dr 
dy ; 
ta = Ë sina eosa. 2.2.2220). 
dr 


Bei zwei gekreuzten Diagonalen ist die Dehnung der 
zweiten Diagonale von derselben Größe, aber von entgegen- 
gesetztem Vorzeichen. Die Spannkräfte in den Diagonalen 
ergeben sich somit zu 


Di = HE Faita; D: = — E Fa €a. 


Die Druckkraft P, die das Ausknicken des Stabes hervor- 
ruft, mäge an den Enden zentrisch angreifen. Sie möge in 
zwei Teile zerlegt werden, von denen der eine die Knickung 
der Gurte hervorbringt, der andre dagegen den Kräften der 
Diagonalen das Gleichgewicht hält: P= P,+ Pa. Der erste 
Anteil stimmt überein mit derjenigen Knicklast, die den bei- 
den Gurten zukäme, wenn keine Diagonalen vorhanden wären; 
es ist also für zwei gleiche Gurte 


D Für diese erste Ab!eitung wäre dieser Uebergang nicht unbedingt 
notwendig gewesen, wie man sich an Hand des angewandten Rechnungs- 
ganges überzeugen kann; er geschah wesentlich im Hinblick auf die 
nachfolgende Entwicklung des allgemeineren Falles. 
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>», läft sich finden, indem man das Gleichgewicht der 
Querkräfte in einem wagerechten Schnitt, Fig. 3, betrachtet. 
Unter Vernachlässigung von kleinen Größen höherer Ordnung 


g is f du . RPE 
ist für zwei gekrümmte Diagonalen Pa ar 2 D sin «; da sich 
UT 


Y cina cosa ergeben hat, findet man also 
Re 


D zu EFi” 
(3). 


Was hier für cinen Gitterstab mit zwei Gurten und zwei 
Diagonalen in jedem Querschnitt gefunden wurde, läßt sich 
sofort auf den allgemeinen Fall übertragen, wo mehrere 
Gurten- und Diagonalensysteme vorhanden sind. Die gesamte 
Kniecklast ergibt sich hier zu 


D, ss H E Fa sin’« cosa. 


P= PRESARE F ein?! « cost . (4). 
Die vorstehende einfache Betrachtung wird unzulässig 
bei etwas schlankeren Stäben, bei welchen während des 
Ausknickens merkliche Längenänderungen der Gurte (Ver- 
kürzung des innen befindlichen, Verlängerung des außen be- 
findlichen) vorkommen. In diesem Fall, wo nun die wage- 
rechten Gitterstäbe während des Aus- 
knickens nicht mehr parallel bleiben, 
müssen die Drehungen dieser Stäbe 
bei der Berechnung der Dehnung fa 


dig. 3. 


2y 
dr 


= De de 


der Diagonalen in Rechnung gezogen 
werden. 

Wenn man wieder davon absieht, 
daß die Diagonalen einen kleinen 
Teil der Längskraft P aufnehmen, so ergibt sich auch hier 
eine Zweiteilung der Last P. Von den ausknickenden Gur- 
ten wird wieder der Anteil P, getragen, der sich genau wie 
früher berechnet: nur der Rest P—P,, der hier mit P, be- 
zeichnet werden möge, kommt für das Gitterfachwerk in Be- 
tracht. 

Die Verteilung der Kraft P, auf die beiden Gurte von 
Fig. 1 ergibt sich nach dem Momentensatz, wie aus Fig. 4 
hervorgeht, wie folgt: 


Die Kraft im Gurt I wird zu P; = u. 3 
h 

» » ~ II » » Pu = po 
2h 


Die Verkürzungen der Längeneinheit werden also 
"EI | Je hu 
— ëj 


EF, 2h 
Die Verrückungen der einzelnen Gurtpunkte in senk- 
rechter Richtung ergeben sich somit, wenn der Querschnitt 


I a SEN 
kd Lage beibehält, zu 


l? e 

d Iy fì ı fh 

= — LEIT = ZK + 

Ge f 2 EF; \2 S  Ivdel, 
x 


x 


Die Drehung der ursprünglichen Wagerechten wird dann 


v v 3 

= 4 Pr i2 

Ve eg r 
2h 2EF; hk, LE 


T 


re . E , SCH . SE Re -4 D 
Wird nun wieder y = fsin SCH gesetzt (Gl. 1), so wird 


La 
fa dx = = 
; n 


£ 


NT 
COS Er a 


also crhält man 
BR). RE ie: 
~ nE F,R Ey 
Die Winkeländerung des Gitterfeldes, durch die die 
Dehnung der Diagonalen hervorgerufen wird, ist nun nicht 


dı GE e e e 
mehr — SC zu setzen, sondern sie ist hier gleich der Differenz 
x 


d e 
A — w. Es ist also Jetzt, vergl. Gl. (2), 
= ul sin & cos a, 
dz 


oder, wenn für EN sein Wert nach G1. (1) eingeführt wird, 
be 


(D Pei ) Ar 
e = | — — f cos — sin« cos m. 
l In E Fyk? l 


Die Betrachtung über die Querkräfte liefert nun wieder, 
ganz entsprechend den früheren Betrachtungen (Fig. 3): 


P; — = 2 Dein, 


oder nach Einführung der Werte von ge und D = EFata 
x 


K nr 
wenn gleich der Faktor f cos fortgelassen wird: 


" p N ot Iyl ; 
P, =2E Fa (z SE -;) sin?« cosd. 
l l 2nEFgh 


Bezeichnet man zur Abkürzung 2E Fa sin?« cosæ wieder 


yn2?2 2 
mit P, (Gl. 3), ferner = 7 mit JD, so lautet die vorige 
Gleichung: 
P 
rl) | 
oder nach P, aufgelöst: 
Par 
e EE E ee 
d Pa+ Pk 


Dic gesamte Knicklast wird hiermit 


Pa Pk 
PaP + PR =P+7T nr a (6). 
S d x Pat Pk 
Hat man ces mit weniger einfachen Konstruktionen ZU 
tun, so bleiben die letzten Beziehungen unverändert, nur 
muß wieder 
2 y $ . j R 
P,= n Pi: ge , P=E2Fı sin? cose (6a, Cb) 
werden, und es ist 


. (6e), 


wo h jetzt allgemein den Abstand des Querschnittschwer 
punktes eines Gurtes von der neutralen Achse des ganzen 
Stabquerschnittes bedeutet. 

Gl. (6) mag an cinigen 
werden. 

1) Fehlen die Diagonalen, sp ist Pa = 0 zu setzen, und 
P reduziert sich auf P,, d. h. auf die Summe der Knick- 
lasten der einzelnen Gurte, die jetzt frei, jeder für sich, 
knicken können. CC 

2) Sind die Diagonalen sehr stark, so kann man sie IN 
der Grenze als völlig unausdehnbar ansehen, also Tu? 
setzen; hiermit erhält man , 

P=P,+P= GË X (J, + Fl). 

Nach einem bekannten Satz f 
At F,h” das Gesamtträgheitsmoment des ganzen Stabes; 
man erhält also, wie es auch sein muß, für völlig unnach- 
eiebige Diagonalen einfach die Eulersche Knicklast. Das 
Kennzeichen, daß man die Eulersche Formel anwenden "i 
ist demnach, daß Pa groß gegen P, ist. Die wahre Knie 
Pk’ kleiner als die Eulersche. 

EE ‘son Stäben 

3) Ist bei verhältnismäßig kurzen und breiten Ke 
mit schwachen Diagonalen P, groß gegen Pa, dann GË 
sich in der Grenze (A = œ) 

P=P+Pa 


2 
Pı = Gg 2 Fh’ 


Sonderfällen näher erläutert 


ist aber die Summe 


last ist dann um 


| 
| 
| 


— „EHE 


Band 51. Nr. 47. 
23. November 117. 


Fee — KEE EP u na de 


d. h. die durch die einfachere Betrachtung am Anfang dieser 
Abhandlung gewonnene Beziehung. Um die Größe Pı der 


Anschauung näher zu bringen, mag bemerkt werden, daß sie 
diejenige Last darstellt, unter der ein gelenkiger Rahmen 
nach Art der Figur 5 mit unausdehnbaren Rahmenstäben, 
aber elastischen Diagonalen durch die Nachgiebigkeit dieser 
Diagonalen zusammenklappen würde. 


Der Fall, daß P, kleiner als P; ist, dürfte übrigens sehr 
selten vorkommen, da hierzu die Querschnitte der Diagonalen 
sehr klein gegen die Gurtquerschnitte sein müssen). Bei 
den Druckstäben der eingestürzten Quebee-Brücke war 
dies übrigens der Fall. Die Durchrech- 
nung des Untergurtstabes As des Anker- 
armes, der zuerst gebrochen sein soll, 
ergibt nach dem in Engineering Bd. s4 
(1907) S. 353 u. £ mitgeteilten Zahlen- 
Material folgendes. Der Querschnitt be- 
steht der Hauptsache nach aus vier.Plat- 
ten von 54" >33," Querschnitt, die aus 
Je 4 Blechplatten zusammengenietet sind: 
sie sind durch Anfügung von verhältnis- 
mäßig kleinen Saumwinkeln zu einer L- 
bezw. L artizen Form ergänzt. Die 
Schwerpunkte der äußeren Gurte sind 
voneinander um 551/,”, die der inneren 
um etwa 12” entfernt. 

Die Gurten sind untereinander verbunden durch auf- 
genietete Winkel, die in etwa quadratischen Gitterfeldern 
angeordnet sind; die gekreuzten Diagonalen bestehen aus 
Winkeleisen 4x3x3,” (16 qem), die Querstäbe aus Winkeln 
34x3 Se Dia: die Stabenden sind durch Blechplatten an 
Stellv des Gitterwerkes wesentlich kräftiger versteift. Der 
gesamte Querschnitt ist 767 Quadratzoll — 4950 qem, die Stab- 
länge 57 = 17.4 m. 2J, wird ungefähr = 50 000 em’, EA 
=J = 12900000 cm’, E Äis ti qem. Mit E= 2100000 kg'qem 
und «= 45° ergibt sich 


Fig. 5 


P, = 240 t 
% = 88 000 » 
Pia — 47500 » . 
Die gesamte Knicklast folgt hiermit aus Gl. (6) zu 
P= 31200 t. 


Da die größte Beanspruchung des Stabes des Trägers 
nach Z. 1907 S. 1600 5 — ‘3506 sein sollte, würde sich also 
bei genau zentrischer Last etwa 4fache Knicksicherheit er- 
geben; wenn auch diese Sicherheit nach dem sonst Ueblichen 
nicht als ausreichend angesehen werden dürfte, so wird hier- 
durch doch auch nicht erklärt, warum die Brücke, noch dazu 

) Mit den gebräuchlichen Zahlen für Sicherheitskoeffizient_ und 
zulässige Spannung ergibt sich, daß ZF: kleiner als Jim von IF, 
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bei einer geringeren Belastung, einstürzen mußte. Die Be- 
rücksichtigung der Versteifungen an den Stabenden und der 
starren Knotenpunktverbindungen würde eine geringe Er- 
höhung der rechnungsmäßigen Knicklast bewirken. In einer 
andern Hinsicht aber konnten diese Versteifungen gefahrbrin- 
gend werden, nämlich dadurch, daß sie exzentrischen Kraft- 
angriff zuließen, der dureh Nebenspannungen und besonders 
durch ungenaue Bauausführung veranlaßt sein konnte. Wie 
empfindlich die gewählte Stabkonstruktion für solche störende 
Wirkungen war, mag aus folgendem hervorgehen. 

Bei vier Diagonalen in einem Querschnitt gilt (vergl. 
Fig. 3) die Gleichung 4 D sina = SQ, wenn 0 den klei- 
nen Winkel zwischen der Stabachse und der Richtung 
der wirklich vorhandenen Stabkraft S bedeutet. Der Größt- 
wert von D läßt sich daraus ermitteln, daß laut Zeich- 
nung in Engineering jede Diagonale mit zwei Nieten an 
die Außengurte angeschlossen ist. Ein Nietdurchmesser ist 
nicht angegeben; aber da die Eisenstärke der Diagona- 
len "ell beträgt, kommen wohl nur lu oder 7,5 zöllige Niete 
in Betracht. Mit 3000 kg/qem Scherfestigkeit der Niete fin- 
det man so eine Kraft D — 17,1 oder 23,4t, bei der die 
Diagonale abgerissen wird. Je nachdem man die einen oder 
die andern Zahlen benutzt, erhält man bei 5 = 5000 t, das 
beim Einsturz vorhanden gewesen sein soll, eine verderbliche 
Winkelabweichung H = 0.0097 oder 0,0132 (im Bogenmaß). 
Eine Exzentrizität des Druckmittelpunktes an den Stabenden 
um 55 bezw. 116 mm, an beiden Enden nach entgegen- 
gesetzten Seiten, genügte also, um die Diagonalen abzurcißen; 
bei einer Quererstreckune von Leg m (über alles) ist diese 
Exzentrizität nicht zu groß, um nicht durch unvorhergesehene 
Einflüsse erzeugt werden zu können. Man wird also in dieser 
viel zu schwachen Vergitterung, deren Winzigkeit jedem ge- 
sunden Gefühl widerstreitet, die Grundursache des Einsturzes 
zu suchen haben‘). 

Für die praktische Bereehnung kann man aus dem Vor- 
stehenden den Schluß ziehen, daß die Formel (3), wenn sie 
zur Berechnung der Diagonalen benutzt wird, mit einem weit 
größeren Sicherheitsfaktor zu versehen scin wird, als das 
sonst bei Knickformeln üblich ist; es wird sich vielleicht 
empfehlen, diesen Faktor = 20 oder 25 zu wählen. 

Zum Schluß möge bemerkt werden, daß die Hauptformel 
(6), die immer eine etwas kleinere Knicklast liefert als die 
Eulersche Formel, noch in mehrfacher Hinsicht einer Ver- 
feinerung fähig ist, besonders durch Berücksichtigung der 
Nebenspannungen in den häufig schr kurzen und mehrfach 
befestigten Gitterstäben. Indes ist zu sagen, daß diese Ein- 
fHiisse immer im Sinn einer Erhöhung der Knicksicherheit 
wirken; für praktische Verhältnisse dürfte daher die Formel (6) 
immer ausreichend sein. 

') Diesen Schluß haben auch die Berichterstatter in Engineering 
und in dieser Zeitschrift mit mehr oder weniger Bestimmtheit gezogen 


sein muß, damit Z4 kleiner als die Eulersche Knicklast (Pa+ Py) wird. 
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Sitzung vom 14. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Weyland. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 34 Mitglieder und 10 Gäste. 
Hr. Dr. Flechtner spricht über 
Arbeiter und Arbeitgeber in der modernen Volkswirtschaft. 


Eine Arbeiterfrage im modernen Sinne gibt es erst seit 
dem Aufkommen des Kapitalismus. Im Mittelalter konnte 
zwischen den gewerblich tätigen Personen: den selbständigen 
Handwerksmeistern auf der einen Seite, den Gesellen und 
Lehrlingen auf der andern Seite, ein eigentlicher Gegensatz 
nicht bestehen, solange, wie es in der Blütezeit des Handwerkes 
der Fall war, jeder Lehrling die bestimmte Aussicht hatte, 
nach der vorgeschriebenen Zeit Geselle und Meister zu werden. 
Dies änderte sich erst, als infolge der Verschlechterung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse die Möglichkeit, Meister zu wer- 
den, immer mehr erschwert wurde und ein Teil der Gesellen 
daher nicht mehr in die Lage kam, sich selbständig machen 


zu können. Damit entstand ein lebenslänglicher Lohnarbeiter- 
stand, dessen wirtschaftliche Interessen in vielen Punkten 
denen der Meister entgegengesetzt waren. 

Will man das Verhältnis zwischen Arbeiter und Arbeit- 
geber in der modernen Volkswirtschaft richtig würdigen, so 
muß man seinen Ausgang von den Grundlagen nehmen, auf 
denen das heutige Arbeitsverbältnis beruht. Dies sind vor 
allem die Freiheit des Erwerbes und die Vertragfreiheit. In 
der Freiheit des Erwerbes liegt für den Arbeitgeber die freie 
Auswahl, die Aufhebung des früheren Zunftzwanges, für den 
Arbeiter das Recht der Freizügigkeit begründet. Durch die 
Vertragfreibeit ist das Arbeitsverhältnis zu einem freien 
Vertrage geworden, der mit gleichen Rechten von Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer geschlossen wird. Völlige wirtschaft- 
liche Freiheit galt am Ende des 18. und Anfang des 19. Jahr- 
hunderts als das erstrebenswerte Ziel, weil man glaubte, daß, 
wenn jeder Einzelne seinem eigenen Vorteil frei folgen dürfe, 
sich dann am besten die Harmonie der gesamten Volkswirt- 
schaft ergeben werde. Ea 

Diese Auffassung wurde bald als irrig erkannt. Die völ- 
lige wirtschaftliche Freiheit ward dırchhrochen, teils durch 
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Eingriffe des Staates zugunsten der Arbeiterschaft, teils durch 
den Zusammenschluß der wirtschaftlich tätigen Einzelpersonen. 
Zuerst kamen die Arbeiter zu der Erkenntnis, daß der Einzelne 
dem Unternehmer gegenüber machtlos ist, und daß nur durch 
den Zusammenschluß ein Erfolg erzielt werden kann. Neben 
diese Vereinigungen zur Verfolgung wirschaftlicher Zwecke 
trat der Zusammenschluß auf politischem Gebiet. Dort die 
Gewerkschaften, hier die Partei der Sozialdemokratie. Der 
Zusammenhang, der in Deutschland zwischen beiden von An- 
fang an bestanden bat und noch besteht, hat es vor allem 
verschuldet, daß eine friedliche Verständigung zwischen Ar- 
beitgebern und Arbeitnehmern bei uns $0 erschwert worden 
ist. Denn die Folge dieses Zusammenhanges der politischen 
Partei mit den Gewerkschaften war Verhetzung und Haß, sowie 
die Lehre, daß jeder Unternehmer von vornherein als Feind 
der Arbeiterschait zu betrachten sei. 

Im Gegensatz zu der Arbeiterschaft blieben die Arbeit- 
geber noch lange Zeit ohne jeden Zusammenschluß. Durch 
die Folgen der Krisis von 1873 wurden sie zum erstenmal 
auf die Zweckmäßigkeit einer Vereinigung hingewiesen. Aber 
die Kartelle, die damals entstanden, strebten nur rein wirt- 
schaftiiche Zwecke an, während sie sich mit der Arbeiterfrage 
nicht befaßten. Ein V ierteljahrhundert verging noch, ehe solche 
Vereinigungen ins Leben traten. Zunächst waren CR Verbände 
von mehr örtlicher Bedeutung, unter denen vor allem der Arbeit- 
geberverband Hamburg-Altona zu nennen ist. Eine Einheit 
wurde erst geschaffen durch den großen Streik in Krimmit- 
schau (August 1903/Januar 1904). Hier zeigte es sich, daß die 
Sozialdemokratie dahinter stand, und daß es sich bei diesem 
Streik vor allem um eine Machtprobe und um grundsätzliche 
Fragen handelte. Die unter den deutschen Arbeitgebern ein- 
geleitete Unterstützung hatte großen Erfolg, und das einmütige 
Zusammengehben führte bald zur Beendigung des Streiks. 
Noch in demselben Jahre kam eine dauernde Vereinigung 
durch die Gründung zweier Zentralverbände zustande: der 
Hauptstelle Deutscher Arbeitgeber-Verbände und des Vereines 
Deutscher Arbeitgeber-Verbände. 

Die Organisation der deutschen Arbeitgeber hat seitdem 
immer weitere Fortschritte gemacht. Die Gründe, die zunächst 
noch viele abgehalten hatten, einem Arbeitgeberverband bei- 
zutreten, so vor allem die Furcht, daß dadurch der Gegensatz 
zu den Arbeitern noch verschärft würde, daß man in der 
Vefientlichkeit als Arbeiterfeind angesehen würde, sind immer 
mehr in Wegfall gekommen. Auch die patriarchalischen Ver- 
hältnisse, die vielfach noch bis vor kurzem geherrscht hatten, 
haben sich immer mehr gewandelt. 

Der Zusammenschluß wurde auch dadurch immer mehr 
zur Notwendigkeit, daß der Streik ganz andre Formen annahm 
als früher. Immer mehr wird neuerdings seitens der Arbeiter- 
organisationen der sogenannte partielle Streik angewandt. 
Nicht sämtliche Arbeiter eines Betriebes legen die Arbeit 
nieder, sondern nur ein Teil; aber dieser Teil wird so ge- 
wählt, daß ein bedeutsamer Einfluß auf den ganzen Betrieb 
ausgeübt wird. Die Arbeitgeber sind dann gezwungen, große 
Aussperrungen vorzunehmen oder die Betriebe ganz ZU 
schließen. Die Arbeiterorganisationen erreichen durch dieses 
Vorgehen, daß durch sie selbst nur verhältnismäßig wenige 
Arbeiter zum Ausstande veranlaßt werden, während der Haupt- 
teil durch die Arbeitgeber ausgesperrt werden muß. 

Die Streikstatistik der letzten Jahre weist eine ununter- 
brochene Zunahme der Zahl der Streiks und der Strei- 
kenden auf. So ist seit dem Jahre 1902 die Zahl der Streiks 
von 1060 mit 53912 Streikenden in dauerndem Wachsen auf 
3168 mit 960388 Streikenden im Jahre 1906 gestiegen. Auch 
die Aussperrungen haben entsprechend zugenommen, und zwar 
von 46 mit 10305 Beteiligten im Jahre 1902 auf 250 mit 74475 
Beteiligten im Jahre 1906. Die Griinde für diese Ausdehnung 
der Streikhewegung sind zunächst in der Besserung der 
wirtschaftlichen Lage zu suchen. Dazu kommt die Steigerung 
der Warenpreise und die dadurch sowie durch die erhöhten 
Ansprüche herbeigeführte Verteuerung der Lebenshaltung. 
Aber auch der Staatsregierung ist ein Teil der Schuld beizu- 
messen infolge der Stellungnahme, die sie bei verschiedenen 
Gelegenheiten, insbesondere bei dem großen Bergarbeiter- 
streik des Jahres 1905, eingenommen hat, wie dies auch seitens 
eines Sozialisten, Richard Calver, unumwunden zugegeben 
wird. Auch der Wunsch, nicht nur immer Beiträge zu zahlen 
sondern auch einmal einen Nutzen von den gefüllten Kassen 
zu erzielen, darf als ein wichtiger Grund für das Anschwellen 
der Streikbewegung bezeichnet werden. 

Die Beitragleistungen der Arbeiter an ihre Gewerk- 
schaften sind zum Teil ganz außerordentlich. Sie betrugen 
= Jahr 1905 im Durchschnitt 22.4 für den Arbeiter. Hier- 
en Gre ee Beiträge an die Gewerkschaftskartelle 

politische Organisation sowie die Beiträge für 
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Streiks nicht mitgerechnet. Die Beiträge sind am niedrigsten 
bei den Bergarbeitern, nämlich 10,13 .#, am höchsten bei den 
Buchdruckern, 55,67 M, und bei den Notenstechern mit 58,95 A 
für jeden Arbeiter. 

Durch diese Beiträge fließen gewaltige Summen in den 
Kassen der Gewerkschaften zusammen, zumal die Zahl der 
Organisierten in dauerndem Wachstum begriffen ist. Ende 
des Jahres 1905 waren, abgesehen von den evangelischen und 
katholischen Arbeitervereinen, im ganzen Deutschen Reiche 
1822000 Arbeiter organisiert, davon 1344000 in den soge- 
nannten freien Gewerkschaften, 265 000 in den christlichen, 
177000 in den Hirsch-Dunckerschen Gewerkvereinen. Im Jahr 
1906 betrug die Zunahme der Mitgliederzahl in den freien 
Gewerkschaften allein rd. 400 000. 

Lehrreich ist eine Betrachtung, für welche Zwecke diese 
gewaltigen Mittel verwandt werden. Es betrug im Jahre 1905 
die Gesamteinnahme aller deutschen Gewerkschaften 32 Mill. 
M, die Gesamtausgabe opgi, Mill. M, das Vermögen am Schluß 
des Jahres rd. 24 Mill. Æ. Die freien Gewerkschaften hatten 
eine Einnahme von 28 Millionen, eine Ausgabe von 25 Mill. 
A. Von diesen letzteren Ausgaben entfielen über 10 Mill. A 
auf Streikunterstützung und Unterstützung von Gemaßregelten, 


das Mitglied von den durchschnittlich 22 M, die es jährlich 
zahlt, nur 2,19 Æ als reine Unterstützung in Krankheits- und 
Notfällen zurück, während als Streikunterstützung 7,55 Æ be- 
zahlt werden und der Rest von 11,86 A aut Agitation, Presse, 
Verwaltung usw. verwandt wird. 

Die christlichen Gewerkvereine hatten im Jahre 1905 eine 
Einnahme von 2443000 M, eine Ausgabe von „2150000 A. 
Davon entfielen auf Streikunterstützung etwas über 1 Million, 
auf reine Unterstützung nur 173000 A. 

Die Hirsch-Dunckerschen Gewerkvereine hatten eine Ein- 
nahme von 1300000 Æ, eine Ausgabe von 1170000 M, wovon 
256000 M für Streiks, 276000 M tür reine Unterstützung ver 
wandt wurden. 

Im vollsten Gegensatz hierzu bezüglich der Verwendung 
ihrer Mittel stehen die englischen Gewerkschaften. In 10 
der größten englischen Gewerkschaften mit einer Mitglieder- 
zahl von 1127000 betrugen im Jahr 1904 die Ausgaben rd. 
41 Mill. A, wovon auf reine Unterstützung rd. 30 Mill. M, auf 
Streikunterstützung dagegen nur ont Mill. A entfielen. 

Die Mittel, welche den Arbeitgeber - Organisationen im 
Kampfe mit der Arbeiterschaft zur Verfügung stehen, sind: 

d Nichteinstellung der streikenden Arbeiter, 

3) Errichtung von Arbeitsnachweisen und 

3) Vornahme von Gesamtaussperrungen. 

Daneben wird als wichtiges Hülfsmittel, das hauptsächlich zur 
Stärkung der Stellung des Arbeitgebers dient, die Streiken. 
schädigung angewandt. Ein großer Teil der bestehenden 
Arbeitgeber-Verbände ist über das unter 1) angeführte Macht- 
mittel noch nicht hinausgekommen. Eine höhere Stufe stellt 
die Errichtung von Arbeitsnachweisen dar, die schon einen 
testeren Zusammenschluß voraussetzt; auf die letzte Stufe 
der Entwicklung aber ist bis jetzt nur die deutsche Eisen: 
industrie im Jahr 1906 gelangt, deren Organisation, der 
Gesamtverband Deutscher  letallindustrieller, satzungsgem 
das Recht erhalten hat, durch einen Ausschuß Aussperrungen 
über das gesamte deutsche Gebiet mit etwa °/0 Mehrheit zu 
verfügen. , 

Der heute bestehende Gegensatz zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern ist durch die Stellungnabme der Wissen 
schaft nicht gemildert, sondern verschärft worden. Wohl er- 
kennt die Wissenschaft die Bedeutung des Unternehmers für 
die moderne Volkswirtschaft an; aber mit Recht wird ibr von 
der Industrie der Vorwurf gemacht , daß sie in allen Fragen, 
wo ein Gegensatz zwischen Unternehmern und Arbeitern be- 
steht, stets geneigt ist, diese Fragen von vornherein mehr Vos 
Standpunkte des Arbeiters zu betrachten, für ihn und seine 
Interessen Stellung zu nehmen. Und wo sie nicht einseitig 
den Standpunkt des Arbeiters vertritt, liegen doch zum e 
desten ihre Sympathien auf seiten der Arbeiterschaft. = 
Industrie wird vielfach zum Vorwurf gemacht, daß sie e 
Feind des sozialen Fortschrittes der Arbeiter, ein Feind Ge 
allem der neueren sozialpolitischen Gesetzgebung sei. Dies 
Vorwurf aber kann nicht als berechtigt anerkannt W = 
Die moderne Arbeiter- Schutzgesetzgebung ist nicht wie 
England im Kampfe gegen die Industrie, sondern m | 
Unterstützung durchgeführt worden. Wenn fre ich di So 
Industrie in letzter Zeit verschiedenen sozialpolitischen Ges® S 
Widerstand entgegengestellt hat, 80 hat sie das tun en 
weil Jahr für Jahr neue Gesetze und Verordnungen del 
so daß zu einem ruhigen Einleben in die neuen Verh 
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keine Zeit blieb, und weil vor allem bei der Eile dieser Ge- 
setzgebung nicht genügend Rücksicht genommen wurde auf 
die berechtigten Interessen der deutschen Industrie, insbeson- 
dere auf ihre Wettbewerbfähigkeit gegenüber dem Auslande. 
Dazu kommt noch, daß die Arbeiterschaft immer weniger von 
Wobltaten aller Art etwas wissen will und der Unternehmer 
immer mehr hat einsehen miissen, daß er mit Wohlfahrtein- 
richtungen keinen Dank erntet und alle diese Bestrebungen 
nur zu häufig den schlimmsten Mißdeutungen seitens der Ar- 
beiterschaft ausgesetzt sind. 


Eingegangen 20. Juli 1907. 
Rheingau-Bezirksverein. 


Ausflug am 12. Juni 1907 
nach dem städtischen Schlachthof und in die 
Germania-Brauerei, Wiesbaden. 


Der Rundgang, an dem sich rd. 90 Herren beteiligten, 
begann an den Laderampen des Schlachthofes, wo sich die 
Buchten für die Untersuchung des aus den Fisenbahnwagen 
ausgeladenen Viehes befinden, und führte zu den Ställen für ge- 
sundes und krankes Vieh und zu den Marktständen. Es folgte 
die Besichtigung der Schlachthallen für Schweine, Groß- und 
Kleinvieh, mit ihren Einrichtungen zur Behandlung der Tiere 
vor, bei und nach dem Schlachten. Die Transportgleise 
wiesen den Weg zu den Kühlräumen, die, in zwei Stockwer 
ken angeordnet, eine (resamtgrundfläche von 2400 qm haben. 
In der Nähe der Kühlhallen befindet sich die Kessel- und Ma- 
schinenanlage, letztere bestehend aus einer Tandemmaschine 
der Maschinenfabrik Augsburg, gekuppelt mit 2 Lindeschen 
Ammoniakkompressoren von je 120000 WE Stundenleistung. 
Der größere Teil der erzeugten Kälte wird mittels zweier ınit 
umlaufenden Scheiben versehener Luftkihler an die Kühl- 
hausluft abgegeben, während der kleinere Teil zur Herstellung 
von täglich 12 t Blockeis verwendet wird. Der Abdampf der 
Maschine dient zur Erwärmung der großen im Schlachthof 
erforderlichen Wassermengen, und der hierbei etwa nicht ver- 
flüssigte Dampf wird in einem Oberflächenkondensator nieder- 
geschlagen. Das Niederschlagwasser wird nach zweckent- 
sprechender Behandlung zum Füllen der Gefrierzellen ver- 
wendet, wodurch bakterienfreies Klareis gewonnen wird. Auch 
für die Kondensation der Ammoniakdämpfe ist, um an Wasser 
zu sparen, das Oberflächen-(Berieselungs-)System gewählt. Im 
Maschinenhaus befindet sich noch eine kleinere Dampfmaschine 


mit Kompressor als Aushülfe, sowie die elektrische Licht 
anlage. 

Die Besichtigung der neuerrichteten städtischen Säuglings- 
milchanstalt mußte wegen Zeitmangels unterbleiben, und man 
schritt zur Besichtigung der benachbarten Germania-Brauerei. 

Um sich vor Erkältungen zu schützen, besichtigte man erst 
die Kalten Räume, woran sich dann die Maschinen- und Sud- 
hausanlage anreihte. Der Weg führte durch die Faßwichse 
in die Abfüllräume mit ihren interessanten Sondermaschinen, 
dann in und durch die musterhaft angelegten Gär- und Lager- 
keller, wo der Gär- und Lagervorgang erläutert wurde. 

Die Maschinenanlage machte mit ihrer 450pferdigen Tan- 
demdampfinaschine, gekuppelt mit einem schnellaufenden Am- 
moniakkompressor von 330000 WE Stundenleistung, den besten 
Eindruck auf die Besucher, die sich vor allen Dingen für den 
bier in Anwendung gebrachten Ueberhitzungsbetrieb des 
Kompressors interessierten. Diese Neuanlage ebenso wie 
die in Reserve liegende ältere Anlage ist (wie im Schlacht- 
hof) von der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen, Wiesba- 
den, geliefert und von der Maschinenfabrik Augsburg ausge- 
führt worden. Ein Teil der Maschinenarbeit dient zum Be- 
trieb der Kompressoren, ein zweiter Teil wird durch die 
Transmission zum Antrieb der Sudhauseinrichtungen, der 
vielen Hülfsmaschinen, sowie zur Erzeugung der für Licht- 
und Kraftzwecke nötigen elektrischen Energie abgeleitet. Die 
Kälte wird nach drei verschiedenen Richtungen verwertet: 
zur Kühlung des Süßwassers bei der Behandlung der Würze 
vor und während der Gärung, zur Kühlung von Salzwasser 
für die Gär- und Lagerkeller und endlich, ebenfalls mit Hülfe 
von Salzwasser, zur Herstellung von täglich 30 t Kunsteis. 
Für letzteren Zweck sind drei (reneratoren vorhanden, von 
denen einer im zweiten Stock aufgestellt ist und sein Eis mi- 
tels Senkbremse nach unten abgibt. Die Abdampfwärme wird 
auch bei dieser Anlage zum größten Teil für die Warm- und 
Heißwasserbereitung verwendet, und die Ammoniakdämpfe 
werden ebenfalls in Berieselungskondensatoren niederge- 
schlagen. 

Es folgte dann die Besichtigung und Erklärung der vor- 
züglich eingerichteten Sudhausanlage, bei der die frühere 
Kohlenfeuerung schon seit einigen Jahren durch Dampf- 
kochung ersetzt ist. Daran schloß sich noch der Besuch 
der Wasserreinigungsanlage (System Voran-Fraukfurt a. M.), 
worauf den Teilnehmern durch freundliche Einladung der 
Brauerei Gelegenheit geboten wurde, das Germania-Bier an 
der Quelle zu erproben. 


Bücherschau. 


Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. II. 
Gruppe, Heft 13. Das Material und die statische Be- 
rechnung der Eisenbetonbauten, unter besonderer 
Berücksichtigung der Anwendung im Bauingenieur- 
wesen. Von Prof. Max Förster in Dresden. Mit 93 Ab- 
bildungen im Text. Leipzig 1907, W. Engelmann. Preis 6 A. 

In Ergänzung des »Handbuches der Ingenieurwissen- 
schaften« ist in diesem Heft der in den letzten Jahren zu 
großer Bedeutung gelangte Eisenbetonbau besprochen worden. 
Die Theorie des Eisenbetonbaues ist zwar noch nicht vollkom- 
men, aber für die Anwendung in der Praxis als ausreichend 
zu erachten. Dank der Mitwirkung der Materialprüfanstalten 
— es sei auf die Veröffentlichungen von C. Bach in dieser 
Zeitschrift!) hingewiesen — und hervorragender Fachmänner 
sind in der letzten Zeit erhebliche Fortschritte gemacht, so- 
wohl bezüglich der Erforschung der Baustoffe und der Festig- 
keitsverhältnisse des Verbundes und seiner neuen Wirkung, 
als auch in der technischen Forschung. Der Zement als 
Bindemittel, das elastische Verhalten des Zementbetons und 
Zementmörtels sowie des armierten Betons wird im vorliegen- 
den Heft gründlich erörtert, ebenso die Versuche über die 
Normal-, Scher- und Heitfestigkeit, die Anfangs- und Tempe- 
raturspannungen, die Sicherheit gegenüber Rost und Feuer, 
die Dichtheit gegen Wasser und Mittel zu ihrer Vergröße- 
rung. Mit Angaben zur überschläglichen Ermittlung der 
Kosten schließt der erste Teil. 

Der zweite Teil beschäftigt sich mit der Theorie und 
bringt außer verschiedrnen Auffassungen auch praktische 
Vor allem werden Aufklärungen über 


) Z. 1907 S. 1027. 


D ai e Es 

das grundlegende Verhältnis der Elastizitätszahlen n = SCH 
b 
(E. für Eisen, Kra für Beton bei Druck) gegeben. Zwei An- 


schauungen stehen einander als Grundlagen für die statische 
Berechnung gegenüber: die eine, daß bei größerer Zugbean- 
spruchung des Betons als 15 bis 20 kg/gem dessen Zugspan- 
nung auf null herabsinkt und die Zugspannung im Eisen trotz 
etwaiger Risse im Beton bis zur Fließgrenze steigt, die andre, 
daß der Betonquerschnitt in der Zugzone so zu bemessen ist, 
daß Rißbildung umgangen wird. Im letzteren Sinne sind die 
nenen Bestimmungen der Königlichen Eisenbahndirektion Ber- 
lin erlassen, welche meines Erachtens bei Verkehrsbauten im 
Freien auch völlig berechtigt sind; die erstere hat sich jedoch 
bei Hochbauten bewährt. Der Zustand halber Einspannung 


E 
am Auflager der Balkenträger mit dem Biegungsmoment Ee 


in der Mitte, ein Kompromiß zwischen Theorie und Praxis, 
etwas, was der Eisenbetonbalken vor dem eisernen voraus 
hat, wird eingehend behandelt. Weiter ist eine Reihe brauch- 
barer Verfahren für die Berechnung durchlaufender Eisen- 
betonbalken erörtert und die Biegungsspannungen bei ein- 
fachen Platten von rechteckigem Querschnitt mit beachtens- 
werten Winken für die gute Eisenausnutzung nach Versuchen 
von Mörsch, auch die Behandlung beliebig geformter Eisen- 
betonplatten ermittelt, alles ohne und mit Berücksichtigung 
der Zugwiderstände des Betons. Auch beiderseits armierte 
Balken sind bearbeitet. Ueber Platten, die über rechteckigem 
Grundriß frei gelagert oder eingespannt sind, kann mangels 
ausreichender Versuche nicht viel gesagt werden; immerhin 
gibt das Gebotene einen gewissen Anhalt zur Berechnung 
dieser namentlich im Hochbau wichtigen Konstruktion. Na- 
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hat sich eingebürgert, obwohl besser an der Bezeichnung 
»Rippenbalken« festgehalten worden wäre, da der Statiker bei 
der »Platte« die Auflagerung auf mehr als 2 Seiten voraus- 
setzt — gebührende Behandlung durch Vorführung von 
zum Teil angenäherten Rechnungsverfahren unter Berück- 
sichtigung verschiedener theoretischer und wirtschaftlicher 
Gesichtspunkte. Mit der Berechnung der Schubspannungen 
und der kritischen Erörterung der Mittel zu ihrer Aufnahme 
sowie der Berechnung von Eisenbetonstitzen und Eisenbeton- 
gewölben und Annäherungswerten für die Durchbiegung von 
Eisenbetonbalken schließt der zweite Teil, dem sich als Nach- 
trag die an anderer Stelle besprochenen, seitens des preußi- 
schen Arbeitsministeriums erlassenen Bestimmungen für die 
Ausführung von Konstruktionen aus Eisenbeton bei Hochbau- 
ten vom 24. Mai 1907+- anschließen. 

Lobend muß hervorgehoben werden, daß sich der Ver- 
fasser mit Erfolg und großem Geschick bemüht hat, dem 
schaftenden Ingenieur, der gezwungen ist, sieh in die weit 
verstreuten neueren Arbeiten des zu steigender Bedeutung 
gelangten Sondergebietes zu vertiefen, einen Wegweiser mit 
wissenschaftlicher Grundlage von hervorragendem Werte zu 
bieten. An der Hand dieses Buches und seiner gewissen- 
haften und erschöpfenden Quellenangaben ist es heute end- 
lich möglich, sich durch die Fachliteratur schnell durchzu- 
arbeiten. Deshalb ist das Werk auch für den Studierenden 
von bestem Nutzen. Es trit zwischen Ausführlichkeit und 
Knappheit des Ausdruckes die richtige Mitte. Kurz, Max 
Förster, dem wir eine große Fülle fleißiger Arbeiten bereits 
verdanken, hat hier das Beste geliefert, was ich von ihm 
kenne. Es ist eine angenehme Pflicht, hier darauf hinzu- 
weisen, daß er das beste bisher erschienene Buch über Eisen- 
beton gebracht hat. K. Bernhard. 


Die Weltwirtschaft. Ein Jahr- und Lesebuch. Her- 
ausgegeben von Dr. E. von Halle. 2. Jahrg. 1907. II. Teil: 
Deutschland. Leipzig und Berlin 1907, B. G. Teubner. 2848. 
Preis geheftet 4 A. 

In Ergänzung des in Nr. 43 S. 1714 erwähnten I. Teiles bringt 
der vorliegende If. Teil kurze Ucbersichten über die Lage der wich- 
tigsten Industrien. Der Herausgeber ist zwar augenscheinlich bemüht 
gewesen, tüchtige Fachleute für diese Skizzen zu gewinnen, aber das 
Jahrbuch teilt den Fehler solcher Sammelbücher, daß gute und schlechte 
Beiträge in bunter Reinenfolge nebeneinander stehen. Wünschenswert 
wäre, daß der Herausgeber den Mitarbeitern die Einhaltung einer ein- 
heitlichen Disposition zur Pflicht machte. Namentlich gehören aus- 
führliche Tabellen nicht in ein solches Jahrbuch, sondern nur die aus 
ihnen herausgearbeiteten kennzeichnenden Schlußzahblen. 

Messungen an elektrischen Maschinen. Appa- 
rate, Instrumente, Methoden, Schaltungen. Von R. 
Krause. 2. Aufl. Berlin 1907, Julius Springer. 1938. 
mit 178 Fig. Preis 5 M. 


Die Untersuchung elektrischer Systeme auf 
Grundlage derSuperpositionsprinzipien. Von Dr. H. 
Hausrath. Berlin 1907, Julius Springer. 126 S. mit 19 Fig. 
Preis 3 M. 


Städtische Verkehrsfragen. Untersuchung der 
den städtischen Verkehr bestimmenden Einflüsse 
und Nutzanwendung der Ergebnisse bei Verkehrs- 
schätzungen. Von Dr.-Ing. Wilhelm Mattersdorff. 
Berlin 1907, Julius Springer. 42 S. mit 34 Fig. und 4 Taf. 
Preis 2,40 AM. 

Rationelle Konstruktion und Wirkungsweise 
des Druckluft-Wasserhebers für Tiefbrunnen. Von 
Alexander Perenyi. Wiesbaden 1908, C. W. Kreidels 
Verlag. 52 S. mit 14 Fig. Preis 2,10 M. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Long range v. short range trip gears for winding en- 
gines. Von Collingham. (Engineer 8. Nov. 07 H 460 61*) Wirt- 
schuftliche Untersuchungen über die auslösende Einlaß- und Auslaß- 
steuerung und die auslösende Finlaßsteuerung für F.:rderinaschinen. 
Der Vergleich füllt zugunsten der letzteren aus. 


Brennstoffe. 

The rational utilization of low grade fuels. Von Junge. 
(Proc. Am. Soc. Mech. Eng. Okt. 07 S. 205,285*) Nach Ansicht des 
Verfassers sollen Kohlen mit einem hohen Gehalt an ttüchtigen Be- 
standtellen In Gaserzeugern mit Gewinnung der Nebenprodukte. Brenn- 
stoffe mit hohem Aschengehalt und solche mit niedrigem Heizwert an 
Ort und Stelle in Generator-Gaserzeugern ausgenutzt werden. Grus- 
kohle und ähnliche Breunstoffe eignen sieh zur Herstellung von Bri- 
ketts, wodurch sie mitunter guter Kohle gleichwertig werden. 


Dampfkraftanlagen. 

Power plant of the Gulfport and Mississippi Coast 
Traction Co. Von Scott. ‘Eng. Rec. 19. Okt. 07 S. 435 36*) Das 
Kraftwerk besteht aus zwei Westinghouse-Parsons-Turbinen, die mit 
Drehstromdynamos von 500 KW, 60 Per. sk und 2500 V unmittelbar 
gekuppelt sind, und zwei Erregermaschinen von Je 60 KW, von denen 
die eine durch einen Drehstrommotor, die andre durch eine stehende 
Westingh use-Dampfinaschine unmittelbar angetrieben wird. Die Kessel- 
anlage besteht aus 3 Babcock E Wilcox-Kesseln mit Treppenrost- 
Feuerung. 

The Sturtevant steam turbine. (Iron Age 31. Okt. 07 
S. 1228’30*%) Die einstufige Axial-Druckturbine mit mehrfacher Ge- 
schwindigkeitsabstufung durch Umkehrschaufeln, ähnlich denjenigen 
von Riedler-Stumpf, wird in Größen bis 30 PS mit 2000 bis 3500 
Il. min, bis 80 PS mit 1600 bis 3000 Uml. min und bis 200 PS mit 
1400 bis 2400 Uml. min ausgeführt. 


Eisenbahnwesen. 
Die Ermittlung der kürzesten urfolgezeit für Stadt- 
und Vorortbahnen. Von Pfeil. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Nov. 07 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jJahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 NH für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 # für den Jahrgang an Nichtmitglieder. ' 


S. 601;/06* mit 1 Taf.) Aufstellung von Schaulinien für die Zugbewe- 
gung unter Berücksichtigung der Zuglänge, der Bremswege und der 
Streckenblockung sowie der stellenweise durchg: führten Verdopplung 
der Gleise, Damit werden für die Berliner Stadtbalın die kürzesten 
Zugfolgezeiten für Dampfbetrieb und für elektrischen Betrieb ermittelt. 

Die Vierzylinder-Verbundlokomotive mit vfer gekup- 
pelten Achsen. Serie C !/s der Gotthardbahn. (Schweiz. Bauz. 
9. Nov. 07 S. 235 40%) Die von J. A. Maffei gebaute Lokomotive mit 
Dampfüberhitzer Bauart Clenck hat 4 gekuppelte Achsen, die von zwei 
Verbundmaschinen von 395 und 635 mm Zyl.-Dmr. bei 640 mm Hub 
angetrieben werden, und 1 vordere Laufachse. Die Heizfläche beträgt 
278,15, die Rostfläche 4.07 qm, das Betriebgewicht 76,7 t und die 
Zugleistung bei 26 vT Steigung und 40 km’'st Geschwindigkeit 200 t. 

Die elektrische Bahn Wien-Baden. Von Kadrnozka. 
Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 11. Nov. 07 8. 872'77*) Schalt- 
anlage des Kraftwerkes. Die Motorwagen. Konstruktion und Kenn- 
linien der Motoren. Betriebsbahnhüfe Einige Betriebsergebnisse. 

Die elektrischen Bahnen Nordamerikas. Von Reinhart 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 8. Nov. 07 S. 773,76*) Entwicklung des 
elektrischen Bahnveikehrs in den Vereinigten Staaten. Oberbau und 
Stromzuführung. Ausstattung der Wagen. Schluß folgt. 

Single-phase equipment of the Rochester division of 
the Erie Railroad. (EI. World 12. Okt. 07 S. 719,24”) Die 55 km 
lange Bahnstrecke ist eingleisig mit Ausweichstellen. Die 6 Motor- 
wagen dienen nur dem Personenverkehr und werden mit Einphasen 
strom von 300 V betrieben, der auf den Wagen aus der Leitungs: 
spannung von 11000 V umgeformt wird. Der Strom kommt als Dreh- 
strom von 60000 V von den Ningarafillen. Darstellung des Umformers, 
der Bahnstrecke, der Wagenausrüstung und der elektrischen Schal 
tungen. 

Eisenhüttenwesen. 

Zinc in the iron blast furnace. Von Porter. (Iron Age 
24. Okt. 07 S. 1144/45) Störungen des Hochofenbetriebes In Mile 
durch den bis 1 vH betragenden Zinkgehalt der Erz. Das Zinkoxy 
verstopft die Kanäle der Winderhitzer und erzeugt im Hochofen an 
lagerungen. Untersuchung der physikalischen und chemischen Vor- 
gänge. | ` 

The Iargest armor plate vault. (Iron Age 31. Okt v 
S. 121417) Die Bethlehem Steel Co. hat für die Carnegie Safe a 
posit Co eine 25,5 m und eine 33 m lange Panzerkammer aus Nie e 
stahlplatten von 100 mm Dicke ausgeführt, für die besonders BT 
Blöcke ertorderlich waren. Herstellverfahren. 
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Beitrag zur Entschwefelung des Eisens im Kjellinschen 
Induktionsofen Von Sehmid. (Eisen u. Stahl 6. Nov. 07 
S. 1613 15) Auf Grund ausführlich beschriebener Versuche kommt 
der Verfasser zu der Ansicht, daß die Wechselströome im Induktions- 
ofen nicht allein durch Wüärmeentwicklung, sondern auch chemisch 
wirken, indem sie unter Mitwirkung der Erzzuschläge den Schwefel 
als Schwefeldioxyd entweichen lassen. 

Der experimentelle Nachweis der Schachtzerstörung im 
Hochofen durch ausgeschiedenen Kohlenstoff. Von Osann. 
(Stahl u. Eisen 6. Nov. 07 S. 1626/2»*) Stark eisenhaltige Steine wur- 
den wälırend 17 Tage der Einwirkung von Kohlenoxydgasen bei 500° 
Wärme ausgesetzt, wobei die Steine durch Ablagerung von Kohlenstoff 
vollständig zerstört wordın sind. Nutzanwendung. 

Der elektrische Induktionsofen nach dem System Röch- 
ling-Rodenhauser. Von Wedding. (Stabl u. Eisen 6. Nov. 07 
S. 1605;:12*) Darstellung des zur Erzeuxung weichen Flußeisens die- 
nenden 8 bis 3'!2 t Einsatz fassenden Ofens auf dem Röchlingschen 
Eisen- und Stahlwerk in Völklingen. Betrieb und Betriebsergebnisse. 
Chemische und physikalische Eigenschaften des gewonnenen Eisens. 
Allgemeine Schlußtolgerungen. 

Elektrische Induktionsöfen und ihre Anwendung in 
der Eisen- und Stahlindustrie. Von Engelbardt. Forts. 
(ETZ 7. Nov. 07 S. 1084,»9*) Allgemeine Besprechung der elektrischen 
Verhältnisse in den Induktionsöfen. Praktischen Erfordernisse. Aus- 
führliche Darstellung des Kjellin-Öfens. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 
The Manhattan bridge pedestal. (Eng. Rec. 19. Okt. 07 
S. 423/26*%) Die Auflager der bekannten Brücke über den East River 
bestehen aus zusammengenieteten Blechen. 


Elektrotechnik. 


Line constants and abnormal voltages and currents in 
high-potential transmissions. Von Berg. (Proc. Am. Inst. El. 
Eng. Sept. 07 S. 1409 24*) Berechnung der Ströme und Spannungen 
beim Oeffnen und Schließen des Stromkreises und beim Anschließen 
eines Transforınators. Hohe Spannungen in nicht geerdeten Leitungen. 
Meinungsaustausch. 

Beschreibung einer 5000 KW-Drehstrommaschine. Von 
Hobart und Punga. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Nov. 07 
S. 611/14*) Sonderversuche tiber höchste und niedrigste Werte der 
Reaktanz bei einfachem Wechselstrom und Drehstrom und über die 
Werte bel verschiedener Stellung der Pole gegenüber der stromführen- 
den Phase. 

Wechselstrom - Reihenschlußmotor für Schmalspur- 
bahnen der Maschinenfabrik Oerlikon. (ETZ 7. Nov. 07 
S. 1075.77*) Schematische Darstellung der wichtigsten bisher ausge- 
führten Schaltungen des Motors und der elektrischen Vorgänge. Kon- 
struktion, Kennlinien und Arbeitsweise eines 60 pferdigen Bahnmotors. 

Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 9. Nov. 07 S. 709/12*) Konstruktionen von: Steinmetz, Hey- 
land, W. G. Rhodes, Helios, Cantono. de Lignières, Corseplus, E. H. 
Geist und A. Zehden. Kommutatormotoren ohne Kompensation. Haupt- 
schlußmotoren von: L. T. Smith, Hunter, Stanley jr. & Kelly, Ganz 
& Co., Déri, Blathy, Helios, Hutin & Le Blanc, Kingdon, O. H. Pieper 
& A. F. Pieper, Lamme, Westinghouse Electric and Mfg. Co. Forts. 


folgt. 


Das Umformerwerk »Krummestraße« der Berliner elek, 


trischen Hoch- und Untergrundbahn. Von Idelberger. 
Forts. (ETZ 7. Nov. 07 S. 1080,84*) Darstellung der Hochspannungs- 
schaltanlage, der Maschinen- und der Gleichstromschaltanlage. Schluß 
folgt. 

Unbalanced loads in two-phase to three-phase trans- 
formation. Von Jakobsen. (El. World 12. Okt. 07 S. 717/19*) 
Abhandlung über die Verteilung der Belastung in der Dreiphasen- 
wicklung bei einem Scottschen Transformator. 

The grounded neutral. Von Clark. (Proc. Am. Inst. El. Eng. 
Sept. 07 S. 1451/57*) Erörterung der Frage der Erdung von Hoch- 
spannungsleltungen an der Hand einer zweijährigen Erfahrung mit 
elnem Drehstromnetz von 11 000 V. R 

Experience with a grounded neutral on the high- 
tension system of the Interborough Rapid Transit Com- 
pany. Von Rhodes. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Sept. 07 S. 1445/50*) 
Die zweijährigen Betriebserfahrungen mit dem geerdeten Netz haben 
im Vergleich zu den früheren Erfahrungen ohne Erdung den Vorteil 
der Erdung bewiesen. 

The grounded neutral, with and without series resis- 
tance, inhigh-tension systems. Von Lincoln. (Proc. Am. Inst. 
El. Eng. Sept. 07 S. 1433/43*) Zweck und Vorteil der Erdung des 
neutralen Punktes einer Drehstrommaschine. Arten der Erdung. Der 
Widerstand in der Erdleitung. 


Erd- und Wasserbau. i 


A new flexible connection for suction Pipes of dredgos. 
(Eng. Rec. 19. Okt. 07 S. 438/39*) Bel dem seetüchtigen Saugbagger 


»St. Johns« ist der Anschluß der Saugleitung mit Stopfbüchsrohren 
statt mit den bisher üblichen Gummischläuchen ausgeführt. 

Segmentschütz und Walzenwehr. Von Eger. (Zentralbl. 
Bauv. 9. Nov. 07 S. 592,95%) Darstellung des von der Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg an der unteren Schleuse des Landwehrkanales in 
Berlin ausgeführten Doppelwehres, bei dem ein Walzenwehr und ein 
Segmentschütz verwendet sind. Kritische Gegenüberstellung ausgeführter 
Anlagen. Schluß folgt. 

Hydraulic excavation and dam building at the Croton 
and Lyons dams in Michigan. Von Fargo. (Eng. News 24. Okt. 
07 8. 429 31*) Der 12 m hohe Croton-Damın am Muskegon-Fluß und 
der 8 ın hohe Lyons-Damm am Grand-River. Darstellung der Erd- 
arbeiten. S.a, weiter unten unter Wasserkraftanlagen. 

The Detroit River tunnel. (Eng. News 31. Okt. 07 S. 453/55*) 
Darstellung der zurzeit im Bau befindlichen 800 m langen Strecke 
unter dem Flußbett. Eiserne 80 m lange Doppelröhren werden in einem 
quer durch den Fluß gebaggerten Kanal versenkt, unten fortlaufend 
verbunden und außen und Innen betoniert. Ausführliche Beschreibung 


der Versenkarbeiten. 
Gasindustrie. 
Gasgeneratoren. Von Barkow. (Z. Dampfk. Maschbtr. 8. Nov. 
07 S. 471/73*) Chemische und physikalische Grundlagen der Gaser- 
zeugung aus festen Brennstoffen. CO- und COz-Linen nach Boudouard. 
Luftgas, Wassergas, Mischgas, Dowson-Gas. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Häusliche Abwässer, Fabrikabwässer und Regenwässer 
in Gera. Von Geißler. (Gesundhtsing. 2. Nov. 07 S. 713/19) Era 
ınittlung der voraussichtlichen Steigerung der Abwassermenge für 
trockenes und Regenwetter in der 47 000 Einwohner zählenden, 32 


Fabriken beherbergenden Stadt. 
Gießerei. 


Moulage mécanique des balgnoires en fonte par le 
systeme P. Dupont. Von Mamy. (Genie civ. 2. Nov. 07 S 1/3* 
mit 1 Taf.) Ober- und Unterkasten werden auf getrennten Druck- 
wasserpressen mit vorher hergestellten gußeisernen Modellen einge- 
formt. Der Oborkasten wird dann mit Hülfe eines Laufkranes mit dem 
auf einem Wagen befindlichen Unterkasten zuSaiınınengesetzt. 

Patterns for repetition work. Von Berry. (Proc. Am. Sog. 
Civ. Eng. Okt. 07 8. 235/68*) Winke für die Ausführang von Model- 
len für die Massenherstellung: Schwindmaß, Anordnung der Formen 
und Teilfugen, zweckmäßige Gestalt der Formkasten und Versteifung 


der Formen. 
Hebezeuge. 


Erecting six-track girder bridges with a derrick car. 
(Eng. Rec. 19. Okt. 07 S. 430 31*) Darstellung eines fahrbaren Aus- 
legerkranes mit einem zum Erfassen von genieteten Trägern ausgebil- 
deten Greifer. Der 16 m lange Ausleger kann un einen Winkel von 
180° geschwenkt werden; hierbei beträgt die Ausladung rd. 11 m bei 
41000 kg und rd. 7 m bei 54 500 kg Belastung. 

Notes on boat and anchor cranes. (Marine Eng. Nov. 07 8. 
460 .63*) Konstruktionszeichnungen der Davits für Kreuzer und Schlacht- 
schiffe der amerikanischen Marine, Abmessungen der Haken und der 


Ausleger. Schluß folgt. 
Heizung und Lüftung. 

Heating system ofthe St. Francis Home, Detroit, Mich. 
(Eng. Rec. 19. Okt. 07 S. 427 29») Darstellung der Heiz- und Lüften- 
lage des für 300 Zöglinge und die erforderlichen Beamten eingerichteten 
Waisenhauses. Für die gemeinsamen Räume ist Luftheizung, für die 
andern sowie zur Aushülfe Daimpfheizung vorgesehen. Die Maschinen- 
anlage besteht aus einem mit einer stehenden Dampfmaschine unmittel- 
bar gekuppelten Ventilator von 635 cbın min bei 200 Unmil./min. Zur 
Licht- und Kratterzeugung dient eine 25 KW-Dynamo für 220 V Span- 
nung, die mit einer liegenden Dampfmaschine gekuppelt ist. 


Hochbau. 


Die vorteilhafteste Konstruktionshöhe und Verlags- 
weite der Rippen der Hennebiqueschen Decke. Von Milan- 
kovitsch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 8. Nov. 07 S. 781/83) Be- 
stimmung der theoretisch günstigsten Abmessungen. Zusammenfassung 
in zwei Zahlentafeln. 

The reinforced concrete work of the Mc Graw Buildin 
Von Burr. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Okt. 07 S. 874/88 mit 5 Tat) 
11stöckiges, rd. 45 m hohes Geschäftsgebäude von 38 m Straßenlänge 
ganz aus Eisenbeton. Konstruktionseinzelheiten der Säulen und Decken, 


Kälteindustrie. 


Biertransportkähne auf der Elbe Von 
Kälte-Ind. Okt. 07 S. 181/87*) Die Vereinigten Ce Se 
schaften in Dresden haben 12 Schiffe in Betrieb genommen 
abgeteilte und gekühlte Laderäume ringsum durch Korkbela is Së 
sind. Die Kühleinrichtungen bestehen aus je einem atahenden, Ber Se 
motor von 15 PS, einem liegenden Kohlensäurekompressor, einem Kon- 
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densator und einem als Dampfkühler ausgebildeten, in die Laderäume 
eingebauten Verdampfer. Die Temperatur der Laderäume wird auf 
+ 2,5 bis 5" gehalten. 


Lagor- und Ladevorriohtungen. 


Ueber neuere Gebäudelager für schüttbare Brennstoffe, 
Von Buhle (El. Kraftbetr. u. B. A Nov. 07 S. 606/11*) Vorteile 
der Silobauart und der Verwendung des Eisenbetons für Kohlenlager- 
häuser. Darstellung neuerer derartiger Anlagen. Schluß folgt. 


Materialkunde. 


Zur Metallographie des Rohelisens. Schluß. (Stahl u. Eisen 
6. Nov. 07 S. 1621/25*, Die Grfügeverbältnisse der untersuchten Le- 
gierungen. Bemerkungen zur Literatur über die Erstarrungserscheinungen 
bei weißem und grauem Roheisen. 

A note on the effect of the time element in loading 
reinforced concrete beams. Von Hatt (Eng. News 24. Okt. 07 
S. 438/39") Vergleichende Versuche an Eisenbetonbalken mit gleich- 
mäßig gesteigerter Belastung, mit unterbrochener und oft wiederholter 
und mit stoßartiger Belastung. Versuchsergebnisse. 


Mechanik, 


Kastenförmiger Rahmen in Eisenbeton. Von Rueb. 
(Deutsche Bauz. 6. Nov. 07 Beil. S. 81/84*) Berechnung der auftreten- 
den Beanspruchungen an Hand eines Beispieles. 

Temperaturspannungen in einer kreisförmigen Platte. 
Von Enßlin. (Dingler 9. Nov. 07 S. 705’09*) Temperaturspannun- 
gen bei vollkommen gehinderter Wärmeausdehnung eines Stabes, einer 
Platte, eines Körpers. Dehnung und Biegung der Platte infolge der 
ungleichen Temperatur in der Richtung der Plattendicke. Radiale 
Dehnung der Platte infolge gleichmäßiger Erwärmung. Biegung der 
Platte infolge Erwärmung der Oberfläche oder Abkühlung der Unter- 
fläche. Schluß folgt. 


Moeßgeräte und -verfahren. 


Versuche über den Wärmedurchgang, ausgeführt an 
Thermometern. Von Friedrich. (Z. Käülte-Ind. Okt. 07 S. 187/94*) 
Berechnung der Abkühlzeit eines Thermometers. Versuche bei Ab- 
kühlung in ruhender Luft und in ruhendem Wasser sowie bei Er- 
wärmung in ruhender Luft. Zeichnerische und zahlenmäßige Darstellung 
der Ergebnisse. 

Mitteilungen über die Verwendung von Koksofengas 
und seine Heizwertkontrolle. Von Fahrenheim. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 9. Nov. 07 S. 1019/21*) Beschreibung eines Verbrennungs- 
Kalorimeters, das durch seine Zeigerstellung den Heizwert des Gases 
angibt und seine Angaben fortlaufend aufzeichnet. Rechnerischer Be- 
weis für die Richtigkeit der Angaben der Vorrichtung. 

Elektrische Geschwindigkeitsmesser an Automobilen. 
Von Molo. (El. u. Maschinenb. Wien 11. Nov. 07 8. 869/71*) Ge- 
schwindirkeitsmesser Vulcan, Werner-Fahrtempomesser von Siemens 
& Halske, Messer von Fleischmann & Co., Frankfurt a. M., der Deut- 
schen Tachometer-Werke, G. m. b. H., Berlin, O. S.-Geschwindigkeits- 
messer und Messer von H. Walder. 

Photometrierstative für hängendes Gasglühlicht. Von 
Krüß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 9. Nov. 07 S. 1017/19*) Vorrichtungen 
zum Messen der Lichtstärke in verschiedenen durch die Mitte der Licht- 
quelle gelegten senkrechten Ebenen. Ist die Lichtausstrahlung rund 
um die senkrechte Achse nicht überall gleich, so wird die Messung 
zum Teil unter entsprechender Drehung der Lichtquelle ausgeführt. 


Metallbearbeitung. 


Five year’s progress in engine lathe design. (Iron Age 
30. Okt. 07 S. 1209/12%) Entwicklung der Drehbänke der Lodge & 
Shipley Machine Tool Co. Uebergang von der Stufenscheibe zur ein- 
fachen Riemenscheibe mit Stufengetriebe und neueste Ausbildung des 
Spindelkopfes. Verstärkung des Drehbankberttet,*-., 

A new Davis turret lathe. (Iron Age 31. Okt. 07 8. 1218/19*) 
Konstruktionszefchnungen der mit 6kantigem Drehkopf und 24 Spindel- 
geschwindigkeiten versehenen Drehbank von 660 mm Spitzenhöhe. 

The Prentice double head automatic machine. . (Iron 
Age 31. Okt. 07 S. 1220/21*) Maschine mit 6 bis 8 vorschiebbaren, 
paarweise einander gegenüberliegenden Arbeitspindeln zum gleichzeiti- 
gen Abdrehen, Bohren, Gewindeschneiden usw. von kleineren Stücken 
auf beiden Seiten. Die auf einem gemeinsamen Futter eingespannten 


Stücke werden nacheinander durch Drehen des Futters in die Richtung 
von je zwei Spindeln gebracht. 


A new Brown & Sharpe machine tool. (Iron Age 81. Okt.. 


07 S. 1222/26*) Profl- und ‚Stirnfräsmaschine mit senkrechter, um- 
steuerbarer, durch Stufenräder angetriebener Spindel, die auch zum 
Bohren und Abdrehen verwendet werden kann. 

The new- Flater 16-in. shaper. (Iron Age 31. Okt. 07 S. 
1232/33*) Der Werkzeugschlitten, dessen Geschwindigkeit mit Hülfe 
eines Wechselgetriebes in 10 Stufen zwischen 58 und 7 Hüben/min 
verändert werden kann, fst mit zwei unter 45° nach außen geneigten 


Flächen im Gestell geführt. Konstruktionseinzelbeiten der von der 


Mark Flather Planer Co. in Nashua, N. H., gebauten Maschine. 
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Economies and advantages of grinding. Von Darbyshire. 
(Am. Mach. 2. Nov. 07 S. 551/54*) Wahl der geeigneten Stoffe für 
Schleifscheiben. Erhaltung der Scheiben im Betrieb. Richtige Wahl 
der Arbeitsgeschwindigkeiten und der Drücke. 


A special Newton ingot saw. (Iron Age 24. Okt. 07 ga 
1133*) Die von den Newton Tool Works In Philadelphia gebaute Säge 
mit zwei auf verschiedenen Abstand einstellbaren Kreisblättern von 
1219 mm Dmr. mit eingesetzten Schneiden ist zum Ausschneiden von 
Blöcken für Achsschmiedestücke bis 381 mm Dmr. oder 343 mm Kan- 
tenlänge bestimmt. Zum Antrieb dient ein 25pferdiger Elektro- 
motor. l 


Pumpen und Gebläse. 


Ueber die Zweckmäßigkeit zwei- oder mehrstufiger 
Kompression. Von Hinz. (Glückauf 9. Nov. 07 S. 1501/05®) 
Diagramme der theoretischen und wirklichen Kompressionsarbeiten 
für 1 cbm/min für Drücke bis 10 at bei Anwendung von 1 bis 
4 Stufen; an einzelnen Beispielen wird gezeigt, welche Stufenzahl jedes- 
mal am zweckmäßigsten ist. Verhältnisse bei mangelhafter Kühlung 
der Luft. 


Foundry blower practice Von Snow. (Troc. Am. Soc. 
Mech. Eng. Okt. 07 S. 269/91*) Ventilatoren und Niederdruck - Ge- 
bläse im Gießereibetrieb. Zeichnerische und zahlenmäßige Darstol- 
lung des Zusammenhanges zwischen Antriebkraft, Umlaufzahl uud 
Leistung. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Institution of Civil Engineers. (Engng. 8. Nov. 07 8. 
659/60) Ansprache von W. A. Matthews über die J:ntwicklung von 
Abmessungen und Tragfähigkeit der Dampfschiffe un‘ den Turbinen- 
antrieb. Forts. folgt. 


Trials of French battleships »D&emocratie«e and »Justice. 
(Marine Eng. Nov. 07 S. 457/58%) Die beiden 132 m langen, 24 m 
breiten Schiffe der Republique-Klasse von 14867 t Wasserverdrängung 
haben bei den Probefahrten mit 18500 bis 19100 PS Maschinenleistung 
19,43 Knoten erzielt. 


The new ocean-going destroyers. (Engng. 8. Nov. 07 S. 
653*) Der erste von den im Bau begriffenen Hochsee-Torpedobootzer- 
störern der Tribal-Klasse, der bei Cammell, Laird & Co. in Birkenhead 
gebaut ist, ist ein Dreischrauben-Parsons-Turbinenschiff von 81 m Länge 
und 7,8 m Breite über alles und ist mit Oelfeuerung versehen. Bei der 
6stündigen Probefahrt sind im Mittel 33,1 Knoten bei 33,64 Knoten 
Höchstgeschwindigkeit und auf 1550 Seemeilen Weglänge in 24 st ein 
Oelverbrauch von 27 t erzielt worden. 


The Cunard turbine-driven quadruple-screw atlantic 
liner »Mauretania«. (Engng. 8. Nov. 07 S. 611/47* mit 38 Taf.) 
Umfangreiche Veröffentlichung über das Schwesterschiff der >Lusi- 
tania«, das bei Swan, Hunter & Co. in Wallsend-on-Tyne gebaut ist. 
Es ist um 1,5 m länger als die »Lusitania« bei gleicher Wasser- 
verdrängung und bei gleichem Tiefgang und nimmt etwas weniger 
Fahrgäste auf. Die Maschinenanlage stimmt mit derjenigen der »Lusi- 
tania« vollkommen überein. Entstehungsgeschichte und Bau des Schiffes. 
Ausführliche Darstellung der inneren Einrichtungen. Maschinenanlage. 
Hülfsmaschinen. 


The trials of the »Mauretania«. (Engng. 8. Nov. 07 8. 
656/58*) Bei den Probefahrten ist die 486,4 km lange nord-südliche 
Strecke viermal durchfahren worden, wobei im Mittel 26,04 Knoten, 
in einem Fall (südliche Fahrt) 27,36 Knoten erzielt worden sind. Die 
senkrechten, von den Schrauben herrührenden Schwingungen waren da- 
bei größer als bei der »Lusitania«. 


The steamships »Delaware« and »Pawnee«. Von Linck. 
(Marine Eng. Nov. 07 S. 468/71*) Die beiden neuesten Schiffe der 
Clyde Steamship Co. sind 80 m lang und 12m breit und haben 
2840 t Wasserverdrängung. Sie werden je von einer Dreifach-Expan- 
sionsmaschine von 483, 762 und 1270 mm Zyl.-Dmr. und 762 mm 
Hub angetrieben. Dampfkessel. Schraube. 


The steamer »Maryland«e. Von Jenkins und Woodruff. 
(Marine Eng. Nov. 07 S. 435/38*) Das für den Verkehr zwischen 
Cape Charles und Norfolk bestimmte rd. 80 m lange und 13 m breite 
Schiff hat 2,85 m Tiefgang. Mit zwei Dreifach-Expansionsmaschinen 
von 432, 698 und 1118 mm Zyl.-Dmr. und 660 mm Hub soll das Schiff 
18 Knoten erreichen. Deckpläne. Maschinen. 


New steel steam colliers. (Marine Eng. Nov. 07 S. a 
Die Fore River Shipbuilding Co. baut für die New England Coal o 
Coke Co. drei Frachtdampfer von 120 m Länge, 16 m Breite un 
5340 t Wasserverdrängung, die je mit einer Dreifach-Expansionsm# 
schine versehen werden. Darstellung des Stapellaufes. 


Straßenbahnen. l 
The rehabilitation of the tracks of the Chicago aS 
railway. (Eng. Rec. 19. Okt. 07 8. 432/34*) Bei der Erneue 


der Gleise der elektrischen Straßenbahn in Chicago sind Au 


von 220 mm Steghöhe und 64 kg/m Gewicht auf hölzernen und e 
nen in Beton eingebetteten Schwellen verwendet worden. 
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Textilindustrie. 

Eine Studienreise in die Baumwollindustriegebiete von 
Nordamerika. Von Ulmer. Forts. . (Lefpz. Monatschr. Textilind. 
Okt. 07 S. 297/99*) Bauart und Einteilung der Fabriken. 

Die Garnfärberei, Bleicherei und Merzerisieranstalt 
Alb. Jäger in Tente bei Barmen. (Lelpz. Monatschr. Textilind. 
Okt. 07 S. 323/24*) Die nach den neuesten Erfahrungen eingerichtete 
Anlage ist von Ernst Jagenburg in Elberfeld ausgeführt. 


Unfallverhütung. 
Unfälle ans dem Dampfkesselbetriebe. (Glückauf 9. Nov. 
07 S. 1505/07*) Mitteilung des Dampfkesse])-Ueberwachungsvereines 
der Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund zu Essen-Ruhr. 

Report of the Transvaal Commission on the use of win- 
ding ropes, safety catches and appliances in mine shafts. 
(Eng. News 81. Okt. 07 S. 462/65”) Ergebnisse der Prüfung von För- 
derseillen auf Zweckmäßiekeit der Seilart und Güte des Materiales. 


Forts. folgt. | 
Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Abnahmeversuche an Braunkohlen-QGroßgasdynamos. 
(ETZ 7. Nov. 07 S. 1077/80*) Versuche an zwei 700 pferdigen doppelt- 
wirkenden Tandem-Viertaktmaschinen von 700 mm Zyl.-Dmr. und 800 mm 
Hub in dem Eisenwerk Riesa a d. Elbe der A.-G. Lauchhammer. Die 
Maschinen sind mit Gleichstromdynamos für 250 V gekuppelt und er- 
zeugen 1 KW-st für 0,855 Pfg. 

The Institution of Mechanical Engineers. Forts. (Engng. 
8. Nov. 07 S. 648/53*) S. Zeltschriftenschau v. 9. Nov. 07. Erörte- 
rungen über die Güte des Hopkinsonschen Indikators und über die 
Begriffbestimmnung des Wirkungsgrades der Gasmaschine. 

A Weber gas-power pumping plant. (Iron Aga 24. Okt. 07 
S. 1154/56*) In dem mit zwei Gasgeneratoren ausgerüsteten Licht- 
und Wasserwerk in Rockyford, Colo., das auch für den Feuerschutz 
bestimmt ist, sind zwei stehende Drillings-Gasmotoren vorhanden, deren 
gemeinsame Welle durch Riemen mit einem 65 KW -Stromerzeuger und 
einer Drillingspumpe für 3,78 cbm;min und 7 at gekuppelt iat. Dar- 
stellung des Betriebes. 

A year’s experience with gas engines Von Winsor. 
(Eng. Rec. 19. Okt. 07 S 434) Das Sommerville-Kraftwerk der Boston 
Elevated Railway Co. besteht aus zwei Gaserzeugern und 2 mit 
Dynamos unmittelbar gekuppelten Crossley-Gasmaschinen von je 600 PS. 


Ergebnisse bei täglich 16 stündigem Betrieb. Der Kohlenverbrauch hat 
in den ersten 7 Monaten 0,65 kg/PS-st betragen und gegenüber der 


Dampfanlage eine Ersparnis von 41,5 vH ergeben. 


Wasserkraftanlagen. 

Three low-head hydro-electrie developments in Michi- 
gan. Part I. (Eng. Rec. 19. Okt. 07 8. 418/23*) Entwicklung und 
Wirkungsbereich der Wasserkraft-Elektrizitätswerke an den Zuflüssen 
des Michigan-Sees. Anlage und Bau des am Muskegon-Fluß gelege- 
nen Croton-Elektrizitätswerkes, das 14 400 PS liefert und zwei 3600 
KW-Drehstromdynamos von 6600 V Spannung und 30 Per./sk enthält, 
die mit je 4 Samson-Doppelturbinen von 225 Umil./min unmittelbar 
gekuppelt sind. Zur Fortleitung nach Grand Rapids und Muskegon 
wird die Spannung des Drehstromes in 3 Transformatoren auf 72 000 
und 100 000 V erhöht. Forts. folgt. 

The Necaxa power works. (Engineer 8. Nov. 07 S. 466/68*) 
Entwicklungsgeschichte des Wasserkraftwerkes der Mexican Light and 
Power Co., das im ersten Ausbau fertiggestellt ist. Bau der Dämme 
und Kanäle. Forts. folgt. 

Hydro-electrie power and transmission plant at West 
Buxton, Maine. (EI. World 12. Okt. 07 8. 713/17*) Die Wasser- 
kraftanlage der Portland Electric Co. am Saco-Fluß, 32 km von Port- 
land entfernt, versorgt einen Teil dieser Stadt mit elektrischem Strom 
und umfaßt 4 Maschinensätze von zusammen 4000 PS, von denen bis- 
her 3 eingebaut sind. Der Strom wird durch 2 Drehstromleitungen 
mit 22 000 V übertragen. Die Anlage ist innerhalb eines Jahres ge- 
baut worden. Darstellung der Arbeiten. 


Wasserversorgung 

Ueber die Gewinnung einwandfreier Proben für die 
hygienische Prüfung von Trinkwasser. Von Renk. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 2. Nov. 07 S. 997/1002) Erörterungen über die Ent- 
nahme von Proben aus einer Wasserleitung, aus Bohrlöchern, Brunnen 
und Schürfgräben. Meinungsaustausch. 

New apparatus for the sterilization of drinking water 
by heat. (Eng. News 31. Okt. 07 S. 457/60*) Die Vorrichtung ver- 
hindert das Entweichen der das Trinkwasser schmackhaft machenden . 
Bestandteile und benutzt die Gegenstromwirkung zum Abkühlen des 
kochenden Wassers. 

The Rand Water Board plant and works. Forts. (Engi- 
neer 8. Nov. 07 S. 462/64*) S. Zeitschriftenschau v, 16. Nov. 07. Bau 


des Wasserwerkes. 
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Der Ozeanrekord und die Probefahrten 
der »Mauretania«. 


Der zweite große Cunard-Dampfer, die »Mauretania«, hat 
am Sonnabend den 16. November seine erste transatlantische 
Reise von Liverpool aus angetreten, nachdem er in der Woche 
vorber ausgedehnte Probefahrten in der Irischen See, wo auch 
das Schwesterschiff »Lusitania« die ersten Fahrten mit voller 
Kraft zurückgelegt hat, unternommen hatte. Wenn auch die 
Probefahrten des letztgenannten Schiffes, wie schon früher in 
dieser Zeitschrift ausgesprochen ist!), keinen unmittelbaren 
Maßstab zur Beurteilung der Leistungen auf der regelmäßigen 
transatlantischen Fahrt ergeben haben, so kann man aus den 
bisher bekannt gewordenen Ergebnissen der »Mauretania«- 
Probefahrt und aus verschiedenen andern hiermit im Zusam- 
menhang stehenden Umständen doch bereits folgern, daß die 
»Mauretania« vermutlich das Schwesterschiff auch im regel- 
mäßigen Betrieb hinter sich lassen wird. Unwesentlich ist 
dieser Punkt allerdings bei Beurteilung der mit dem Auf- 
tauchen der beiden Ozeanriesen geschaffenen neuen Lage in 
der Schiffbauindustrie und im transatlantischen Dampferver- 
kehr gegenüber der Tatsache, daß die deutschen Schnell- 
dampfer, die ein Jahrzehnt das Feld behauptet haben, nun- 
mehr übertroffen sind. Denn daß Deutschland das Land ist, 
das neben Großbritannien durch die neue Sachlage am 
meisten berührt wird, liegt auf der Hand, und die hier 
beteiligten Kreise würden sich einer großen Unterlassung 
schuldig machen, wenn sie dabei die Hände in den Schoß 
legen wollten. Es wird ohne weiteres zugegeben werden, 
daß es bei einer Reise, die nahezu eine Woche in An- 
spruch nimmt, für den Beförderten im allgemeinen recht 
gleichgültig ist, ob er einige Stunden früher oder später an 
seinem Bestimmungsort ankommt; trotzdem aber läßt sich 
nicht leugnen, daß besonders bei der Verbindung zwischen 
Europa und Nordamerika diejenigen Schiffe den stärksten 
Zuspruch an Fahrgästen aufweisen, welche die schnellsten 
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Reisen gemacht haben und den Rekord halten. So unbe- 
greiflich dies manchem erscheint: die Schiffahrtgesellschaften 
haben damit zu rechnen; denn als weitere Folge ergibt 
sich, daß die Beliebtheit, welche sich die Reederei mit ein- 
zelnen dieser schnellsten Schiffe beim Publikum erworben 
hat, auf ihren gesamten Betrieb übertragen wird. Als Be- 
weis hierfür kann vor allem die Entwicklung des Ver- 
kehrs des Norddeutschen Lloyds ang führt werden, der 
wohl ohne die zahlreichen prachtvollen Schnelldampfer die 
mehr als einmal einen neuen Rekord aufgestellt haben nicht 
zu seinem heutigen Ansehen gelangt wäre. Es mag von ver- 
schiedenen Gesichtspunkten aus unverständiich und unge- 
rechtfertigt erscheinen, wenn zwei große seefahrende Na- 
tionen ständig im Wettkampf wegen der schnellsten trans- 
atlantischen Özeandampfer liegen; aber demgegenüber möchte 
ich behaupten, daß dieser Wettstreit ein gewaltiger An- 
sporn für die Technik ist und daher vom Standpunkte 
des Ingenieurs keineswegs zu verdammen ist. Aus den er- 
örterten Gründen glaube ich auch, daß die deutschen Schiff- 
fahrtgesellschaften und die deutsche Schiffbauindustrie diesen 
friedlichen Wettkampf trotz allem nicht àufgeben, sondern in 
absehbarer Zeit mit Erfolg weiter führen werden. Schon allein 
die Errungenschaften, die hierbei für die Technik erzielt wer- 
den, wären den Einsatz wert. Wenn von englischer Seite be- 
hauptet wird, daß in dortigen technischen Kreisen niemals ein 
Zweifel darüber bestanden habe, daß die englische Schiffbau- 
industrie Schnelldampfer hervorbringen könnte!), welche die 
besten deutschen Schiffe überträfen, und wenn weiter die eng- 
lischen Schiffbauer nach derselben Quelle bis zum Bau der bei- 
den großen Cunard-Dampfer lediglich keine Gelegenheit gehabt 


zutun. 
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Wenn man bei einem hi : 
von der For derunz m biernach geplanten Neubau nicht 


eines einigermaßen wirtschaftlichen Be- 
Schon abgehen will -- wobei allerdings in diesem Fall Fe 
weck die Mittel heiligen könnte —, so brauchten dabei 
nicht unbedingt die Abmessungen des Schiffes gegenüber 
>Lusitania« und »Mauretania« erhöht zu werden. Es ließe 
sich z. B. denken, daß eine neue Turbinenbauart günstigere 
Raumausnutzung als bei der Parsons-Turbine gestatten würde; 
auch sind vielleicht die Kolbenmaschinenanlagen, wie sie 
auf den großen Schnelldampfern verwendet werden, noch 
nicht an der Grenze ihrer Vollkommenheit angelangt. An- 
wendung von Wasserrohrkesseln, Oelfeuerung, Heißdampfbe- 
trieb, besser ausgebildete Schrauben und vielleicht sogar die 
Verbrennungskraftmaschine versprechen hier noch manches 
für die Zukunft. Ferner würde man die beim Kriegschifibau, 
namentlich beim Bau von großen schnellen Kreuzern, ge- 
sammelten Erfahrungen noch besser beim Bau der großen 
Schnelldampfer ausnutzen können als bisher, wenngleich bei 
der Verschiedenheit des Betriebes die Verhältnisse aus dem 
Kriegschiffbau natürlich nicht einfach übertragen werden 
können. Das Mißverhältnis ist hier jedoch in manchen Fällen 
so groß, daß es unmittelbar zum Nachdenken auffordert. 
Weisen doch z. B. die neueren Torpedobonte der deutschen Ma- 
rine bereits Maschinenleistungen von rd. 10000 PS: und dem- 
entsprechend Geschwindigkeiten von rd. 30 Knoten auf, gegen- 
über 45000 PS; und rd. 23 Knoten bei dem Schnelldampier 
»Kronprinzessin Cecilie«; die Wasserverdrängung dagegen 
beträgt bei den Torpedobooten 520 t, bei dem Schnelldampfer 
27000 t! 
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trieb bewegte. Da die Wassertiefe im Northumberland-Dock 
7,3 m beträgt und das Versuchschifi 0,6 m tief ging, so ent- 
sprachen die Verhältnisse der Wirklichkeit weitaus besser als 
bei Versuchbehältern. Auch dem Einfluß des Windes auf die 
Schiffsfiorm schenkte man mittels Messung seiner Stärke 
durch Anemometer gebührende Beachtung. Es stellte sich 
hierbei heraus, daß dieser Einfluß viel bedeutender ist, als 
man bisher annahm. So braucht die »Mauretania« mit ihren 
gewaltigen Deckaufbauten bei 25 Knoten Geschwindigkeit, 
gegen einen Wind von der gleichen Geschwindigkeit fahrend, 
rd. 12 vH mehr Kraft als bei ruhigem Wetter. Die Versuche 
mit verschieden geformten Schrauben und verschiedenen 
Wellen- und Wellenhosenanordnungen führten zu dem Ergeb- 
nis, daß man bei »Mauretania« die äußeren Schrauben 24m 
vor den inneren anordnete. Erst bei dieser Entfernung ergab 
sich bei den Versuchen kein wesentlicher Einfluß der be- 
treffenden Schrauben aufeinander. Auch das Fortschneiden 
des hinteren Todholzes bei beiden Schiffen ist eine Folge der 
Versuche im Nortbumberland-Dock. Von den weiteren Ver- 
suchen mit dem Modellschiff sei noch erwähnt, daß man 1? 
verschiedene Schraubensätze untersuchte, um eine Schraube 
von möglichst hohem Wirkungsgrad zu erhalten. Hierbei 
zeigte sich, daß die Stärke der Schraubenflügel den Wir- 
kungsgrad wesentlich beeinflußt. 

Die Strecke, auf welcher die »Mauretania« ihre Probe- 
fahrten erledigte, zwischen Corswall Point an der Küste von 
Wigtownshire in Schottland und dem Longship-Leuchtfeuer in 
Cornwall, wurde deshalb gewählt, weil hier eine Entfernung 
von 304 Seemeilen zu durchfahren ist, wozu bei der voraus- 
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In bezug auf die Abmessungen des Schiftskörpers, die 
Anordnung der Turbinen, Hülfsmaschinen und Kessel sowie 
die Einteilung der Decke gleicht die »Mauretania« nahezu 
der »Lusitania«, weshalb ich an dieser Stelle nicht weiter 
darauf eingehen will, sondern auf die frühere Veröfient- 
lichung über die »Lusitania« hinweise’) Es sei nur bemerkt, 
daß »Mauretania« 1,55 m länger ist als »Lusitanla«, d. 8. 
940,79 m, und in der dritten Klasse etwas weniger, In den 
beiden höheren Klassen etwas mehr Fahrgäste als ihr 
Schwesterschiff aufnehmen kann. Die Ausstattung der Räume 
für die Fahrgäste ist bei der »Mauretania« noch prächtiger als 
auf dem Schwesterschift. Beide Schifie, die im Kriegsfall als 
Hülfskreuzer verwendet werden sollen, sind mit Einrichtungen 
zur Aufstellung von zwölf 15,2 cm-Schnellfeuergeschützen ver- 
schen, so daß ihre ln u des Fehlens jeglicher 

ag nicht zu unterschätzen Ist. 

den Rubm der Erbauung teilen sich bei der »Maure- 
tania« zwei Firmen, und zwar für den Schiffskörper und die 
Einrichtung die Werft von Swan, Hunter & Wigham = 
chardson, für die Dampfturbinen und Kessel die Wallsen 

Slipway and Engineering Co., beide in Wallsend am 
= p man zum Bau des Schiiies schritt, wurden von der 
erstgenannten Firma eingehende Versuche zur Feststellung 
der geeignetsten Form des Schifiskörpers sowie der Schrauben- 
und Wellenanordnung usw. unternommen; aber entgegen dem 
bisher üblichen Verfahren beschränkte man sich hier nicht 
auf das Schleppen von kleinen Modellen in Versuchsanstalten, 
sondern stellte eine Schitisform in (ie natürlicher Größe her, 
die man in einem offenen Wasserbebälter — dem Northumber- 
land-Dock am Tyne — durch eigenen elektromotorischen An- 
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gesetzten Geschwindigkeit der »Mauretania« etwa 12 st er 
forderlich sind'). Beim Beginn der Probefahrten hatte die 
»Mauretania« eine Wasserverdrängung von 36630 t und einen 
mittleren Tiefgang von 9,» m, was — in Anbetracht der Koh- 
lenvorräte — ungefähr der Lage des Schifies am zweiten 
Tage nach der Ausreise, von Queenstown aus gerechnet, ent 
spricht, wenn sich das Schiff mitten im Atlantischen Ozean 
befindet. Es wurden nun je zwei Fahrten südlich und nörd- 
lich unternommen und hierbei folgende Geschwindigkeiten 
erzielt: 


Geschwin- 
digkeit 


Ent- Zeit 
fernung 


Seemeilen st min Knoten 


1. Fahrt südlich . 2 2 2.2. 304 11 | 34 26,28 
2% >` nördicth `... 304 12 2 ERT 
3. > südlich. . 2 202. 304 11 | 6'/% | 21,86 
4. sx ` nördlich . .... 304 12 2 45,26 


Die höheren Werte bei den südlichen Fahrten dë 
diesem Fall nicht, wie vielleicht angenommen werden SCC 
durch günstigere Witterungsverhältnisse zu erklären; en e 
es wehte z. B. gerade bei der ersten Fahrt ein Gegen ee 
in der Stärke von 7, und die Nacht war besonders eer 
bei der zweiten Fahrt dagegen fuhr das Schiff bei ru = 
See mit dem Winde. Es ist deshalb nur ice e 
die Fahrten durch die verschiedenen Flutströmungen or 
beeinflußt worden sind. , 

Die Dampfkessel, die unter einem ständigen Druck von 
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12.6 at standen, wurden während der Probefahrten mit Süd- 
Wales- und Yorkshire-Kohle gefeuert. Der Gang der Tur- 
binen war recht gleichmäßig. Beim Anfang der Fahrt lie- 
ten die Schraubenwellen mit 186 Uml./min; diese Zahl stei- 
gerte sich bis auf 198, während das Mittel rd. 193 betrug. 
Um die Steuerfähigkeit des Schiffes festzustellen, wurde das 
Ruder hart Bord gelegt, wobei sämtliche Wellen mit voller 
Kraft vorwärts angetrieben wurden; das Schiff beschrieb dann 
einen Kreis, dessen Durchmesser nur etwa 2°/, Schifislängen 
etrug. 

; Goen die Schifischwingungen geben die mit einem 
Schlickschen Pallographen auf dem Promenadendeck aufge- 
nommenen Sehaulinien, s. die Figur, Aufschluß. Der Pallo- 
graph stand etwa in der Mitte zwischen den beiden seitlichen 
Wellen, die sich während der Meßzeit mit 192 bis 194 Uml./min 
drehten. Der wellenförmige Verlauf der senkrechten und 
wagerechten Schwingungslinien ist dem durch Seegang ver- 
ursachten Rollen des Schiffes zuzuschreiben. 

Sehr bemerkenswert ist es, daß die Ergebnisse der Probe- 
fahrten die Versuchsergebnisse durchweg bestätigen. Da man 
besonders darauf Bedacht genommen hatte, bei den Ver- 
suchen möglichst genau der Wirklichkeit entsprechende Ver- 
hältnisse zu schaffen, wird dieser Fingerzeig nicht verfehlen, 
weitere Anregungen für die Schiffbauindustrie aller Länder 
zu geben. W. Kaemmerer. 


Die Entwicklung der Erdölindustrie in dem Bezirk von 
Wietze, Provinz Hannover, die in den letzten Jahren nicht 
immer Fortschritte zu verzeichnen hatte, beginnt sich neuer- 
dings wieder zu beleben. Heute sind im ganzen 31 Werke 
vorhanden, von denen allerdings noch 14 sich im Aufschluß 


befinden 11. Die Jahreserzeugung sämtlicher Erdölgesellschaf- 
ten im Bezirk von Wietze betrug: 
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heute noch nicht umrahmt werden, weil die Grenzen Cord 
Sa DCH noch stets weiter, insbesondere in der Längsrich- 
tung, ausgedehnt werden. Die Ausbeute an Erdöl im Herzen 
des Gebietes, auf der Teufelsinsel, in der Nähe der zuerst er- 
schlossenen Bohrlöcher, nimmt dabei noch nicht wesentlich ab, 
wie die große Menge der Bohrlöcher an dieser Stelle, s. die 
Figur, erkennen läßt. 


Die Herstellung der Bohrlöcher mittels Trockenbohrung, 
wobei das Bohrloch stets mehr oder weniger mit Wasser ge- 
füllt wurde, ist heute durch die Spülbohrung verdrängt. Auf 
Anordnung der Bergbehörde werden nur noch die letzten 
paar Meter über der zu erwartenden ölführenden Schicht ohne 
Spülung gebohrt. Gegenüber der noch vor einiger Zeit herr- 
schenden Ansicht, daß nur durch völlige Trockenbohrung die 
Erdöllagerstätte vor dem Verwässern geschützt werden könne, 
hat sich aus dem täglichen Betrieb und durch Versuche er- 
geben, daß die Spülbohrung das Oel nicht endgültig in der La- 
gerstätte verdrängt; Voraussetzung hierbei ist, daß der unter 
hohem Druck stehende Spülwasserstrom nicht zu lange auf 
die ölführenden Schichten einwirkt. Nachdem seit ungefähr 
Jahresfrist genietete Blechrohre als Verrohrungen ausgeschal- 
tet sind, werden heute allgemein außen glatte patentge- 
schweißte Rohre ohne Muffen oder Verlaschungsringe ange- 
wendet. Der Durchmesser eines Bohrloches beträgt heute am 
Anfang 360 bis 400 mm. Die Verrohrung hat den doppelten 
Zweck, das Bohrloch offen zu halten und die Erdöllagerstätte 
gegen die Tagewässer und den (irundwasserstrom abzu- 
schließen. Man führt deshalb die Verrohrung möglichst dicht 
an die Erdölschicht heran und verlängert sie, wenn das Ge- 
birge nicht steht, durch durchlöcherte Rohre bis in die Lager- 
stätten hinein. Besonderer Wert ist auf den Abschluß des 
Süßwassers zu legen; denn ein zusammengegangenes Bohr- 
loch kann wohl leicht wieder aufgebohrt werden, sobald aber 
das Wasser aus den oberen Schichten in die Erdö.lagerstätte 
eindringt, wird das Oel verdrängt, die Lagerstätte verwässert 
und ihre Ausbeute bleibt für immer gehemmt. 

Zurzeit sind rd. 260 Bohrlöcher im Bezirk von Wietze in 
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Der sich in den Jahren 1905 und 1906 bei fast allen Wer- 
ken bemerklich machende Rückgang ist auf mehrere Ursachen 
zurückzuführen. Der Hauptgrund war, daß durch die in Kraft 
tretenden Handelsverträge der Markt für deutsches Rohöl sehr 
beunruhigt wurde und die Raffinerien mit Einkäufen sehr zu- 
rückhaltend waren, da sie zunächst die Wirkung der neuen 
Handelsverträge abwarten wollten. Als die Lager sich mehr 
und mehr füllten, gingen die Preise bis unter die Gestehungs- 
kosten herunter; so war der Verkaufpreis für 1 t Oel auf rd. 
55 M gesunken, während heute 75 bis 80 #/t in Wietze be- 
zahlt werden. Wie der Ausweis über die Förderung des ersten 
Halbjahres 1907 zeigt, ist der Rückgang inzwischen iberwun- 
den, so daß man in diesem Jahr auf eine Gesamterzeugung 
von rd. 70000 t rechnet. Hiermit würde die bisher höchste 
Förderung um rd. 4000 t überholt werden, und die mitunter 
rege gewordene Besorgnis, daß die Wietzer Erdölindustrie 
nach Kurzer Blüte einschlafen werde, erscheint daher nicht 
GEES Eine Uebersicht über das Erdöl erzeugende Ge- 

let um Wietze gibt die Figur. Genau kann dieser Bezirk 


1 Glückauf 7. September 1907 S. 1171. 
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Im letzten Jahr wurden auf d 
törde rd. 41000 t Erdöl verfrachtet; Goch auch auf Wotae-Steln- 
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weg, auf der Aller, verläßt eine beinahe ebenso große Menge 
das Wietzer Gebiet. 


auch die Entnalıme von Benzin oder Benzol zu andern Zweoken, 
Die Belegschaft des Erdölbezirkes be- 


z.B. zum Waschen der Hände, verhindert. Der zur Luftrück- 

trägt zurzeit rd. 1150 Mann. leitung dienende Schlauch führt auch den überschüssigen 

EE Brennstoff in den Tankwagen zurück, wenn zu lange über- 

Die auf S. 1079 dieses Jahrganges beschriebenen Einrich- gepumpt wird. Am Behälter des Tankwagens ist eine Hand- 

tungen zum Umfüllen des flüssigen Brennstoffes für Gruben- Flügelpumpe angebracht, die bei jedem Doppelhub etwa 0,: ltr 

lokomotiven unter Tage sind von der Gasmotorenfabrik fördert. Die Oejinungen des Lokomotivbehälters, in die die 

Deutz dahin abgeändert worden'), daß statt des Kohlen- Schlauchenden eingesetzt werden, sind ebenfalls mit solchen 
säuredruckes eine Handpumpe zum Befördern des Brenn- 


selbsttätigen Ventilen versehen, dio sich sofort schließen, wenn 


das Schlauchende ein 
Fig. A und 2. Umfüllraum für flüssigen Brennstofi. s. Fig. Gecken e Ne 
in den Behälter einge- 
hängten Gehäusen a 
deren untere Enden 
mit Sieben 5 umgeben 
sind, führen sich feder- 
belastete Rundschieberr, 
die erst im letzten Au- 
genblick von den Unter- 
teilen d der Schlauch- 
einsätze niedergedrückt 
werden. Zugleich stoßen 
die hohlzylindrischen 
Schlauchventile e gegen 
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| Brennstoff ausfließen 

A K sowie Luft in den Tank- 
7 SE ru wagen zurückströmen 
Be, Rz kann. Alle vier Ventile 
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schließen sich, wenn cs 
i i j i i i hoben werden, oder 
den Lokomotivbehälter verwendet wird, um die im Schlaucheinsätze nur wenige Millimeter ge 
de Behälter vorhandene, mit Brennstoff gesättigte | öffnen sich überhaupt nicht, wenn die Schläuche berg 
Luft nicht nach außen gelangen zu lassen, sondern durch | eingesetzt sind. Die Löcher g, die die einzige freibleibende 
eine zweite Leitung in den Tankwagen zurückleiten za kön- | 


Verbindung des Lokomotivbehälters mit der Außenluft bilden, 
dienen dazu, Luft in dem Maß einzular 
. sen, wie sich der Behälter entleert. Sie 
dig. 3 und Å, Oberteil des Tankwagens. werden aber beim Umfüllen durch die 
dort, u. Brennstoffrückleitung Schlaucheinsätze selbst verschlossen, 8. 
1 rlokomotivbehößter Fig. 6, und ep bleibt immer soviel Luft 
"Se | im Lokomotivbehälter, wie durch den 
| Abstand der Austrittöffoungen der Ge 
häuse a von der Behälterwand bedingt 
ist. Nach den gegenwärtig geltenden 
Vorschriften des kgl. Oberbergamtes in 
Dortmund für die Verwendung von fär 
sigem Brennstoff beim Lokombotivbetfieb 
unter Tage sollen die Umfüllvorrichtun- 
gen so beschaffen sein, »daß beim Um- 
füllen ein Verschütten von Brennstofiläs 
sigkeit und ein Entweichen von Brenn- 
stoffdimpfen in den Umfüllraum wirksam 
verhindert wird und Ce Eeer 
i r 240 ltr faßt, s. Fig.3 | ter der Lokomotiven nicht überfüllt werden können«. 

a a oo GENEE ee beschriebenen, allerdings nicht sehr einfachen eg 

den Enden Ventile derart angebracht sind, daß sie sich sind die ersten, die diesen Bestimmungen voll entsprechen. 

SI dann öffnen können, wenn die Schlaucheinsätze fest mit 

dem Lokomotivbehälter verbunden sind. Auf diese Weise wird | 
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Für das Wasserkraftwerk bei Lockport am Illinois-Michigan- 
| Kanal, dem sogenannten Chicago-Drainage-Kanal, sind a 
Fig. S und 6. Selbsttätiges Ventil. eigenartige bewegliche Kronenwehre eingebaut worden, © 
l zum Abschluß eines größeren und eines kleinen Pregn 
nach dem Unterwasser zu dienen. Das noch nicht vollen P 
Maschinenhaus enthält 9 Turbinenkammern und soll 2 
| 280 ebm/sk mittlerer nutzbarer Wassermenge und etwas Ds 
ıl m Gefälle rd. 33000 PS an den Turbinenwellen KB 
Werkgebäude liegt quer in einem seitwärts vom Haupt Se 
abgezweigten kurzen Triebwerkkanal, Fig. 7; das breite = 
laufbecken ist vom Triebwerkkanal durch einen gemaner 
Damm mit Grunddurchlässen abgetrennt, um nicht is 
von den vom Kanal mitgeführten Schwimmstofien = $ God 
men, die hier in außergewöhnlich großen Mengen vor erte 
Diese Schwimmstoffe, das Treibeis und das a, var en e 
überschüssige Wasser sollen durch ein breites Freiger - ie 
Ueberfall neben dem Maschinenhaus außerhalb des e Prei 
beckens abgeführt werden, Fig. 8. Ein zweites en Got 
gerinne, ebenfalls mit Ueberfall, liegt innerhalb e ai 
beckens unmittelbar neben dem Maschinenhaus_ I Gre 
hauptsächlich zum Ableiten der noch ins Einlaufbec 2 3 gc 
off ten Schwimmstoffe. Neben dem breiteren ER 
Ee BR sich eine alte Kammerschleuse für den Illinois-Michig 


H O ren s 
und neben dieser soll eine neue mit bedeutend größe 
t Bericht von Beyling in -Glückauf« vom 21. September 1907. ı  messungen erbaut werden. 
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Fig. T. Wasserkraftwerk bel Lockport. 


Die Ueberfälle der beiden Freigerinne sind 14,65 und 
3,65 m breit und bestehen je aus einem festen Grundwehr aus 


Beton und darüber aus einem drehbaren Kronenwehr von der ` 


Form eines 45°%-Ausschnittes aus einem Zylinder von nahezu 
8 m Halbmesser, Fig. 9. Die wagerechte Drehachse des Wehr- 
körpers fällt mit der Zylinderachse zusammen und ist auf der 
talwärts gelegenen Kronenkante des festen Wehres quer zur 
Achse des Freigerinnes gelagert. Die beiden beweglichen 
Wehrkörper haben hinsichtlich des Querscbnittes und Auf- 
baues völlig gleiche Abmessungen und unterscheiden sich nur 
durch ihre verschiedene Länge. Der Körper ist aus Eisen- 
platten wasserdicht zusammengenietet und im Innern durch 
Rippenwinkel und Streben versteift, Fig. 9. Die obere ebene 
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Decke ist auch außen mit Winkelrippen belegt, die zum Schutz 
gegen Eisschollen dienen. Das Grundwehr hat in seiner Längs- 
a. eine dem Zylinderausschnitt entsprechende Ausspa- 
rung. Bei weitester Senkung des Ueberfalles wird der beweg- 
liche Wehrkörper in die im festen Wehr ausgesparte Kammer 
hineingedreht, so daß der Ueberfall dann eine breite ebene 
Krone hat, die von der oberen ebenen Fläche des Kronen- 
wehres gebildet wird. Soll das Freigerinne mehr geschlossen 
werden, so wird durch eine Umleitung vom Einlaufbecken her 
in die Kammer im festen Wehr von unten Wasser einge- 
lassen, unter dessen beliebig zu regelndem Druck der Zylin- 
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derkörper nach oben gedreht wird. 
Die veränderliche Höhe am Ueber- 
fall beträgt insgesamt 5,5 m. In der 
höchsten Lage kann das Kronen- 
wehr durch eine Spindel mit meh- 
reren Nasen festgestellt werden, so 
daß die Kammer entleert und nach- 
gesehen werden kann. Zwischen 
den beiden Ueberfällen ist auf einem 
festen Damm die Triebwerkbude er- 
richtet, von der aus die Ventile oder 
Schieber für die Leitungen zum 
Füllen und Entleeren der Druck- 
kammer bedient werden. 

Die Form des beweglichen Kro- 
nenwebres hat den für ähnliche 
Zwecke benutzten Klappenwehren 
gegenüber den Vorteil, daß der 
Druck des Stauwassers auf die Zy- 
linderfläche teilweise nach unten 
wirkt und deshalb das Kronenwehr 
nicht überzukippen sucht. Außer- 
dem besteht gegenüber andern 
ebenfalls durch Wassergegendruck 

betätigten Wehren der Vorteil, daß 
hier nur eine Gelenkachse vorhanden ist, die nicht unter er- 
heblichem Wasscrdruck steht, und daß die hauptsächlich dicht 
zu haltende Kante aın festen Wehr und nicht zwischen zwei 
beweglichen Kanten liegt. Die Form könnte noch verbessert 
werden, indem man die jetzt ebene Oberfläche nach der un- 
teren Wasserfläche des Ueberfalles krümmte. Dadurch würde 
der Stoß. des auftreffenden Wassers und der Schwimmstoffe 
gemildert und die Decke an und für sich steifer werden. 

Das Drehgelenk des Kronenwehres, Fig. 10, ruht auf einer 
schweren gußeisernen Platte, die auf dem Grundwehr mit einer 
doppelten Reihe von Ankerbolzen befestigt ist. Die inneren 
63 mm dicken und fast 5 m langen Anker stehen in Abstän- 
den von 600 mm und sind senkrecht in den Betondamm einge- 


Fig. 9, Querschnitt des Wehres. 
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lassen. Die äußeren 50 mm dieken, 7,3 m langen Anker sind 
in Abständen von je 300 mm unter einem Winkel von 450 im 
Beton eingemauert, Fig. 9. Auf der Grundplatte ruht das Ge- 
lenklager, das aus einzelnen etwa 1825 mm langen Stahlguß- 
böcken besteht. Zwischen den Böcken bleibt ein etwa 15 mm 
breiter Spalt, der mit einer Korkpaokung ausgefüllt ist. An 
den Böoken sitzt ein stählerner Gelenkzapfen von rd. 100 mm 
Dmr., auf den sich die mit Weißmetall ausgegossene Lager- 
schale des Wehrkörpers stützt. Um Eisbildung an dieser Stelle 
zu verhindern, sind zwei stark verzinkte Eisenrohre am Lager 
entlang geführt, die mit Dampf gespeist werden. Das Gelenk- 
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lager bildet einen wasserdiohten Abschluß zwischen dem festen 
und dem beweglichen Wehrkörper. An den beiden seitlichen 
Enden der Kronenwehre sind ebenfalls wasserdichte Abschlüsse 
in der Weise hergestellt, daß die neben der gekrümmten Kante 
des Zylinderausschnittes befindliche Betonwand mit Eisenblech 
ausgekleidet ist, so daß noch ein Spielraum von etwas mehr 
als 6 mm bei 15°C freibleibt. Dieser Spalt wird durch 38 mm 
breite, der Länge nach kreisförmig gekrümmte Winkeleisen 
überdeckt, die nach dem Wehrkörper zu verschiebbar über 
der gekrümmten Kante befestigt sind. Infolgedessen legen 
sie sich unter dem Druck des gestauten Wassers gegen den 
Wehrkörper fest an und schaffen einen genügend dichten 
Abschluß. Aehnlich ist der Spalt an der Kante des oberen 
festen Wehres gegenüber der gekrümmten Staufläche des 
beweglichen Wehres abgedichtet. Die feste Krone ist mit 
einer Deckplatte belegt, die ebenso wie die Grundplatte des 
Gelenklagers doppelt verankert ist. Auf dieser Deckplatte 
sind wieder dicht aneinander gereihte Winkeleisen so be- 
festigt, daß sie sich gegen das bewegliche Wehr hin ver- 
schieben können und sich unter dem Wasserdruck fest ge- 
gen die ganz schwach gekrümmte Zylinderfläche anlegen. 
Diese Winkeleisendichtungen sollten zweckmäßig noch mit 
einen Belag aus leicht zu ergänzendem nachgiebigem Dicht- 
matcrial versehen werden. 

Die Ausrüstung der Triebwerkbude zur Bedienung der 
beweglichen Kronenwehre ist mit vieler Umsicht entworfen. 
Die Schieber für die Leitungen zum Füllen und Entleeren der 
Druckkammern sind mittels eines Handrades zu betätigen. 
Außerdem sind Anzeiger für den Grad der Füllung und für 
den Stand der oberen Wasserhaltung vorgesehen, und schließ- 
lich sind Sicherheitsvorrichtungen angewendet, durch die eine 
unzulässige Füllung der Kammern verhindert und der beweg- 
liche Wehrkörper in seiner höchsten Lage festgestellt wird. 
Ueber den Wehren ist etwas nach dem Oberwasser hin eine 
Bedienungsbrücke errichtet, die auch als obere Stütze für ein 
etwa erforderliches Nadelwehr benutzt werden soll und des- 
halb besonders steif gegen seitliche Beanspruchung gehalten 
ist. Die Nadeln stützen sich unten gegen eine an der Krone 
des Grundwehres ausgebildete Schulter. Da das große Frei- 
gerinne die ganze Wassermenge des Kanales bis zu etwa 
400 cbm/sk nach dem Unterwasserkanal des Turbinenhauses 
durchlassen muß, möglicherweise sogar bei starkem Eisgang, 
ist die ausbetonierte Sohle sorgfältig befestigt; die Ablaufweite 
nimmt nach und nach ganz erheblich zu. Außerdem sind 
zwei 3,35 m tiefe, 23 und 18 m lange Grundkammern ange- 
legt, die die reißende Strömung abschwächen sollen. 


Le New Jersey Central-Eisenbahn baut gegenwär- 
tig A New Yorker Vorstadt Bronx am Hudson einen 
Güterbahnhof, der durch die Anordnung des Ge ar 
bemerkenswert ist. Da der für die Freiladegleise und die 
Rampen zur Verfügung stehende Raum sehr beschränkt und 
teuer war, hat man dem Schuppen ringförmige Gestalt ge- 
geben und 17 Freilade- und Rückstellgleise in der aus der 
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i htlichen Weise zum Teil mit sehr scharfen Kurven 
a als 28 m Halbmesser angeschlossen. Der Hof in 
dem 12 m breiten Ring ist 35 x 25 qm groß, die gesamte 
nutzbare Rampenlänge beträgt 700 m. Der Güterbahnhof 
wird vom Hauptbahnhof am andern Ufer des Hudsons aus 
durch eine Dampffähre bedient, von der die Wagen auf einem 
Doppelgleis mit sehr scharfer Krümmung nach dem Schuppen 
gefahren werden Die Anwendung der starken Kurven ist 


natürlich nur bei der in Nordamerika auch für QGüterwa 


n 
üblichen Drehgestellbauart möglich. (Schweiz. Bauz. 5. Ôk. 
tober 1907) 
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Die rd. 400 km lange Kongobahn von Matafi nach Leo- 
poldsville, die zum Umgehen der den Kongo auf dieser Strecke 
unschiffbar machenden Stromschnellen dient, hat seit Eröffnun 


der ersten Teilstrecken im Jahr 1894 die folgenden Betriebe 
ergebnisse aufzuweisen. 


Zahl der beförderten 
Jahr | BR j ZI 

Reisenden Güter 
Farbige Weiße 


Einnahmen 


A 


1894/95 324 | 4 023 | 129 000 
1895/96 941 4914 | 3 908 673 009 
1896/97 929 5253 | 5 984 2 013 000 
1897/98 1322 10 158 9723 4 243 000 
1893/49 1927 8595 | 12784 8 087 000 
1899/00 2035 10272. | 17425 10 546 000 
1900/01 1806 12 228 17 511 10 352 000 
1901/02 1475 ! 12597 16 473 8 925 000 
1902/03 1920 ' 16350 18 515 7 323 000 
1903/04 2193 17 165 25 388 9 030 000 
1904/05 2147 13 437 25 210 9 064 000 
1905/06 2516 ` 19815 28 832 8 580 000 


Hierzu ist zu bemerken, daß die gesamte Strecke im 
Sommer 1898 nach mehr als achtjäbriger Bauzeit eröffnet 
worden ist, da sich dem Bau gerade in den ersten Jahren in- 
folge des gebirgigen Geländes und des ungesunden Klimas 
große Hindernisse entgegengestellt haben. 

Matafi liegt 150 km oberhalb der Kongomündung und 
kann noch von den großen Seedampfern erreicht werden. 
Die höchsten Steigungen der mit 750 mm Spurweite angelegten 
Bahn betragen 35 bis 45 vT, die kleinsten Krümmungsbalb- 
messer 50 m. Die Bahn enthält 99 meist eiserne Brücken und 
1250 Durchlässe, dagegen keine Tunnel. Zum Betriebe dienen 
66 Lokomotiven, 27 Personen- und 286 Güterwagen. Die 
3/;-gekuppelten Güterzuglokomotiven ziehen 52 t auf Rampen 
von 45 vT Steigung. Die Personenzüge, die wöchentlich 
dreimal in jeder Richtung fahren, legen die Strecke in zwei 
Tagen bei zehnstündiger Fahrzeit und 25 km/st mittlerer 
Reisegeschwindigkrit zurück. Jeden: zweiten Tag werden 6 
Güterzüge in jeder Richtung abgelassen, die drei Tage ge 
brauchen; außerdem verkehren durchgehende Güterzüge mit 
der Fahrzeit der Personenzüge. Die Betriebskosten sind ir 
folge der hohen Kohlenpreise, der kostepieligen Unterhaltung 
des Gleises, der hohen Gehälter für die weißen Angestellten 
und der großen Zahl farbiger Arbeiter sehr hoch; sie betragen 


jährlich etwa 2,5 Mill. A. (Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 9. Nov. 1907) 


Welch gewaltiges Unternehmen die Baldwin-Lokomolir- 
werke in Philadelphia und Eddystone darstellen, läßt die fol- 
gende Uebersicht erkennen, der eine Jahreserzeugung vol 
2600 Lokomotiven zu Grunde gelegt ist. 
Anzahl der beschäftigten Leute . . . . . . . 1900 
tägliche Arbeitzeit 


10 st 
Leistung der Betriebsmaschinen: e 
Dampfmaschinen En D o a a rt 2 138 
Verbrennungskraftmaschinen. . . . . . . 480° 
Grundfläche der Werke: 
Philadelphia 71 200 T 
Eddystone . 736 000 


bebaute Fläche insgesamt . . . . . er 
Anzahl der zur Beleuchtung dienenden Dynamo- i 
maschinen . WEE EE 2 
Anzahl der im Betrieb befindlichen Elektromotoren 111 
Leistung der zum Antrieb von Werkzeugmaschinen, 00 PS 
Hebezeugen und dergl.benutzten Elektromotoren 14 de 
Gesamtkohlenverbrauch in einer Woche . GE 
Gesamteisenverbrauch >» » » ; EA 


252 800 > 


Der erste Abschnitt des Wetterhorn- Anfzuges bel D 
delwald ist fertiggestellt und wird im nächsten Dan) teg 
den öffentlichen Verkehr freigegeben werden. eh halt 
ist einUnternehmen derBergaufzugs-Aktiengert dere 
Bern und ist in den wesentiichsten Teilen von der Gie SC 
Bern der L. von Rollschen Eisenwerke gege eg 
den. Die beiden Endpunkte des fertigen Absehnittes ig 
auf 1257 und 1670 m Höhe ü.M., der Aufzug hat ge sirk 
368 m wagerechtem Abstand der beiden Stationen 503 


Rand 51. Nr. 47. 
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liche Bahnlänge. Die Aufzuzbahn wird von je zwei Trag- 
scillen von 44 mm Dmr. für die beiden Fahrkörbe gebildet, 
die 3,1 =x 3,2 m Grundfläche haben und je 16 bis 18 Personen 
fassen. Dio beiden Tragseilo für einen Fahrkorb liegen in 
900 mm Abstand übereinander und sind nach einer von dem 
verstorbenen Regierungsbaumeister a. D. Feldmann entwor- 
fenen Anordnung mit Spanngewichten in der unteren Station 
derart verbunden, daß die auf sie entfallenden Belastungen 
ausgeglichen werden. Bei etwaigem Reißen eines Seiles trägt 
das andre den Fahrkorb mit reichlich bemessener Sicherheit. 
Die beiden Drahtseilpaare liegen in 8 m Abstand neben- 
einander. Sie haben im oberen Teil der Aufzugbahn eine 
Neigung von 200 vH, im unteren von 50 vH. Die Fahrkörbe 
hängen auf den Tragseilen mittels je eines Bremswagens, 
dessen beide Räderpaare, entsprechend der Anordnung der 
Tragseile, in einer Ebene übereinander liegen. Zum Fortbe- 
wegen jedes Fahrkorbes dienen zwei Zugseile, von denen 
eines nur zur Sicherheit vorgesehen ist. Selbsttätige Bremsen 
lassen den Bremswagen sich an den Tragseilen festklemmen, 
wenn ein Zugseil oder beide reißen oder wenn die Seile un- 
gleiche Länge haben sollten. Die Aufzuggeschwindigkeit 
beträgt etwa 1,3 m/sk. Die Treibscheibe für die Zugseile, 
die auf der oberen Station aufgestellt ist, wird von einem 
70pferdigen Drehstrommotor angetrieben. (Schweizerische 
Bauzeitung vom 9. November 1907) 


Am Donnerstag den 7. November d. J. fand auf der Werft 
von Sir W. G. Armstrong, Whitworth & Co. in Elswick der 
Stapellauf des Linienschiffes »Superb« der englischen Marine 
statt. Das Schiff gehört mit den bereits vom Stapel gelasse- 
nen Linienschiffen »Bellerophon« und »Temeraire«, die in 
Portsmouth und Devonport ihrer Fertigstellang entgegensehen, 
zur Dreadnought-Klasse; allerdings sind die drei-letztgebauten 
Schiffe etwas größer als »Dreadnought«. Die Wasserverdrän- 
gung des »Superb« beträgt 18600 t, die Leistung der zum An- 
trieb benutzten Damplturbinen 23000 PS. Das Schiff, dessen 
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Baukosten auf 35,7 Mill. Æ veranschlagt sind, soll mit einer 
Geschwindigkeit von 21 Knoten fahren. 


Auf der Berliner Stadt- und Ringbahn werden ge- 
genwirtig die Brücken über den Humboldt-Hafen ausge- 
wechselt. Die Verbältnisse für diese Arbeiten sind deshalb 
besonders schwierig, weil die eisernen Ueberbauten in der 
Regel aus vier nebeneinander liegenden, in vielen Fällen so- 
gar nicht einmal parallelen Trägern bestehen, und weil die 
Gleise bei dem starken Verkehr nicht außer Betrieb gesetzt 
werden können. Zwei große Krane, die seitlich von den 
Brücken auf gerammten Jochen laufen, überspannen den vier- 

leisigen Eisenbahnviadukt. Zwischen den Jochen und dem 

iadukt ist soviel Raum gelassen, daß hier die neuen Ueber- 
bauten auf Prähmen aufgestellt werden können. Die Krane 
sind so hoch, daß sie die eisernen Brückenträger über die 
fahrenden Züge hinwegzuheben vermögen. Während des 
Tages sollen zwei Katzen an jedem Kran einen Träger des 
neuen Ueberbaues hochheben; in der Betriebspause der fol- 
genden Nacht wird dann der entsprechende Träger des alten 
Ueberbaues ausgefabren, auf Prähme gesetzt und an seine 
Stelle der neue, am vorhergehenden Tage hochgehobene 
Träger eingebaut. Die Arbeiten für die Auswechslung sämt- 
licher 24 Brüokenträger werden etwa 60 Wochen in Anspruch 
nehmen. (Zentralblatt der Bauverwaltung vom 13. Nov. 1907) 


Die Drahtseilbahn auf den Virgl bei Bozen geht ihrer 
Vollendung entgegen. Sie ist nächst der 1903 erbauten Men- 
delbahn und der in diesem Jahr in Betrieb genommenen 
Rittenbahn die dritte von Bozen ausgehende Bergbahn. Die 
Virglbahn wird bei 288 m wagerechter Länge und 66 bis 70vH 
Steigung 191 m Höhe überwinden. An Kunstbauten ist ein 
Viadukt von 30 m Höhe und 80 m Länge bemerkenswert. Die 
stufenförmig angeordneten Wagen fassen 32 bis 36 Fahrgäste. 
Zum Betriebe dient Drehstrom, der von dem Elektrizitätswerk 
Zwöllmalgrein geliefert wird. (Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 9. November 1907) 
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Kl. 5. Nr. 186342. Aufbruchbohr- 
maschine. Ruhrthaler Maschinen- 
fabrik H. Schwarz & Co., Mülheim- 
Ruhr. Die zur Herstellung von Auf- 
bruchschiichten dienende Maschine besteht 
aus einer Hohlwelle b, die oben die Bohr- 
werkzeuge trägt, mittels des Antriebes cd 
gedreht und mittels des hydraulischen 
Kolbens „ gegen das Gestein gepreßt 
wird. Die Bohrwerkzeuge sind als am 
Umfang gezackte Stahlrollen € ausgebildet, 
die sich auf strahlenförmig in der Bohr- 
kopfscheibe a gelagerten Bolzen drehen 
und hierbei das Gestein zermalmen. 


Kl. 21. Nr. 191926. 
Kohle mit Abschmelz- 
kante. Gebr. Siemens 
& Co., Charlottenburg. Der Abschmelzstreifen a 
wird in eine bis zur Scele der Kohle d durchgehende 
Nut gelegt und beiin Einbringen der Dochtmasse c von 
dieser an die Kohle gepreßt, so daß er mit zur Strom- 
leitung dienen kann. 


Kl. 20. Nr. 189234, 


Motorlagerung. Siemens- 
Schuckert-Werke, Berlin. 
Zwischen die Radachse a und 
die hohle Motorachse ò ist 
eine Büchse c mit federnden, 
aufgebogenen Enden d, e gelegt. 
Die Kraft wird zwischen a und 
RE Sg -~ b entweder durch Mitnehmer f 
übertragen, oder d'e Büchse c 
ist mit Nut und Feder g in b 
einerseits und mit ihren En- 
den «d,e in Aussparungen der 
am Rande von h sitzenden Büchse ; andrerseits befestigt. 


Kl. 21. Nr. 190679. 


Federnde 


Stromwender. Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke A.-G., Frankfurt 
a. M. Um die durch Erwärmung im 
Betrieb auftretenden Formiänderungen 
und Lockerung der Isolation zu verhüten, 
ist der Stromwender a mit zwei nahe 
aneinander sitzenden Spannringen b und c 
an dem einen Ende befestigt, während 
das andre sich frei ausdehnen kann. 


en nun 
— 


Kl. 21. Nr. 190272. Transformatorofen. 

O. Frick, SaltsJüöbaden (Schweden). Das BI Ge 
Schmelzbad b, das den sekundären Strom- l 8 

kreis bildet, und die primäre Spule c um- 
geben den einen Schenkel des Eisenkernes d, S 
dessen übrige Teile aus dem Bereich der z 
Stromkreise gebracht sind, um die Selbst- " 
induktion zu vermindern. 


Kl. 21. Nr. 189202. Induktionsschmelzofen. Société anon yme 
des procedts Zin pour la metallurgie electrique, Paris, 
Der Ofen besteht aus einer Anzahl offener 
Wannen von gleicher Breite und nach der 
einen Kante hin zunehmender Tiefe, und die 
einzelnen Wannen sind durch enge, vom 
Schmelzgut ganz ausgefüllte Kanäle ver- 
bunden. Durch die infolge der Querschnitt- 
unterschiede ungleichmäßige Erwärmung und 
die daraus sich ergebenden Dichtigkeitsunterschiede der geschmolzenen 
Masse wird ein lebhafter Umlauf bewirkt. 


Kl. 21. Nr. 191351. Unipolar- 
maschine. ©. Goldmann, Ilmenau. 
Die Maschine besteht aus zwei Magnet- 
schenkeln a mit gleichachsigen ring- 
förmigen Polen A. E, zwischen denen 
der Anker k kreist, der aus einzelnen 
durch U-förmige Ringe zusammenge- 
haltenen Hohlkörpern zusammengesetzt 
ist. Der Strom, der sich in den ein- 
zelnen Leitern addiert, wird von der 
Welle oc auf der der innerste Anker- 
ring sitzt, und vom Kontaktringe / 
durch Leiträder ¿ abgenommen, die 
Feldmagnete werden von der Spule g 
erregt. 


Kl. 24. Nr. 188010. Luftvorwärmer 
für Lokomotiven. Th. Meifort, Ham- 
burg. Auf die Rauchkammer ist eine 
Abzugkammer a gebaut, in die die Heiz- 
gase durch die Oeffnungen re treten, um 
sie durch die Düse d zu verlassen; dabel 
erwärmen sie die durch die Röhren b 
eintretende Luft, die in der Kammer f 
angesammelt und durch Rohr g unter dio 
Fenerung gedrückt wird. 
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Kl. 20. Nr. 192009. Sand- 
streuer. P. Scholtes, Nürn- 
berg. Die Auslaufößfnung a des 
Sandhehälters ist durch eineschwin- 
gende Selianfel b verschlossen, die 
durch Fußtritt 7 in die punktierte 
Lage gebracht und dann durch 
die Rückzugfeder c so schnell in 


die Anfanglage zurückgezogen wird 
daß der Sand vor die Rider geschleudert wird. i 


K]. 20. Nr. 189503. Solenoidbremse. G. Rizzo, 
Brüssel. Von dem nicht gezeichneten Solenoid wird 
gegen den Druck der Feder b cine Zahnstange a in 
Richtung des Pfeiles verschoben urd drıht den mit 
ihr verbundenen Nocken d, der den Keil f gegen den 
Federdruck g zurückdrückt, 
dann aber von fin der Stellung 
II festgehalten wird, so daß 
die Bremse auch nach Unter- 
brechung des Stromes angezo- 
E pn bleibt, bis der Keil f init der 
Hand nach unten geschob: n wird 
und den Nocken d freigibt. 


Kl. 36. Nr. 189545. Schnell- 
umlauf-Warmwasserheizung. 
Maschinenfabrik Wiesba- 
den, Wiesbaden. Der Kessel a liegt in dem 
Nebenkreislauf ab’, und der sich hier bildende 
Dampf wird durch die Düse e in den Hauptkıeis- 
lauf efghikt geleitet, der durch den Stutzen m 
mit dem Nebenkreislauf in Verbindung steht. 


Kl. 47. Nr. 183225. 


A. H. 


Rollenlager. 


Brintnell, Toronto (Kanada. Der außen 


wi kegelige, in einer Schraubenlinie geschlitzte 
; äußere Laufring f der Rollen e wird von einem 
innen kegeligen Spannring /3 umzeben, und der 
beim FEinschrauben zur Längseinstellung der 

e Rollen dienende, dann in seiner Lage gesicherte 
è Deckrirg y enthält glatte und Schraubenlöcher, 
die glatten für Zugschraulien ? zum Zurückziehen 
von fs hei Klemmung der Rollen, die Schrauben- 
löcher für Druckschrauben k zum Vorschieben von f3 nach Abnutzung 
der Rollen. 


Kl. 47. Nr. 183428 (Zusatz zu Nr. 152417). 
Kreuzgelenk-Einkapselung. Adler-Fahrrad- 
werke vorm. H. Kleyer, Frankfurt a.M. 
Um die Uebertragung des Längsdruckes vom 
Hüllrohr y auf das Gestell stoßfrei zu machen, 
wird der Kugelabschnitt A auf g verschieblich 
angeordnet und an z durch eine Feder f ange- 
drückt, die sich gegen eine auf g verstel:bare 
Muffe stützt, so daß sich d mit g und j in h 
verschieben kann. 


K1. 47. Nr. 183429. Auslaßventil, Inger- 
soll-Rand Company, New York. Das ins- 
besondere für Verdiehter bestiinmte Ventil hat 
einen durch die Feder e niedergedrückten Ven- 
tilsitz se und einen durch die Feder f belasteten 
Ventilteller t. Die Feder e überträgt ihren 
Druck auf s durch einen im Gehäuscansatz a 
geführten Bolzen b und ein schalenförmiges 
Fußstück c, das gleichzeitig dem Teller t als 
Führung dient. Der Hub von b und somit der 
von s wird durch einen mittels Gewindes y cin- 
stellbaren Anschlag h so begrenzt, daß der Ven- 
tilsiiz sich bei übermäßigem Druck zwar erhc- 
ben, aber das Druckwittel an seinem Uinfange 
nieht entweichen lassen kann. 


Kl. 49. Nr. 186027. Schieberhahn für 
Lufcaruckhämmer. H. Reißig, Crefeld- 
Bockum. Der Hahnkörper a hat eine große 
Ocffnung b, die den Arbeitzylinder c mit dem 
Hammerbärzylinder d zu verbinden vermag, und 
„wei Kanäle l und m mit je cinem Rückschlag- 
ventil z und o. In Stellung Fig. 1 sind beide 
Zylinder fortgesetzt miteinander verbunden, wo- 
dureh starke Hammerschläge erzeugt werden. 
Bei Hahnstellung 2 wird der Hammerbär stets 
N in tiefster Stellung, bei 3 in höchster Stellung 
rengt gehalten. Durch Drosscin der Kanäle e und f 
mittels des Hahnes a können Schläge verschie- 
dener Stärke erzielt werden. 


Fig. ` Fig. i 


EEE 


Kl. 47. Nr. 183579. Stulpdichtung für Stopi. 
büchsen. L. Cahüc, Neumarkt (Oberpfalz). Zwischen 
Stulp a und Brille b ist ein im Querschnitt halbmond- 
förmiger Schutzring c (aus Rohleder usw.) angebracht, 
dessen Wölbungen zu denen von a und b Passen, wo- 
durch Beschädigungen des Stu'pes Leim Nachziehen 
vermieden und unter Abdichtung 
der Innenkante von c gegen die 
Stange d der Druck auf a gleich- 
mäßig verteilt wird. 


Kl. 60. Nr. 185473. Fliehkraftregler. F. 
Strnad, Schmargendorf bei Berlin. Die 
wa'zenförinigen Schwungkörper bab, die beim 
Ausschwingen einerseits auf Leisten e des festen 
Unterteiles d, anderseits auf Leisten c des mit 
der Hülse h verbundenen Oberteiles g abrollen 
sollen, sind aus Scheiben b und a zusammen- 
gesetzt, die sich zur Vermeidung des Gleit- 

zwanges frei auf Bolzen f 


si drehen können. 


F Kl. 49. Nr. 187053, 


Zentrischer Körner für 


As Bund. und kantige Stäbe. W. Gartenschläger, 
Ba LI KH Kassel, und Fr. Dietrich, Karlsruhe. Das den 
LS E =“ u Körner c tragende Spannfutter besteht aus einander 
K SX K. S kreuzweise überschneidenden bLiegsamenS treifen D 

Y y die nach Art einer Nürnberger Schere beweglich 

|. verbunden und zu einem Ring geschlossen sind, der 

ef 5 gelenkig an der zur Körnerführung dienenden 
SERSAN Hülse f befestigt ist. 

e (AR Kl. BL Nr. 188515. Schaufelvor- 

ech BEAT. richtung. Benrather Maschinen- 


fabrik A.-G., Benrath. Die Schaufel a 
ist an ihrem vorderen Ende mit der 
Stange c beweglich aufgehängt und wird 
an dem hinteren Ende durch Kurbel- 
trieb g in schwingende Bewegung um 
den vorderen Aufhängepunkt versetzt. 
Dabei macht die Spitze ellipsenfürmige 
Kurven, und das Fürder- 

gut rutscht über das Ab- [ 
sturzblech A an das För- 
dergefüß i. 


Kl. 81. Nr. 191227. He- 
bevorrichtung fürSchütt- 
gut. C. v. Barloewe, 
Berlin. Das von n her 
durch den Schicber (LG in das unterste Rohrstück a 
fallende Gut wird mit dein Rohr hochgeschleudert und 
in den ellip!ischen Kopf f geworfen; von hier fällt es durch ein Röhr 
chen m auf den Boden des zweiten Rohrstückes a und so fort. 


K1. 81. Nr. 192099. Elevator. C Kicin- 
schmidt, Herne i. W. Um das Eindrin- 
gen des Bechers in das geschichtete Förder- 
gut zu erleichtern, wird die Becherkante zu- 
nächst von e nach f am Boden entlang gc- 
führt, füllt sicha mit Gut und wird dann 
ziemlich steil nach g gehoben. Um diese 
Bewegung zu erzwingen, ist der Becher dreh- 
bar an der Kette befestigt und mit einem 
Hebel b versehen, der auf der Führung r, m 


- gleitet. 


Kl. 81. Nr.18%134. Antriebvorrichtung für Förderrinnen. F. Nau- 
mann, Altenburg S.-A. Die Rinne 
wird durch eine unrunde Daumenscheibe a 
angetrieben, deren Kurve so gestaltet ist, 
dad für den Rückgang der Rinne cine 
größere Zeit zur Verfügung stel:t ais für 
den Hiogang, damit das Fördergut am 
Ende eines Doppe’hubes bereits zur Ruhe 
gekominen sein kann, ehe die Rinne den neuen Hub beginnt. 


Kl. 87. Nr. 183444. Elektrischer Hammer. W. F. Wegner mi 


A. Wendelburg, New York. Der 
in zwei abwechselnd «rregten Spulen 
a,b hin- und herbewegte Schlagkolben 
c aus weichem Eisen hat vorn eine 
am Boden mit hartem Stahl d aus- 
gekleidete Bohrung und schiebt sich 
beim Schlag über das gehärtete Ende 
e des Werkzeuges, wodurch das Kraftlinienfeld vergrößert 
Schlag verstärkt wird. 


und der 
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Ki. 59. Nr. 186489. Kreisende Flügelpumpe. L. L. Kummer, 
Dresden-Radebeul. Die außerachsig Im Pumpeungehäuse «a gelagerte 
Welle b dreht sich zusammen mit dem 
Tragxkörper c für die Kolbenflügel d 
die mit ihren inneren Enden auf einem 
ringförmigen, um die Welle b frei be- 
weglichen Stützkörper « gleiten. Dieses 
besteht aus einzelnın federnden Ringen, 
die noch mit einem nachgiebigen Uebecr- 
zug aus Gummi oder dergl versehen 
sein können. Hierdurch werden die Kolben d stets fest gegen die Ge- 
häusewandung gepreßt. 


Zuschriften an die Redaktion. 
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KL 81. Nr. 1908601. Förderrinne. Gentrup & Petri, Halle 
a. S. Die zum Trocknen und Kühlen lang- 
sam fortschreitenden KF.rdergutes dienende 
Rinne pendelt um ihre Längsachse und hat 
an den Innenseiten der Längswände zick- 
zackförınige Körper a, die um eine halbe 
Zahnbreite gegeneinander versetzt sind und 
ihre schrägen Zabntlächen gegen einander 
richten. Das Fördergut wird durch die Kipp- 
bewegung von der einen auf die andre Seite 
der Rinne geworfen und dabei um je einen 
Zahn fortgeschohben. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Obne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


Turbokompressoren. 


Geehrte Redaktion! 

Hr. W. Schüle sagt in dieser Zeitschrift 1907 S. 1669, ich 
hätte in unrichtiger Weise als Luftarbeit diejenige Fläche 
angenommen, die im »ı-Diagramm durch die Ordinatenachse, 
Zustands-, Anfangs- und Enddrucklinien begrenzt wird. 

Die Benennung »Luftarbeit« lerne ich heute kennen. Hr. 
Schüle bezeichnet hiermit »die auf die Luft übertragene Ar- 
beit«, die nach seinem Aufsatze mit der an der Welle des 
Turbokompressors abgegebenen Leistung (minus Lagerreibung 
und Strahlungsverluste des Kompressors) identisch ist. Diese 
Arbeit habe ich nie der vorher bezeichneten Fläche gleich- 
gestellt, wohl aber diese Fläche als äquivalent derjenigen 
Arbeit bezeichnet, die theoretisch zur Luftkompression 
notwendig ist. Letztere wird ganz allgeme'n durch den Aus- 


druck 
Du 
f vdp 
Pı 
dargestellt. 

Im betreffenden Falle wurde das spezifische Volumen v in 
Fanktion des Druckes p an vier Stellen des Kompressors ge- 
messen und das Integral mit dem Planimeter bestimmt. 

Soll die Güte der angewandten Kühlung im Wirkungs- 
grade nicht berücksichtigt werden, so kann die theoretische 
Kompressionsarheit nur s0 berechnet werden. 

Die beobachtete Zustandslinie p =j (v) läßt sich im all- 
gemeinen nicht befriedigend durch eine einzige Polytrope er- 
setzen, weil sich ihr Exponent bei einer und derselben Zu- 
standslinie mit steigendem Druck von 1,65 bis 0,95 ändern 
kann, je nach dem Temperaturgefälle zwischen Luft und 
Kühlmantel, je nach der Luftdichte, dem Wärmeleitvermögen 
der Wandungen usw. 

Es sei hier nochmals hervorgehoben, daß bei der Beurtei- 
lung eines Kompressors das zuverlässigste Maß gegeben wird 
durch das Verhältnis zwischen der bei isothermischer Kom- 
pression zum Ansaugen, Verdichten und Aufspeichern der 
wirklich gelieferten Lufimenge erforderlichen und der vom 
Motor gelieferten Arbeit 


p 
Do Q Ln — 
Du 


7) = 


? 


2N 


worin po und p den Anfangs- und Enddruck in at abs., Q die . 


N die Motorleistung in PS 


gelieferte Luftmenge in cbm'st, 
entgeht 


bedeutet. Wer sich an diese einfache Formel hält, 
manchen Mißverständnissen und Täuschungen. 
Enghien-les-Bains, den 21. Oktober 1907. 
Hochachtungsvoll 
Alf. Barbezat. 


Geehrte Redaktion! 
.. Meine in der Zuschrift erwähnte beiläufige Bemerkung 
über eine unrichtige Auffassung der Zustandslinie durch 
Hro. A. Barbezat beruht, wie ich sehe, auf einem Miß- 
verständnis. Zu einer sachlichen Unstimmigkeit in meiner 
Arbeit konnte dies aber schon aus dem Grunde nicht 
führen, weil dieselbe völlig unabhängig entstanden ist. Uebri- 
gens habe ich an einer andern Stelle die Uebereinstim- 
mung meiner Berechnung der Luftarbeit mit der des Hrn. 
Barbezat ausdrücklich hervorgehoben. Den Ausdruck »Luft- 
arbeit« habe ich mir im Anschluß an die von Hrn. Fürstenau be- 
nutzte Bezeichnung »Luftpferde« erlaubt. t 
des isothermischen Prozesses als praktischen, d.h. für den 
Abnehmer der Maschine geeigneten Vergleichsmaßstabes habe 


— 


Die Wichtigkeit 


ich selbst, unter Hinweis auf den Vorgang des Hrn. Barbezat, 
ausführlich dargelegt. 


Ein Unterschied zwischen der Berechnungsweise des Hrn. 
Barbezat und der meinigen bleibt indessen bestehen. Hr. Bar- 
bezat versteht nämlich unter »theoretischer Arbeit« etwas 
andres als ich. Infolgedessen nimmt der »Wirkungsgrad des 
Kompressors« (rendement) nach Hrn. Barbezat einen andern 
und zwar größeren Wert an, als das »Güteverhältnis« nach 
meiner Bezeichnung. Hr. Barbezat benennt die beobaohtete 
Zustandsfläche ARCD=a-+h (vergl. Figur) als »le travail 
théorique nécessaire pour la compression r&elle« (vergl. 
auch Z. 1907 S.36). Abgesehen von dem Worte »theoretisch«, 


Ges 


KA 
Rn: 


GN 


dessen Bedeutung zunächst dahingestellt bleibe, ist ABCD 
tatsiichlich die reine Volumenarbeit, also die eigentlich 
bezweckte Verdichtungsarbeit in dem Betrage, wie er durch 
die wirkliche Zustandsänderung der Luft im Kompressor 
bedingt ist. Außer dieser Arbeit wird noch die der innern 
Widerstände und der Lagerreibung, zusammen c, überwunden, 
so daß im ganzen a+b+ c in den Kompressor eingeführt 
wird, wovon nur der Teil « + auf den beabsichtigten Zweck 


entfällt. Das Verhältnis = 
a+b 


Hrn. Barbezat. Er ist ein Maß dafür, inwieweit überhaupt 
Verdichtungsarbeit geleistet wird. 

Nun ist aber der Verlauf JI von der durch die Wider- 
stände entwickelten Wärme mit abhängig. Durch die Vo- 
lumenvergrößerung infolge dieser Wärmezufuhr wird die Vo- 
lumenarbeit A DCD, je nach der Größe der Widerstände mehr 
oder weniger, vermehrt. Ist A die widerstandsfreie Ver- 
dichtungslinie, so wird dieser Mehrbetrag durch 5 dargestellt. 
Nach dem mir geläufigen Sprachgebrauch verstebt man unter 
‚theoretischer Arbeit«, bei Motoren wenigstens, eine von den 
innern Verlusten der Maschine freie, im voraus berechenbare, 
fingierte Größe, was ABCD nicht ist, wohl aber AW CD. 
Ohne die innern Verluste wäre die »Volumenarbeit« nur a. 


Daher habe ich S als »Güteverhältnis« (oder Gütegrad) 
a+rpb+tc 


h L LU 
ist der »Wirkungsgrad« nach 
+c 


e b 
des Kompressors bezeichnet; es ist um ei, kleiner als 


+e , 
Hrn. Barbezats Wirkungsgrad. Für JN ist beim ungekühlten 
Kompressor die Adiabatc, beim gekühlten diejenige Polytrope 
zu setzen, die einer gleichförmigen Wärmeentziehung von Q 
WE/kg entspricht. Bei kräftiger Kühlung, wie bei den Ver- 


suchen des Hrn. Barbezat, kommt daher / B' ganz in die Nähe 


der Isotherme. 
Die beobachtete Zustandslinie in ihrem eigentümliohen 
Verlauf durch Polytropen zu ersetzen, wovon In der Zuschrilt 
die Rede ist, babe ich nirgends versucht. Ein Bedürfnis dafür 
icht vor. 
EE R Hochachtungsvoll 


Breslau, 27. Oktober 1907. ‚ Schüle. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 
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Neuere Sicherheitsvorrichtungen für Dampf- 
fördermaschinen. 
Geehrte Redaktion! 

Hr. Iversen beginnt seine Abhandlung, Z. 1907 S. 1565, 
mit einer Berechnung der Kraft, welche von der Förder- 
maschine verlangt wird. Wie ich in einer demnächst im 
»Glückauf« erscheinenden Beschreibung ^) eines für Unterricht- 
zwecke bestimmten Experimentes in Erinnerung gebracht 
habe, werden, was auch Hr. Iversen bei seinen Berechnungen 
wieder vergessen hat, am Beginn und Ende der Förderung 
durch die auftretenden Beschleunigungen und Verzögerungen 


der Bewegung die Gewichte der bewerten Massen ganz be- 


deutend geändert. Auf Grund von Tachographendiagrammen 
habe ich Gewichtänderungen bis zu 25 vH der ruhenden Last 
festgestellt. Berücksichtigt man diese Tatsache, so stellen sich 
die Rechnungen ganz anders, als Hr. Iversen angibt. Schon 
der einfache Förderzug, für den Hr. Iversen eine stets positive 
Kraft der Maschine erhält, verlangt zum Schluß eine negative. 
Da Hr. Iversen nicht sagt, wie sich der von ihm mitgeteilte 
Betrag der Gesamtmasse auf die einzelnen Körper verteilt, so 
kann ich das Beispiel natürlich nicht genau berichtigen. Es 
sci die Belastung 


— 


| vor der Bewegung | nach der Bewegung 


I l Eo oai 
| 
Nutzlast e, ‘’ kg 2500 u 2500 0 
Förderschale mit Zubehör >» 6300 ; 6500 6500 6500 
unausgeglichenes Seil . . a 3000 H i O 3000 l 
Summe . i kg | 12000 | 6500 | 9000 9300 


Aenderung der Gewichte infolge der Beschleunigung beim 
Anfang bezw. der Verzögerung beim Ende der Bewegung um 
25 vH: SS 

-+ 3000 — 1625 — 2250 + 2375. 

Die zu bewegenden Gewichte betragen also: 


15000 4875 6,50 11875, 
so daß die Maschine eine Kraft entwickeln muß von 
+ 10125 — 5125 
statt der von Hrn. Iversen berechneten 
5500 — 300, 


Durch Einführung der Reibung erhält Hr. Iversen, daß in 
diesem Fall die Fördermaschine stets positive Kraft zu ent- 
wickeln hat; bei der von mir durchgeführten richtiven Be- 


e M 
-m 
p 


D Vergl. »Glückauf« 1907 S. 1408. 


rechnung ist aber am Schluß eine so große Bremskraft nötig, 
daß, selbst wenn das von mir angenommene Gewicht von 
Förderschale, Wagen, Zwischengeschirr, ausgeglichenem Sell- 
ende usw. nicht das für den von Hrn. Iversen betrachteten 
Fall ganz richtige ist, die Reibung niemals die negative Kraft 
erreichen kann, welche durch die Verzögerung bedingt ist, 
Bei den Seilfahrten werden die negativen Kräfte am Schluß 
der Bewegung noch größer, als Hr. Iversen berechnet. 

Die Bremse, welche Hr. Iversen nach der von ihm aufge- 
stellten Bedingung 3 berechnet, muß also viel kräftiger sein, 
als Hr. Iversen angibt, wenn sie die verlangte Sicherheit 
bieten soll. | 

Die Aenderung der Beanspruchung des Belleg bei Beginn 
und am Ende der Förderung zeigt der von mir beschriebene 
kleine Apparat in höchst anschaulicher Weise. 


K. Schreber. 


Verehrliche Redaktion! . 


Die Behauptung des Hrn. Professors Dr. K. Schreber, 
daß ich in meinem Aufsatz »wieder:« (?) übersehen habe, die 
durch Verzögerung oder Beschleunigung hervorgerufenen Ge- 
wichtänderungen zu berücksichtigen, trifft nicht zu. 

Fig. 1 zeigt das statische Belastungsdiagramm der Ma- 


schine. Nur dieses habe ich meiner Untersuchung zugrunde 
gelegt. Wird dem Maschinenführer, wie dies jetzt glück- 


licherweise infolge der damit verbundenen großen Gefahr 
immer mehr der Fall ist, das Arbeiten mit Gegendampf ver 
boten, und wird demgemäß der Dampf am richtigen Punkte 
des Förderzuges abgestellt, so kommt am Ende des Förder- 
zuges für die Bewegung der Maschine tatsächlich nur dieses 
Diagramm in Betracht, indem das Heben der Nutzlast die er- 
forderliche Verzögerung der Maschine bewirkt und eine be- 
sondere Verzögerungskraft nicht notwendig ist. Wird der 
Dampf zu spät abgestellt oder hat die Maschine eine zu große 
Geschwindigkeit erhalten, so wird allerdings die Belastung 
am Ende des Förderzuges negativ, und es muß eine entspre- 
chende zusätzliche Verzörerungskraft ausgeübt werden. Diesen 
Fall habe ich aber nicht übersehen, denn auf S. 1571 Zeile 
16 von unten ist mit Bezug hierauf ausdrücklich gesagt: 
»In diesem Falle muß die Bremse in Tätigkeit (reien, 


Bei der Seilfahrt stellen sich die Verhältnisse entsprechend; 
auch hier wird die am Ende des Förderzuges auszuübende 
Bremskraft in ihrer Größe ganz von der Führung der Maschine 
abhängen. Auf die Größe dieser Bremskraft näher einzu- 
gehen, lag aber für mich kein Grund vor, da gerade die Ver- 
wendung meines neuen Fahrtreglers die Bremskraft ganz un- 


Wert einstellt. 


abhängig von der Führung der Maschine auf den richtigen 


Hochachtungsvoll 
Berlin, den 11. November 1907. J. Iversen. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, . ` 


die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
45. bis 47. Heft erschienen; es enthält: 


Der Preis dieser drei in einem Band vereinigten Hefte 
im Buchhandel ist 3 M. Bestellungen, denen der Betrag 
beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 


statt.  Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- ` 


und Mittelschulen können den Band für 1,50 M beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Das zehnjährige Inhaltsverzeichnis 1894/1903 der 
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure kostet für Mit- 
glieder im Postinland 2 M, im Postausland 2,50 M, für 


Nichtmitglieder 6 At, und ist von der Geschäftstelle, Berlin 


-N.W. 7, Charlottenstrauße 43, sowte durch Julius Springer, 
: Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, zu beziehen. 
C. Bach: Versuche- mit Eisenbetonbalken. (Zweiter Teil) | 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammluug 


haben wir in dem Erdgeschöß unseres Hauses in Berlin, 


Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und Industriellen 
stellen wir diese Räume zu Ausschußsitzungen und geschäft- 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezimmer 
liegen zahlreiche technische Zeitschrilten des In- und es 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. ls 
esorgt. =- 
j Diese Räume sind werktäglich von 9 Uhr 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Unsere au 
werden gebeten, ihre Mitgliedskarte bei sich zu führen, U 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. l 7 
Wir laden zu reichlicher Benatzung dieser Räume ee 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der geschaffene 
Einrichtungen dankbar sein. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


f lin N. 
Beibstverlag des Vereines, — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Bpringer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Sohade, Ber 


im 
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zunächst 59 Lokomotiven übertragen wurde. 
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“,-gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotive der Italienischen Staatsbahn.') 


Von Oberingenieur G. Heise, Kassel. 


(hierzu Tafel 17) 


Die Anregung zum Bau der im folgenden beschriebenen 
Lokomotive, Tafel 17 und Textfig. 1 und ?, haben die in- 
zwischen verstaatlichten Strade Ferrate Mcridionali gegeben, 
während der grundlegende Entwurf nach den Vorschlägen des 
Gencraldirektors Bianchi aus dem Konstruktionsbureau der 
Italienischen Staatsbalın in Florenz stammt. Mit der bau- 
lichen und rechnerischen Durcharbeitung wurden Henschel 
& Sohn in Kassel betraut, denen auch die Herstellung von 


des Jahres 1908 über einen Park von 110 Lokomotiven 
dieser Gattung verfügen wird. Unter den bereits zur Ab- 
lieferung gebrachten Lokdmotiven befindet sich auch dic 
s000ste der Fabrik. 

Die Lokomotive dient sowohl für den Güterverkehr, wie 
auch zur Beförderung schwerer Schnellzüge auf gebirgigen 
Strecken. Die Vereinigung der vorderen Laufachse mit der 
ersten Kuppelachse zu einer Abart des Kraußschen Drehge- 


Fig. 1. 


1 .-gekuppelte Verbund-Güterziglokomotive der Italienischen Staatsbahn. 
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Die günstigen 


Ergebnisse der Anfang dieses Jahres ausgeführten Versuch- 
fahrten brachten der Firma einen weiteren Auftrag von »1 Lo- 
komotiven, so daß die Italienische Staatsbahn im Beginn 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elsenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 30 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zablen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


stelles mit beweglichem Drehzapfen, Fig. 3 bis 6, gestattet, 
leicht und stoßfrei durch enge Kurven zu fahren. 

Das Dienstgewicht beträgt 66 t, wovon 10 t auf die 
Laufachse und 56 t auf die Kuppelachsen entfallen. Die 
größte Geschwindigkeit ist 65 km/st. 

Bei den Versuchfahrten auf der Linie Pistoya-Porretta 
zug die Lokomotive auf der 25 km langen Steigung Pistoya- 
Precechia von 25 bis 26 vT einen Zug von 170 t Ge- 
wicht hinter dem Zughaken mit 38 km/st, wobei eine Zug: 
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kraft von 7900 kg 
entwickelt wurde; 
es entspricht das 
einer Gesamilei- 
stung von 1100 PS 
oder 5,3 PS auf 
1 qm Heizfläche. 

Diese Leistun- 
gen wurden mit 
der im folgenden 
näher beschriebe- 
nen Konstruktion 
erzielt. | 

Der Kessel | 
hat eine feuerbc- 
rührte Heizfläche 


Fig. 2. 


/,-gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotlive der Italienischen Staatsbahn. 
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von 200 qm bei 

2,8 qm Rostfläche. RN Sicherheitsventile 
Um dabei die 0 —- BU und ein Feder- 
Rostlänge nicht wagenventil an- 


zu groß werden zu lassen, hat man den Feuerkasten über 
dem Rahmen angeordnet, wodurch bei genügender Schütthöhe 
auf dem Rost eine Höhe des Kesselmittels von 2800 mm über 
Schienenoberkante bedingt ist. Der Rost ist in seinem vor- 
deren Teil nach unten geneigt und in der Mitte mit einer 
Kippvorrichtung versehen; er wird durch ein Feuerloch Webb- 
scher Bauart beschickt. 

Die Wände des Feuerkastens sind durch Stehbolzen, 
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Decken-, Quer- und Barrenanker versteift. Die Stehbolzen 
der beiden obersten Reihen und der vordersten sowie der 
hintersten senkrechten Reihe in den Seitenwänden bestehen 
aus Flußeisen, die übrigen aus Kupfer. 

Der Rundkessel setzt sich aus drei teleskopartig inein- 
ander geschobenen zylindrischen Schüssen von 1500 mm 
mittlerem Durchmesser bei 5000 mm freier Rohrlänge zusam- 
men und enthält 244 messingne Siederöhren von 50 mm äuße- 
rem Durchmesser, die an der Feuerbüchsseite mit Kupfer- 
Stutzen verschen sind. Gereinigt wird er durch große, an 
den Feuerkastenseiten in Höhe der l"euerbücksdecke ange- 
ordnete Auswaschöffnungen sowie durch kleinere iiber dem 
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Fig. 3 bis 6. 


Drehgestell. 
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gebracht, um den Kesseldampf bei mehr als 16 at Pressung ab- 
zulassen. Zum Speisen des Kessels dienen zwei nicht saugende 
Friedmann-Injektoren, die mittels zweier an der Rückwand 
des Feuerkastens sitzender Dampfventile angelassen werden. 

Die weitere Armatur des Kessels besteht aus zwei Kessel- 
speiseventilen, einem Wasserstandzeiger, drei Probierhähnen, 
einem Kesselfüllhahn, einem Armaturstutzen und einer Dampi- 
pfeife. 


ës 


Die geräumige Rauchkammer 
wird durch eine kegelförmig ge- 
baute Tür luftdicht verschlossen. 

Der Kessel ist mit dem Rahmen 
durch den kastenförmig ausgebilde- 
ten Rauchkammerträger fest ver 
bunden und ruht ferner mit zwei 
seitlichen, am Bodenring der Feuer- 
büchse angeschmiedeten Trägern 
auf Rotgußgleitplatten am Rahmen. 
Außerdem sind Rundkessel und 
Rahmen durch zwei senkrechte Blechplatten fest verbunden, 
damit sich der Rahmen beim Hochheben nicht durchbiegt. 

Der Hauptrahmen besteht aus zwei 30 mm starken Blech- 
platten, die durch die vordere Bufferbohle, die Zylinderverstre" 
bungen und die Verstrebungen zwischen den Leitstabhaltern 
und dem Kuppelkasten zuverlässig zusammengehalten werden. 
Er wird in seinem hinteren Teil durch die unter den Achs- 
büchsen befindlichen und durch Schwinghebel miteinander ver- 
bundenen 1100 mm langen Tragfedern gestützt, wiihrend sein 
vorderer Teil auf dem Spurzapfen des Drehgestelles ruht. 


1) s. Z. 1907 S. 1375. 
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Die Achslagerkasten der Laufachse und der drei hinteren 
Kuppelachsen sind mit Gelenkeinlagen nach Bauart Zara’) 
verschen, die bei verschiedener Höhenlage der Räder einer 
Achse verhindern sollen, daß die Lagerschalen kanten. 

Das untere Zapfenlager des Drehgestelles ist mittels 
4 Hängeeisen schwingend aufgehängt und gestattet cino 
Seitenverschiebung von 20 mm nach jeder Seite. Die Rück- 
stellung erfolgt durch zwei außen am Drehgestellrahmen be- 
findliche Spiralfedern. Die auf die Kuppelachse des Dreh- 
gestelles entfallende Last wird durch ein auf die Querfeder 
sich stützendes Druckstück auf die Achslager übertragen. 
Diese beiden Lager werden zwischen den am Hauptrahmen 
befindlichen Gleitbacken mit 20 mm Seitenverschieblichkeit 
der Achse nach jeder Seite geführt. Sollte diese Querfeder 
einmal brechen, so stützt sich der überkragende Federbund 
auf den die Querfieder tragenden Querbalanzier. Die auf die 
Laufachse entfallende Last wird in einfacher Weise durch 
zwei sich auf ihre Lager stützendoe Federn übertragen. Die 
beiden mit Rücksicht auf das Durchgangprofil schräg liegen- 
den Zylinder arbeiten auf die vorletzte Achse. Die Kuppel- 
zapfen der vorderen verschiebbaren Kuppelachse sind kugelig 
gestaltet. 

Der Dampf wird durch Kolbenschieber mit innerer Ein- 
strömung verteilt. Die Körper der Schieber bestehen aus 
Stahlguß, die federnden Dichtringe von 255 bezw. 380 mm 
äußerem Durchmesser aus Gußcisen. Die Einströmdeckung 
für Hoch- und Niederdruckschieber ist 25 mm, die Ausström- 
deckung —4 bezw. —2 mm breit. Die durchgehenden Kolben- 
und Schieberstangen laufen in Metallstopfbüchsen der Bau- 
art Leeds Forges. Ein auf dem Einströmraum des Nieder- 
druckzylinders sitzendes Anfahrventil nach v. Borries schaltet 
nach Eintritt der genügenden Verbinderspannung selbsttätig 
auf Verbundwirkung um. Auf dem Dampfeinströmrohr be- 
findet sich ein Luftsaugventil, auf dem Einströmkrümmer 
des Niederdruckzvylinders ein kombiniertes Luftsaug- und 
Sicherheitsventil, Bauart Coale. Gegen Wasserschläge sind 
an jedem Zylinderdeckel Druckventile angebracht, die sich 
bei 17 bezw. 7 at öffnen. Kolben und Schieber werden durch 
eine von der linken Kulisse angetriebenen Schmierpresse, 
Bauart Friedmann, versorgt. Das Blasrohr ist mit verstell- 
barer Auspufidüse versehen, deren birnenförmig ausgebildetes 
Einsetzstück vom Führerstand aus mit Spindel und Handrad 
gchoben oder gesenkt werden kann. Dieses Einsetzstück hat 
3 radial stehende, schraubenartig gewundene Flügel, die den 
ausströmenden Dampf in drehende Bewegung versetzen. Der 
Funkenauswurf wird durch ein über der Schornsteinmündung 
liegendes Messingdrahtnetz verhindert. 

Die Kolbenschieber werden durch eine normale Heusinger- 
Steuerung bewegt. Hoch- und Niederdrucksteuerung sind 
getrennt; Füllungsgrade zwischen 20 und 80 vH könnten 
durch eine am Steuerbock angebrachte Umschaltevorrichtung 
nach Bedarf einzeln oder gleichzeitig eingestellt werden. Die 
einseitig wirkenden Gewichte sind durch 2 Federn ausbalan- 
ziert. Die Kulissen und die Steuerwelle mit ihren Lagern 
sind an den beiden Leitstabhaltern befestigt. 
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Innerhalb des Rahmens ist vor dem Feuerkasten ein geräu- 
miger Sandkasten eingebaut, der mit der Hand und auch 
durch Preßhuft für Vor- und Rückwärtsfahrt zu bedienen ist. 

Dio seitlichen Trittbleche sind mit Hülfe von Flacheisen- 


= konsolen unmittelbar am Kessel verschraubt. 


Die Lokomotive ist mit einer völlig selbsttätigen Luft- 
druckbremse, Bauart Westinghouse, in Verbindung mit der 
nicht selbsttätig wirkenden Henry-Bremse ausgestattet. Simt- 
liche Räder werden einseitig gebremst. Für die Drehgestell- 
bremse ist ein besonderer Bremszylinder vorgesehen, der 
mittels eines in die Hauptleitung cingeschalteten Hahnes 
außer Tätigkeit gesctzt werden kann. Außerdem ist die 
Lokomotive noch mit einer Dampfheizeinrichtung Banart 
Haag ausgerüstet. 

Der dreiachsige Tender faßt 12 cbın Wasser und 5000 kg 
Kohlen. Lokomotive und Tender sind in der üblichen Weise 
durch eine Kuppelstange mit Notkuppelschleifen verbunden. 
Der Tender wird beiderseitig durch die Westinghouse-Henry- 
Bremse und durch eine kräftige Hand-Spindelbremse gebremst. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive und des Tenders 
sind folgende: 


Spurweite ur Fo a 1435 mm 
Dmr. des Hochdruckzylinders 490 » 
» » Niederdruckzvlinders 750 » 
Kolbenhub T 700 » 
Laufraddurchmesser . S50 » 
Treibraddurchmesser . 1570 » 
fester Radstand 3000 » 
Gesamtradstand 7300 » 
Dampfspannung 16 at 
Rostläcke . . . 2... 280. 
Heizfläche der Feuerbüchse 12 qm 
» » Siederöhren 18S » 
Gesamtheizfläche . ke 200 » 
Leergewicht der Lokomotive . 59115 kg 
Dienstgewicht > » 3 66000 » 
Adhäsionsgewicht der Lokomotive 56000 » 
0,48 p dn? 
Zugkraft — ER 11000 » 
Wasservorrat des Tenders . 12 cbm 
Kohlenvorrat » > 5000 kg 
Leergewicht >» 3 : 14300 » 
Dicnstgewicht » » ; 31300 » 


Aus der folgenden Zahlentafel sind leistung und Zug- 
kraft der Lokomotive bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
und Steigungen zu entnehmen. 

Die Lokomotive hat den an sie gestellten Anforderungen 
vollauf entsprochen, was durch die innerhalb Jahresfrist er- 
folgte Bestellung von 110 Lokomotiven dieser Gattung am 
besten bewiesen ist. 

Fernerhin hat sich, veranlaßt durch die mit dieser Loko- 
motivbauart erreichten Ergebnisse, die französische Westbahn 
entschlossen, an Stelle der bei den französischen Eisenbahn- 
gesellschaften bisher allgemein verwendeten Vierzylinder- 
Güterzuglokomotiven diese Bauart ebenfalls in ihren Bestand 
aufzunehmen, was zur Bestellung von 30 dieser Lokomotiven 


geführt hat. 


n 


» 5 größte Kesselleistung größte Zugkraft 5 2 beförderte a a ven 
A e > Se ee m S S on © | 2 e = | 8 
3 ae le “ Sr S „Es |S] 7 É o 1 S X 2 
3 SE | že S ae lëä UäEI ul ëunly 
j- = a go | 2 3-4 ' Sa om € ke Il ll N | & 
ei së | =š. ” SEI Si Is Jen| € e e er > > 
3 SG Si | S e a0 ei E D = e e > e e 
S E 5 | e | e 3 e a | ei 9 n 
Sa 
km/st | m/sk S PS | PS mkg kg ke kg kg/t ER - - 
10 38 | 005 | 235 500 | 37500 | 11200 | 11000 | 13400 | 2,4 | 260 CH Ge E Tak 
15 4,2 0,97 3,7 "240 55 500 = 2 e a SE SC 409 790 1840 — _ 
2 Bo han) Aue E A S S 10 age | so | 210 | sa | ers | 1155 | 1720 | - 
25 6,9 | La 16 | 920 | 69000 _ _ IV | isv | 809 ` gg | 1060 | 1500 = 
831 194 | än | 1000 75000 = u 350 An | ı20 | 210 | 430 | 720 | 1085 | 1745 
410 111 | 2,59 5,4 1080 81.000 — S KEE dë 80 150 | 320 530 | 740 | 1160 
50 13,9 | 3,23 5,7 1140 85500 = = ae We 50 110 235 385 530 790 
6 16,7 | 3,883 | 59 | 1180 88500 SE 000. 6: á 95 20 | 315 465 | 675 
63 i aso | 420 | 6n 122u 91500 - = le 


Michael: Die Hochdruckwasserleltung und das angeschlossene Kraftwerk der Stadt Nordhausen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Hochdruck wasserleitung 
und das angeschlossene Kraftwerk der Stadt Nordhausen.’ 


Von S:adtbaurat Michael, 


Die Stadt Nordhausen hat sich zur Besserung ihrer Wasser- 
verhältnisse genötigt gesehen, im »Ticfen Tale« bei Neu- 
stadt am Südhbarz eine Talsperre zu errichten. Es war dies 
der einzige einzuschlagende Weg; denn alle andern Ar- 
ten der Wassergewinnung waren entweder im Betrieb zu 
teuer oder aus anderen Gründen unbrauchbar. Die Sperr- 
mauer wurde nach den Grundsätzen des großen Meisters 
Intze im Jahr 1904 bis 1905 ausgeführt: sie ist 27,50 m hoch 
und in der Sohle 19,5 m, in der Krone 4,0 m breit. Das 
Zecken hat, da es zunächst lediglich Trinkwasserzwecken 
für eine Einwohnerzahl bis 45000 Seelen dienen soll, einen 
Inhalt von 860000 cbm. Das Niederschlaggebiet ist 6,0 qkm 
groß. Bei einer mittleren jährlichen Itegenhöhe von 8500 mm 
beträgt der Abflußwert nur 0,55, was hauptsächlich dem 
außerordentlich dicht bewaldeten und zum Teil flachen Ge- 
lände zuzuschreiben ist. 

Schon während der Bauzeit der Mauer wurden fortge- 
setzt Untersuchungen angestellt, wie es sich ermöglichen 
ließe, cine Rohrleitung mit größerem Durchmesser nach der 
Stadt zu erbauen. Bis zur Baustelle der Talsperre führt 
eine im Anfang der siebziger Jahre von der Wassergesell- 
schaft Neptun angelegte, aber wenig leistungsfähige Leitung, 


in die in früherer Zeit einfach das Bachwasser eingeleitet 
wurde. Bei dem erheblichen, rd. 180 m betragenden Gefitlle 


vom Niedrigwasser des Staubeckens bis zur Stadt lag es 
nalıe, an eine Kraftausnutzung zu denken, und dies um so 
cher, als es sich herausstellte, daß sich die Verzinsung einer 
neuen Leitung durch die Kraftgewinnung wohl werde cr- 
zielen lassen. Irgend welche Bedenken, daß die Beschaffen- 
heit des Trinkwassers dadurch, daß es durch eine Maschine 
hindurchgeht, leiden könnte, sind hinfällig. Im Gegenteil, 
durch die innige Berührung mit der Luft beim Beaufschlagen 
kann die Güte des Wassers infolge von Sauerstoffaufnahme 
nur zunehmen. 

Die Talsperre liegt, in der Luftlinie gemessen, 10 km 
von der Stadt entfernt. Für die Anlage eines Kraitwerkes 
waren zwei Möglichkeiten vorhanden. Zunächst konnte die 


) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Wasserbau) 
werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des 
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Linie der alten Leitung für die Wasserfortführung benutzt 
urd etwa 2,7 km unterhalb der Sperrmauer ein Kraftwerk 
mit 110 m Gefälle errichtet werden. An das Kraftwerk 
hätten sich dann etwaige Filter und ferner die neue Zulei- 
tung zur Stadt angeschlossen, welche die gleiche Linie wie 
die vorhandene Leitung verfolgt hätte. Insgesamt wären 
dann 14,6 km Leitung, und zwar ?,7 km mit einem Durch- 
messer von 450 mm bis zum Kraftwerk und 11,9 km von 
da ab bis zur Stadt mit einem Durchmesser von 250 mm, not- 
wendig gewesen. Die gewonnene Energie hätte durch eine 
Fernleitung nach der Stadt geführt werden müssen. Die 
zweite Möglichkeit lag darin, auf kürzestem Wege mit einer 
Hochdruckleitung der Stadt zuzueilen, das Gefälle in der 
Stadt auszunutzen und dort noch hinter dem Kraftwerk ge- 
gebenenfalls Filter vor Einlauf in den Hochbehälter anzu- 
legen. 

Beide Möglichkeiten ergaben ungefähr gleiche Betriebs- 
kosten; indessen war die Kraftausbeute bei der zweiten fast 
um das Doppelte größer. Der Betrieb war bei der zweiten 
Ausführung in der Stadt stets leicht zu überwachen, was 
namentlich für die Filteranlagen von Bedeutung ist. Sodann 
vermochte man durch die Hochdruckleitung, welche 415 mm 
Durchmesser erhalten hat, der Stadt ungleich mehr Wasser 
zuführen als durch die geplante Leitung von 250 mm. Be- 
denklich war für die zweite Art die Linienführung über 
Berg und Tal, die bei der ersten bis auf kleino Kuppen 
wegfällt, sodann die hohen Spannungen bis 20 at. Vielfache 
Erkundigungen wurden eingezogen. Wohl gibt es Leitungen 
in der Schweiz und anderswo, die mit dem dreifachen Be- 
tricebsdruck der hier zu beschreibenden arbeiten; es konnten 
aber keine Erfahrungen über eine längere Leitung erlangt 
werden, welche derartiges welliges Gelände zu durchkreuzen 
hatte wie hier. Den besten Anhalt gab noch die Frankfurter 
Quellwasserleitung, bei der jedoch eine Kraftgewinnung nicht 
vorgesehen ist und bei der die höchsten Drücke 14 at betra- 
een. Durch ein Gutachten des Geh. Baurats Prof. Pfarr 
in Darmstadt, welches sich unter Erwägung der maschinellen 
Gesichtspunkte für die Benutzung der (Gesamtstrecke aus 
sprach, wurden dic städtischen Körperschaften weiter über- 
zeugt. Hauptsächlich war in dem Gutachten betont, daß 
das Wasser dem Motor durch Düsen, frei austretend, zuge 
leitet werden müsse. 
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Die Ausführung der 
Leitung war gesichert, 
sobald ein Absatzgebiet für 
die Kraft gefunden war. 
Indessen stieß dies inso- 
fern auf Schwierigkeiten, 
als die Elektrizitäts-A.-G. 
vorm. Schuckert & Co., 
welche das Elektrizitäts- 
werk in Nordhausen errich- 
tet hat, auf Grund der ihr 
eingeräumten weitgehen- 
den monopolartigen Rechte 
Einwendung gegen eine 
Verpachtung an Dritte er- 
hob. Nach langwierigen 
Verhandlungen kam ein 
Vertrag mit der genannten 
Gesellschaft zustande,. wo- 
nach sie die Wasserkraft 
gegen eine jährliche Pacht- 
summe von 15000 M über- 
nahm. Eine weitere Ein- 
nahme für die Stadt ergibt 
sich, wenn die Hauptab- 
nehmerin des. Werkes, 
die Staatsbahn, mehr als 
250000 KW-st verbraucht. 
Die maschinellen Anlagen 
waren von der Pächterin 


abzuschreiben. Ferner sind 
noch weitere Vertragpflich- 
ten zu erfüllen. Der stark 
wechselnde Kraftbedarf des 
Straßenbahnbetriebes ver- 


langt, wenn mit dem vor- NORDHAUSEN 
handenen Betriebswasser | Dë SEH 
haushälterisch umgegan- 


gen werden soll, eine der 

jeweils erforderlichen Leistung des Motors wenigstens an- 
nähernd entsprechende Einstellung der Düsenweite. Im 
Laufe der Verhandlungen verlangte deshalb die Pächterin 
eine derartige Einrichtung der Regulierung, bei rasch ein- 
tretender Belastungsänderung also gerade das Gegenteil 
dessen, was zur Vermeidung gefährlicher Druckschwankun- 
gen gefordert werden muß. Diese Schwierigkeit wurde von 
Prof. Pfarr in einer Weise gelöst, die er in einem spä- 
teren Aufsatz selbst erläutern wird. Die Rohrleitung hat 
eine Länge von 10,5 km; sie verfolgt einen möglichst kurzen 
Weg zur Stadt; vergl. den Lageplan Fig. 1. Zu berücksich- 
tigen waren dabei naturgemäß Geländeschwierigkeiten, die 
Anfuhrmöglichkeit und das Durchschneiden von Privatgrund- 
stücken. Für-den letzten Umstand sind oft Kostenberechnun- 
gen ausschlaggebend. An und für sich wird man stets ein 
privates Grundstück wegen etwaiger Schadencrsatzansprüche 
bei Rohrbrüchen gern vermeiden. Dic Leitung überschreitet 
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Fig. 1. Lageplan der Druckwasserleitung. 
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im ganzen sieben Bergkup- 
pen. Im Grundriß gesehen 
sind möglichst schlanke 
Kurven angeordnet; dort 
wo eine scharfe Ecke zu 
umgehen war, wie im Orte - 
Petersdorf und im Stadt- 
gebiet, sind kleinste Kur- 
ven mit einem Halbmesser 
von 28,0 m eingelegt. Bei 
den gewöhnlichen Rohrlän- 
gen von 4 m und Muffen- 
ausbildungen ist es nicht 
möglich, eine derartige 
Krümmung auszuführen: 
vielmehr mußten besondere 
Krümmerstücke eingefügt 
werden. Aufein oder zwei 
Rohre, je nach Bedarf, 
folgte ein Krümmer von 
1,34 m Länge mit einem 
Halbmesser R = 7,05 m. 
Bei Kurven von größerem 
Halbmesscer als 75 m waren 
Krümmer nicht mehr not- 
wendig; dort kommt bei 
4,o m langen Rohren bei 
einer Muffenlänge von 

0,11 m im Höchstfall eine 
Abweichung von 3 mm vor, 
die bequem mit der Stärke 
der Bleidichtung auszuglei- 
chen ist. Zwar darf die 
Stärke der Dichtung nicht 
zu groß sein, denn eine 
Dichtung wird um so besser 
halten, je kleiner die Quer- 
schnitts- und damit die 
Druckfläche ist; außerdem 
lassen sich breite Dichtun- 
gen schwer verstemmen. Die Rohre der Kurven von 28 m 
Halbmesser sind an der Außenseite mit Beton von 0,40m 
Stärke hinterstampft, damit die Leitung nicht herausgedrängt 
wird, eine Möglichkeit, die wohl vorhanden ist, da die innere 
Leibungsfläche des zylindrischen Ringstückes bis zur lotrech- 
ten Mittelachse kleiner ist als die äußere. Bei größeren Kur- 
ven ist die Betonanstampfung unterblieben, ohne daß Schwie- 
rigkeiten aufgetreten sind. 

Der Höhenlage nach, s. Fig. 2, brauchte nur an einer 
Stelle — in einer Talsenke — ein Krümmer eingelegt zu 
werden, und zwar aus dem Grunde, weil dort Schwierigkeiten 
mit dem Grundbesitzer wegen der Anlage einer Entwässerung 
entstanden. Dio Kuppen waren, obwohl dies im verzerrten 
Längsschnitt nicht erkennbar wird, so flach, daß besondere 
Maßnahmen nicht notwendig waren. Im Durchschnitt haben 
die Rohre etwa 1,5 m Bodendeckung über dem Scheitel. Da, 
wo Felsen auszubrechen war, verringerte sich diese Höhe 
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der Kosten wegen auf 1,2m; anderseits sind Stellen bis 
4,0 m Tiefe vorhanden, wenn es hieß, eine kleine Bergkuppe 


ohne Einlegen eines entgegengesetzten Gefälles zu durch- , 


queren, oder um eine schlanke Ausrundung zu erreichen. 
Die Gefälle wurden in Einzelplänen entworfen und dann in 
Wirklichkeit so genau wie möglich, ähnlich wie bei Ka- 
nalisationsrohren, eingehalten, damit die Reibungsverluste 
auf das kleinste Maß eingeschränkt wurden. Sorgfältige 
Höhenangaben für die Ausschachtung sind dabei unerläßlich. 
Das Auflagern der Rohre auf Steinen zum Ausgleichen wurde 
nicht gestattet, wohl aber durften Holzstücke verwendet wer- 
den. Die einzelnen Strecken wurden von Tal zu Berg ver- 
legt, so daß der Strom zum Teil gegen die Muffendichtung 
fließt, was man sonst vermeidet. Bei dem steilen Gelände 
würde, wollte man anders verfahren, das flüssige Blei die 
Muffe nie gut ausfüllen; außerdem würden die Rohre sich 
nicht genügend aneinander schließen. 

Nach vielfachen Erwägungen und Erörterungen über das 
Für und Wider bei Gußeisen und Flußeisen sprach sich die 
Deputation, in deren Hand die Entscheidung lag, für das 
erstere aus. Hier war vor allen Dingen der Umstand maß- 
gebend, daß das Gußeisen eine längere Lebensdauer nach- 
weisen kann, obwohl eine Ausführung in Flußeisen von 8 
und 10 mm Wandstärke etwa 30000 M billiger 
als in Gußeisen geworden wäre. Vergleicht man 
beide Materialarten bei Rohren für 20 at Druck 
miteinander, so bieten beide gleiche Sicherheit. 
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Fig. 3. Muffensicherung. 
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tung verhindert, Fig. 3. Zur weiteren Sicherung wurden 
gußeiserne Ringe vorgelegt, die mit Hakenschrauben hinter 
den Muffenansatz greifen. Ueber die Notwendigkeit der 
Ringe ist man geteilter Ansicht. Die weitaus größte Anzahl 
der eingezogenen Erkundigungen sprach sich dafür aus. Die 
Frage war der Erwägung wohl wert, da es sich um eine 
Ausgabe von 20000 A handelte. Ein Versuch, welcher 
auf dem liefernden Werk angestellt wurde, ergab, daß die 
Muffen bei 60 at Druck ohne Ring noch standfest waren. 
Bei der Ausführung wurden auf den Strecken bis zu 14 at 


Fig. 4. 


Schacht mit Luft- und selbsttätigem Absperrventil bei km 6,7. 


Bei Flußeisenrohren ist unter Zulassung von 600 BS EE GE 
kg/qem Zugspannung, entsprechend einer Gfachen , ee EEN e We TED SE ed Lee E 
Sicherheit, eine Wandstärke von 6mm notwendig. SE "E Seet DU a 
Es bleiben demnach noch bei 10 mm angenom- CDU Vereent g SE 
mener Wandstärke 4 mm für Rosten übrig. In ZAA eis 77] sat, 

Gußeisen müßte die Wandstärke bei 200 kg’gem, RAR p Ta 

ebenfalls Gfacher Sicherheit entsprechend, 19 mm GG An 


serve von 4 mm für Rostbildung. Nach den Be- 
rechnungen des Gefällverlustes war ein innerer V 
Durchmesser von 400 mm erforderlich. Die Rohre 


sein. 23 mm sind vorhanden, demnach eine Re- N -- 
SÉ 


wurden, da eine Verstärkung der Wandungen nur E 
nach innen zulässig ist, nach dem Modell von A, e 
425 mm Dmr. gegossen. Die Wandstärken wurden eege 


nach der Gleichung von Bach für inneren Ucber- 

druck (»Hütte« 1905 S. 457) berechnet; als zu- 

lässige Zugspannung k wurden 170 kg/qcm an- 
genommen, was einer 7fachen Sicherheit bei 1200 kg/gem 
Zugfestigkeit des Materials entsprechen würde Mit Rück- 
sicht darauf, daß nicht nur Kräfte von innen nach außen, 
sondern auch umgekehrt auftreten können, und zwar solche, 
die ungünstig beeinflussen, ist diese Sicherheit geeignet. 
Bruchscherben von normalen Rohren, welche an das kgl. 
Matcrialprüfungsamt in Charlottenburg eingesandt wurden, 
ergaben eine mittlere Zugfestigkeit von 1200 kg/gqcm, eine 
mittlere Biegeiestigkeit von 2500 kg/gem; dabei wurden die 
Proben im letzteren Falle so geprüft, daß die Außenseite 
des Rohres auf Zug beansprucht wurde. Vertragsgemäß 
wurden auf dem Werke des Schalker Gruben- und Hütten- 
vereines, der Hauptlieferantin, Gußproben von dem abneh- 
menden Beamten auf Biegefestigkeit untersucht (139 Stück). 
Stäbe von 30 x 30 mm Querschnitt zeigten bei 1000 mm 
Stützweite, in der Mitte belastet, eine durchschnittliche Biege- 
festigkeit von 3040 kg/gem bei einer Durchbiegung von 
15,4 mm, woraus sich die Elastizitätszifier zu 1090000 be- 
rechnet. Weitere Untersuchungen, aber nur auf Zugfestig- 
keit, wurden bei Scherben vorgenommen, die von im Betriebe 
zerborstenen Rohren entstammten. Die Ergebnisse sind nicht 
ganz einwandfrei, wenn nicht eine große Anzahl Proben aus 
demselben Rohre genommen werden. Bläschen, die beim 
Gußeisen unvermeidbar sind, üben bei dem herausgeschnitte- 
nen Stabe von geringer Querschnittfläche einen erheblichen 
Einfluß aus. 

Die gesamte Strecke der Rohrleitung wurde in Druck- 
zonen mit einem Unterschiede von 2 at eingeteilt und dem- 
entsprechend die Wandstärke abgestuft. Die stärksten Rohre 
(20 at) haben 23mm Dicke usw. Bis zu 10 at wurden Nor- 
malrohre von 400 mm Dmr. verwendet. 

Die Mufie erhielt die bekannte, sich nach innen erwei- 
ternde Berliner Form, die das Herausdrängen der Bleidich- 
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Druck Ringe angebracht; s. Fig. 3. Ein Spielraum von 
3 mm war ausreichend, um die Ringe bequem auf die Rohre 
schieben zu können. Die Ringe pressen sich in die Bleidich- 
tung beim Anziehen etwas ein, liegen indessen nicht auf 
dem ganzen Umfange vollkommen an. Verschiedene Beob- 
achtungen ergaben, daß 20 vH des Umfanges der Schneide 
nicht aufliegen. Infolge der Verwendung der Ringe mußte die 
Stärke derBleidichtung, welche ursprünglich am Ende der Mufte 
zu 6 mm angenommen war, auf 9 mm vergrößert werden. Bei 
Undichtigkeiten der Verstemmung führen die Ringe irre, da 
sie den Wasserausfluß ablenken. Der dünne Strahl zielt 
sich am Rohr entlang und ist nicht schnell zu finden, denn 
es gehören drei oder vier Aufgrabungen dazu, um die un- 
dichte Muffe festzustellen, namentlich in lehmigem Boden, wo 
sich leicht Adern bilden. 

Die Ausführung der Arbeiten begann im Juli 1905 und 
nahm ungefähr 3, Jahr in Anspruch. Die Witterungsverhält- 
nisse waren recht ungünstig und hinderten die Anfuhr und 
die Erdarbeiten sehr. Die Anfuhr der bis 1000 kg wiegen 
den Rohre war in dem unebenen Gelände bei schlechten 
Feld- und Waldwegen mühsam. Dort, wo die Kulm 
nicht hingelangen konnten, wurden die Rohre von Sammel 
stellen aus mit Schlitten befördert. Der Untergrund wurde 
überall als tragfähig befunden; bei Felsen, der an me 
Stellen auftrat, wurde, namentlich beim Gips, die er 
beobachtet, daß die Grabensohle mit Lehm ausgekoffert UN 
der ganze Querschnitt mit Lehm angestampft wurde. ` 

Als eine Hauptbedingung ‚für den Bestand der an 
muß eine gute Entlüftung der Kuppen gefordert werden; 
her sind erstens Gefällwechsel in entgegengesetzier Richtung 
sorgfältig vermieden, sodann auf den Berghöhen selben 
Luftventile von Breuer & Co, Höchst a. M., aufgesetzt, an 
Diese Ventile sind zweiteilig und bestehen im wesentl 
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aus zwei Gummikugeln, welche Oeffnungen abschließen. Die: 


größere Oeffnung tritt bei umfangreicheren Luftmengen in 
Tätigkeit, also namentlich bei Anfüllungen der Leitung, die 
kleinere bei geringeren Ansammlungen. Die Ventile haben sich 
als durchaus wirksam erwiesen. Um die Leitung durchspülen 
zu können, sind in den Senkungen Entwässeröffnungen, 
verschlossen durch einen Schieber, angebracht; sodann sind 
auf der ganzen Strecke — Stück Hauptschieber eingebaut, 
welche ermöglichen, daß einzelne Abteilungen abgeschlossen 
werden können. Die Schieber sind mit einem Umgang von 
80mm Dmr. versehen, so daß der Hauptschieber beim Schließen 
nioht einseitigen Druck erhält und daher leicht beweglich 
bleibt. Erst durch Schließen des Umgangschiebers wird die 
Leitung abgesperrt, umgekehrt beim Oeffnen. 

Von einer Wasserleitung kann, wenn sie mit normalen 
Kosten erbaut werden soll, nicht verlangt werden, daß sie ein 
völlig sicheres Bauwerk ist. Schon die wechselnden Unter- 
grundverhältnisse bieten Schwierigkeiten und Veranlassung 
zu Störungen genug. Die unangenehmen Folgen, die bei 
einem Rohrbruch in der Umgebung entstehen, sind hinläng- 
lich bekannt; sie mußten hier bei dem steilen Gelände und 
bei der Durchschneidung von Privatgrundstücken um so mehr 
gefürchtet werden; alle Vorsichtsmaßregeln waren daher ge- 
boten. 

Auf der 43. Jahresversammlung des Deutschen Vereines 
von Gas- und Wasserfachmännern hat Direktor Meier von 
den Rollschen Eisenwerken in Clus (Schweiz) die Armaturen 
in Hochdruckleitungen erörtert. Die Erfahrungen der er- 
wähnten Gesellschaft wurden verwendet, indem erstens die 
Druckschwankungen, welche bei der Führung der Rohrleitung 
über welliges Gelände und bei einem ungleichmäßigen Ma- 
schinenbetrieb zu erwarten waren, durch Einbau von be- 
sonders geeigneten Sicherheitsventilen herabgemindert wur- 
den; sodann wurden drei selbsttätige Rückschlagventile in 
die Leitung eingefügt. Ein weiteres Sicherheitsventil ist auf- 
den Turbinenauslauf gesetzt, wo die größten Druckschwan- 
kungen zu erwarten sind. Die Anordnung eines Windkessels 
vor der Maschine hat sich nach neueren Erfahrungen nicht 
bewährt und ist deshalb von vornherein unterblieben. Die 
Sicherheitsventile, Fig. 5 und 6, sind gesteuerte Katarakt- 
ventile. Das Hauptventil ist mit Druckwasser belastet und 
wird auf der einen Seite beim Ueberschreiten des Normal- 
druckes durch ein besonderes Steuerventil entlastet, worauf 
es sich öffnet. Das Ventil bei km 9, Gumpe, an der tiefsten 
Stelle der Leitung hat 
sich sehr gut bewährt; 
die kleinste Schwankung 
über den vorgeschricbe- 
nen Druck hinaus bringt 


Fig. S. Schacht bei km 2,3. 
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A es zur sofortigen Ab- 
Seel schwächung. 

ZELLE? Die Rückschlagven- 

tile sollen bei Rohr- 

brüchen in Tätigkeit 

treten. Sie sind bei der Talsperre und an zwei Stellen auf 

der Strecke angeordnet. Das erste an der Talsperre, vergl. 

Fig. 7, ist so eingerichtet, daß sich auf einer wagerechten 

Achse eine ausbalanzierte Scheibe mit Bremskolben bewegt, 

welche durch das stark strömende, stoßende Wasser vorwärts 

getrieben wird und den Querschnitt abschließt. Hinter der 

Scheibe ist eine Lufteinlaßklappe angebracht, die sich bei 

einem Bruch öffnet und die Luft in die Leitung eindringen 

läßt, wodurch ermöglicht wird, daß sich das Rohrende so- 


Fig. 6, Sfcherheitsventil. 
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gleich mit entleert, die Wassersäule also nicht hängen bleibt 
und erst allmählich abläuft. Beim Herumschlagen der Luft- 
einlaßklappe wird ein elektrischer Kontakt geschlossen und 
der Talsperrenwärter alarmiert. Das Ventil hat bisher bei 
mehreren Rohrbrüchen gut gearbeitet; es bewegt sich nach 
Beobachtungen ganz langsam. 

Die Absperrven- 
tile auf der Strecke 
sind anders einge- 
richtet, vergl. Fig. 4. 


Fig. 7. 


elbsttätiges Absperrventil an der Talsperre. 
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Sie bestehen im we- A 
sentlichen aus einer Wé 
um eine wagerechte 
Achse drehbaren 


Drosselklappe. Die 
Achse ist mit einer 
Kurbel versehen, de- 
ren Ende von zwei 
hydraulischen Kol- 
ben bewegt wird. In 
der Rohrleitung 
hängt ein bewegli- 
cher Löffel, der in- 
folge eines Wasser- 
stoßes durch schlägt 
und dabei ein Ge- 
wicht ausrückt. Das 
letztere fällt nieder 
und gibt durch Oeff- 
nen eines Ventiles 
Druckwasser nach 
den Bewegungszylin- 
dern ab. Unter den Zylindern befindet sich ein Vierwege- 
hahn, mittels dessen bei herabgelassenem Gewicht durch 
einen Hebel Druckwasser in den einen oder den andern 
Zylinder gegeben werden kann. Durch diesen Hebel kann 
außerdem der Wasserzutritt geregelt werden, so daß die Zy- 
linder und damit die Drosselklappe langsam in einer be- 
stimmten Zeit geschlossen werden können. Schließt die 
Drosselklappe zu schnell, so kann leicht ein Rückstoß in 
der oberen Leitung erfolgen. Als Schließzejit sind 3 Minu- 
ten angesetzt, eine Zeit, welche groß genug ist, um gefähr- 
liche Druckschwankungen in der Leitung zu vermeiden (vergl. 
die später folgenden Ausführungen). 


Bei der Annahme und Berechnung der Durchflußweite 
der Röhren war Vorsicht geboten; denn einmal nimmt mit 
den Jahren der Rauhigkeitsgrad der Rohrwandungen infolge 
von Krustenbildungen zu, sodann ist ja in alle Berechnungen 
über Wasserführung in geschlossenen und ofienen Kanälen 
immer ein mehr oder weniger unbestimmter Erfahrungsbei- 
wert einzuschalten. Mit Rücksicht hierauf wurde eine Rohr- 
weite von rd. 400 mm gewählt. Der mittlere Durchmesser 
der Leitung ergibt sich bei den verschiedenen Wandstärken 
von 23 bis 16,5 mm Dicke zu 415 mm, wobei zu berücksich- 
tigen ist, daß das erste Kilometer aus Normalrohren von 
450 mm Dmr. besteht. Ueber den Rauhigkeitsgrad der Wan- 
dungen von Rohren mit 245 mm Dmr., welche 30 Jahre im 


1 
l SE SEN 
Betriebe sind, liegen Messungen vor, die ein k = y? 


d 
= 35,7 ergeben: haben. Dieser, Wert stieg, nachdem die 
Krusten in der Leitung mittels des Notwotnyschen Verfahrens 
beseitigt waren, auf 40,0. Das Reinigungsverfahren hat bei 
der vorliegenden Leitung nur ein ganz geringes Mehr (von 
2800 auf 2872 cbm) gebracht, obgleich Knollenansätze bis 
1,5 cm Höhe vorhanden waren. Nach Lueger: Wasserver- 
sorgung der Städte, würde bei 245 mm Dmr. k = 49,8 sein, 
bei 415 mm Dmr. k= 55,3. Wie die folgenden Beobachtun- 
gen zeigen, die aus einer Reihe herausgegriffen sind, ist bei 
der neuen Leitung k = 63, und zwar ändert sich dieser Wert 
nicht, auch wenn die Geschwindigkeit abnimmt. Einige Bei- 
spiele, die die Gefällverhältnisse weiter erläutern mögen, 
folgen. Bei einer Wasserführung von Q = 100 ltr/sk, einem 
Gefällverlust von J h = 14,ı m, entsprechend einem Gefäll 


J = Sg SE = 0,00133, und einer Geschwindigkeit v = 
l 10 60 


D Vergl. Hütte I S. 245. 
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v F ~ werden müssen und einen Kostenaufwand von 5500 M ver- 
0,14 m/sk berechnet ieh EIN 0,1035 | urgacht hätte, als sehr billig erwiesen. Der Venturi-Messer, 
| FS 8,4 dessen Konstruktion darauf beruht, daß aus den Druckhöhen- 
ist. Bei Q = 77ltrisk, Ih = fie demnach J zua eng | differenzen durch eine Verengung die Wassermengen bestimmt 
— 0,000794, und v = 0,57 m/sk wird k = 62,0. Bei Q = 58 | werden, ist die einzige Konstruktion, die zu verwenden ge- 


Itr/sk, Jh = 4,1 m, demnach J= 0,000443, und v = 0,43 m/sk 
wird k = 63,0. Aus den geringeren Druckhöhenverlusten 
(4,7, 8,4 und 14,1 m) der 10,6 km langen Leitung ist zu ET 
sehen, daß sich die Sorgfalt beim Verlegen bewährt hat. 
Die Rohrleitung mündet in das Stadtgebiet in einer noch 
wenig bebauten Gegend ein und ist nach dem Hochbehälter 
geführt, der sich auf einer Hügelkupp® befindet. Dicht 
hinter dem Hochbehälter, weleher aus zwei gemauerten Becken 
von je 2000 cbm Inhalt besteht, ist das Turbinenhaus er- 
richtet. Mit Rücksicht darauf, daß das Talsperrenwasser ge- 
filtert werden kann, was sich bis jetzt als nicht notwendig 
erwiesen hat, mußte die Turbine so hoch gestellt werden, 


Fig. 8, Schnitt durch das Turbinenhaus. 
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a selbstaufzeichnender Wassermesser. 


daß zwischen ihrem Auslauf und dem Hochwasser des Be- 
hälters eine Gefällhöhe von reichlich 3,0 m vorhanden ist. 
Im unteren Teile des Gebäudes, vergl. Fig. 8, steigt die Rohr- 
leitung, deren Durchmesser von 40S mm auf 300 mm ver- 
jüngt ist, zur Turbine empor. Die Anordnung der Turbine 
mit ihren Einzelheiten wird später dargestellt werden. Hier 
sei nur kurz erwähnt, daß es sich um ein Peltonrad von 
650 mm Dmr. handelt, welches von zwei Strahlen beauf- 
schlagt wird. Die Turbinenachse ist unmittelbar mit zwei 
Gleichstromerzeugern von je 41 Amp; 650 V und 750 Uml./min 
gekuppelt. Die Energie wird durch 4 Kabelleitungen nach 
dem 1,5 km entfernten Kraftwerk geleitet. Von der Turbine 
füllt das Wasser in einen Ausgleichbehälter für die erwähnten 
späteren Filter herab, welcher in zwei Kammern geteilt ist. 
Die Trennwand ist als vollkommenes Ueberfallwehr von 
1,0 m Breite zu Meßzwecken ausgebildet. Ein Schwimmer 
überträgt die Ueberfallhöhe in natürlichem Maßstabe nach 
oben, wo die Aufzeichnung auf einer Trommel erfolgt, die 
wöchentlich einmal durch ein Uhrwerk in bekannter Weise 
gedreht wird. Diese Auordnung hat sich im Gegensatz zu 
einem Venturi-Messer, der vor der Turbine hätte eingebaut 


wesen wäre. Irgendwelche Einrichtungen 
Rohres, wie sie Flügelmesser bedingen, 
dauernden Betriebes nicht angängig. 

Von der zweiten Kammer geht eine Ableitung mit zwei 
Abzweigen ab, die in den Hochbehälter einmünden. Vor dem 
Turbinenhaus ist die Ableitung mit der Hauptleitung durch 
eine Querleitung mit Schieber verbunden, so daß aus der 
Hauptleitung mit Umgehung der Turbine Wasser in den Hoch- 
behälter geschickt werden kann. Die Schieber an dieser 
Stelle sind nach der Bauart von Prof. Forchheimer einge- 
richtet, wonach die Schieberplatte unten eingekerbt ist, um 
im letzten Augenblick einen möglichst stoßfreien Schluß zu 
gewähren. Aeußerst langsames Umdrehen ist indessen hier 
wie bei allen Schieberkonstruktionen nötig; beißt es doch, ein 
Arbeitsvermögen von 45 000 mkg nach und nach aufzuheben. 

Die hohe Lage der Turbine über dem Erdboden auf 
einer Eisenbetondecke, die gut mit den Wänden des unteren 
Ausgleichbehälters verankert ist, hat zu einer vorläufig 
schwierig zu überwindenden Unannehmlichkeit Anlaß gegeben. 
Die Schwingungen der schnellaufenden Welle (750 Uml./min) 
teilen sich durch den unterstützenden Trog der Decke und 
von dieser den gesamten Gebäudeteilen mit. Das ganze 
Gebäude bis in die Dachziegel erzittert leicht und ruft ein 
Summen hervor, das den Anwohnern zum Teil auf die Nerven 
mu Alle Versuche zur Abhülfe, wie Anbringung von 
Doppelfenstern, Türen, Vorhängen, Bleitaieln im Innern der. 
Haube usw., sind völlig nutzlos gewesen. Wohl ist eine Ver- 
minderung des Geräusches im lnnern des Gebäudes erzielt 
worden, aber nicht nach außen hin; die Vorhänge, Fenster 
usw. schwingen eben mit, ihre Masse ist viel zu gering, um 
einen Amboß zu bilden. Wäre dieser Umstand, det über- 
raschend gekommen ist, vorher genügend bekannt gewesen, 
so hätte von vornherein durch Aufführen getrennter Funda- 
mente, obwohl dies durch die einzuführende, mit der Turbine 
in Verbindung stehende Rohrleitung zum Teil hinfällig. ge 
macht worden wäre, eine Abhülfe vielleicht geschaffen wer 
den können. Namentlich hätte man aber den oberen Teil 
des Gebäudes ganz leicht gestaltet und gut isoliert. Jetzt 
wird nichts weiter übrig bleiben, als noch ein zweites Ge 
bäude um das vorhandene zu bauen, wenn man den Mit- 
bürgern entgegenkommen will. Irgendwelcher rechtliche eg 
spruch auf Entschädigung steht den Anwohnern nicht zu, D 
die Anlage nicht genehmigungspflichtig ist. l 7 

Welche Kraftmengen kann nun die Anlage liefern; Das 
Niederschlaggebiet der Talsperre von 6,0 qkm Größe n 
in einem trockenen Jahr (1904) 1600000 cbm zum Ah 
wobei die Verluste infolge von Verdunstung, Undichtigkeiten 
der Mauer usw. in Abzug gebracht sind. Entsprechend dieser 
Wassermenge würden am Schaltbrett des Turbinengeh nF 
bei einem gesamten Gütegrade = 0,6? und einem mittlere 
Gefälle = 176 m "` der e EE 36 _ 475000 Ed 

. «75 , 
abgenommen werden können. In einem mittleren Jahre bel 
2200000 cbm Abfluß könnten 650000 KW-st, in einem nassen 
Jahre bei 2800000 Abfluß 830000 KW-st erzeugt ae 
Diese Zahlen werden nicht ganz erreicht werden, denn S 
werden sich die Hochwasser nicht immer vollkommen H 
der Staumauer abfangen lassen. 

Der gesamte Gütegrad der Anlage, Turbine und In 
maschine zusammen, ist jederzeit leicht bestimmbar- S 
Abflußbeiwert des Ueberfallwehres konnte dadurch Lë l 
festgestellt werden, daß die Wassermengen IM Samme ee 
ter dahinter zu messen wären. Er ergibt sich 
Reihe Beobachtungen zu 0,63. Bei kleineren Beben 2 
etwa unter 50 mm, ist bei einem 2,0 M breiten S „Ber 
andrer Stelle festgestellt, daß dort der Abflußbeiwert dei 
wird und bis auf 0,96 hinaufgeht. Der Wasserstra 
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dann nicht mehr in Parabelform über die Kante ee 
dern schließt sich an die lotrechte, luftseitige® Wee > 
Druckhöhen der Wassersäule zeigt das Manometer © 
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die beiden Dynamomaschinen würden 


auf die Turbine 0,»0. 


auf 0,68. 


Die Ausführung der gesamten Anlage, 
Anlieferung der Maschine, zögerte sich hin, so daß der Be- 


Bei einer Beaufschlagung der Turbine ` 
von 80 ltr’sk sinkt der Gütegrad auf 0,637 herab, bei 68 Itr/sk 


je rd. 0,90 entfallen, | jedes Rohr, abgesehen von der Prüfung auf dem Werk, vor 


dem Verlegen in der Schwebe am Kran hängend dem Klange 
nach geprüft worden ist. Auch bei den normalen Rohren 
werden einige nicht vollkommenes Material aufgewiesen haben. 
Bei den hohen Drücken und der ungleichmäßigen Führung 
über Berg und Tal, wo von jedem Gliede der Gesamtheit 


namentlich die 


Fig. 9. 


Darstellung der Ueberfallhöhen des Meßwehres im Turbinenhause. 
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trieb erst Ende Oktober 1906 beginnen konnte. 
Anfüllen der Leitung wurde schrittweise unter größter Vor- 
und trotzdem trat, 
oberen Strecke bis km 2,7, 
die sich nach und nach an bestimmten Stellen zeigten; es 


sicht vorgegangen, 


ist dies bei km 2,7, km 1,5 
und km oa Die obere 
Strecke von der Talsperre 
ab verläuft regelmäßig, so 
daß ein Grund für die 
Brüche schwer zu finden 
ist; bei km 2,7 läßt sich 
die Ursache schon eher er- 
klären. Hier wird die über 
die Bergkuppe gehende 
ziemlich stark gekrümmte 
Rohrführung leicht ein Ab- 
reißen der Wassersäule be- 
günstigen. Bei mehreren 
Bruchstellen ist die Bruch- 
fläche von demselben Aus- 
sehen; sie zeigt eine schrä- 
ge, schalenförmige Gestalt, 
die darauf hinweist, daß 
die Rohre von innen nach 
außen zerborsten sind. Im 
ganzen sind bis heute 22 
Brüche zu überwinden ge- 
wesen, und zwar in der 
Zeit vom Juli bis November 
1906. Seitdem ist nichts 
wieder vorgekommen. 18 
Brüche ereigneten sich auf 
der Strecke bis km 2,7, 
4 auf der übrigen Strecke, 
also nur ganz wenige auf 
der Hochdruckstrecke. Drei 
Brüche traten während des 
Anfanges der Betriebzeit 
ein. Mehrere Male zeigten 
sich zwei Bruchstellen an 
verschiedenen Orten. Es 
kommen auf 100 Rohre rd. 


waren einige undichte Muffen zu beseitigen, wobei indessen 
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Mit dem das Höchste verlangt wird, mußten naturgemäß erst alle Feh- 
ler ausgemerzt sein, ehe Ruhe eintrat. Für den Bauleiten- 
den ist dies eine bewegte Zeit, zumal der Laie bald die 
Geduld verliert und Vorwürfe auf Vorwürfe häuft. 


Die Ursachen der Rohrbrüche werden sich nie ganz 


namentlich in der 
eine Reihe von Rohrbrüchen auf, 


Fig. 10. 


Schaulinien selbstzeigender Manometer für die Druckschwankungen in der Leitung, 
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0,7 Brüche. Außer den Brüchen aufklären lassen. Die während des Betriebes erfolgten drei 


irgendwelche Betriebstörungen nicht vorkamen. Rohrbrüche 
sind erfabrungsgemäß bei jeder neuen Se durchzu- 
machen; hier waren sie besonders zu erwarten, da die Rohre 
einen sehr schwierigen Transport auszuhalten hatten. Es 
wird sich wohl stets ereignen, daß der Rohrleger einmal ein 
fehlerhaftes Rohr übersieht, wenn auch im vorliegenden Fall 


Leitung ereignete, traten bei ganz gleichmäßiger Belastung 
der Maschine in der Nacht auf. Trotzdem zeigten sie das 
. charakteristische Aussehen, wie zuvor beschrieben, das auf 
Wasserschläge hindeutet. 'Eigentümlich ist, daß die Leitung 
während der Probezeit, nachdem sie angefüllt war, wieder- 


| 
Brüche, mit Ausnahme eines, der sich beim Anstellen der 
| 


holt acht Tage und länger ruhig unter hydrostatischem Druck 
239 
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gestanden hat, und dann plötzlich trat ein Bruch auf. Die 
Verwüstungen in der Umgebung der Bruchstelle waren glück- 
licherweise zumeist gering. Die Risse der zerborstenen 
Rohre waren so dünn und die Ringspannung noch so groß, 
daß die Gewalt des ausströmenden Wassers dadurch stark 
gemildert wurde Dann sind auch stets die fiüher cr- 
wähnten Riückschlagventile in Tätigkeit getreten, namentlich 
das an der Talsperre. An zwei Stellen — km 1,5 und 
km 2,7 —, wo wiederholt Brüche vorgekommen sind, soll an 
der einen eine Standröhre, welche sich an einen Talhang 
anlehnt, und die das beste Sicherheitsventil darstellt, einge- 
baut werden; an der andern, wo dies nicht möglich ist, wird 
ein Sicherheitsventil angeordnet werden. 

Die Pächterin der Krait läßt am Tage die eine Dynamo- 
maschine auf Straßenbahnbetrieb und die zweite auf Licht- 
betrieb laufen; in der 
Nacht laufen beide Ma- 
schinen auf Lichtbetrieb 
und versorgen den EL Le 9h 
Staatsbahnhof. Der Stra- 
Benbahnbetrieb ruft in- ar 
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: Turbinenhaus, Monometertromme! lauft 24st 


Zeitschrift deg Vereines 
deutscher Ingenieure. 
SR 


geringer werden die Schwankungen. Sie sind im Harzfelde 
km 4,3, von untergeordneter Bedeutung, am Finkenkopf, 
km 2,5, ist nichts mehr zu bemerken. Die Elastizität des 
Eisens in größerem Maße, die des Wassers in geringeren 
gleichen die Schwankungen aus. Die Spitzen der Aufzeich- 
nungen rühren vom Umschalten der Maschine her. 

Fig. 11 zeigt einen Betriebstag, wo ein unkundiger 
Wärter die Maschine bedient hat, und wo die Rohrleitune 
außerordentlich beansprucht worden ist, ohne daß indessen 
etwas vorgekommen wäre. 

Die Rohrleitung einschließlich des Turbinenhauses hat 
rd. 410000 Al gekostet, das Kraftwerk, Maschinen und Kabel, 
49000 M. Es kosteten: 


1 t gußeisernes Rohr frei Station . 
1» Transport an Ort und Stelle 


128,00 A 
20,00 > 


Druckschwankungen in der Rohrleitung. 


1 h Mittag 32.07 3h 6h Ih 


eh Nachts 3h 


nerhalb kurzer Zeit bei 
dem bergigen Gelände 
der Stadt Schwankun- 
gen im Kraitverbrauch 
bis 150 vH hervor. Wie 
sehr die Wassermengen 
dabei schwanken, zeit 


es E 


Fig. 9. Im Zusammen- 
hang damit stehen die 
Druckschwankungen in 
der Leitung, vergl. Fig. 
10. An den Stellen: 
Turbinenhaus, Gumpe 
km 88 und Illarzrigi 
km 7,6, sind selbstzei- 


gende Manometer, Bau- 
art Dreyer, Rosenkranz 


& Droop, angeordnet, l | 
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km 4,3 und Finkenkopf 
km 2,5, laufen die Trom- 


meln in einer Woche 
einmal herum. In Fig. 


10 sind die Aufzeich- 
nungen vom 4. März 


1907 untereinander gc- 
stell. Man sieht zu- 
nächst, daß die Schwan- 
kungen am Turbinen- 
haus am ausgcpriigte- 
sten sind. Die Linic gibt 
Schwankungen von Æ 1,0at an. In der Gumpe, in einer Mulde 
1,7 km von der Turbine entfernt, haben die Schwankungen 
bedeutend abgenommen. Das Sicherheitsventil daselbst, das 
bei der kleinsten Ueberschreitung abbläst, erfüllt seinen 
Zweck schr gut. Am Harzrigi, km Ze, sind die Schwan- 
kungen wieder ausgeprägter, was wohl erklärlich ist, da dort 
die Leitung über eine Kuppe geführt ist. Obwohl an den 
Kuppen die sich ansammelnde Luft durch das Ventil abge- 
führt wird, mögen doch immer kleinere Störungen in der 
Geschwindigkeit der sich fortbewegenden Wassersäule ein- 
treten. Man kann sich den Vorgang so vergegenwärtigen 
als ob sich cine wenn auch nur wenig elastische, zusammen- 
hiingende Masse über den Berg hinwegschöbe. Vor dem 
Berg tritt eine Stauung, eine Verzögerung ein, dahinter 
ein Ziehen, eine Beschleunigung. Beide Bewegungen wir- 
ken ın entzegengesetztem Sinn auf das kurze Kuppenstück 
ein. Je weiter man sich von der Turbine entfernt, um so 


| 1m Rohrgraben, 2,0 m tief, einschl. aller Neben- 


arbeiten 3.00 ' 
1 m Rohr zu verlegen a ar nn 
1 Bleidichtung an Material . . ce non. 3,50 
1 m Entschädigung an Privatinteressenten, OI" ët 

DE, 2 u nr a re ee E An 
1 m Entschädigung für die Provinz jährlich 0,08 


Als man die alte Leitung vor 35 Jahren errichtete. ist 
man ängstlich bestrebt gewesen, das hohe Gefälle zu ns 
Die neue Leitung nutzt jedes Meter aus, um BE 
Kraft zu erzeugen. Die kurze Zeit des Bestehens der Ee 
lage läßt doch schon mit ziemlicher Sicherheit eh en 
es möglich ist, eine längere Gußrohrleitung durch we e 
Gelände mit hohen abwechselnden Drücken zu führen, Sé 
daß die angewendete Regelung vollauf ihre Dienste I 
es im Interesse des Kraftgewinnes, sei es im Interesse “e 
Bestandes der Rohrleitung. 
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Untersuchung einer mittelbaren Dampfmaschinenregelung.”) 
Von Dr.:Ing. W. Gensecke, Charlottenburg. 


(Auszug aus einem in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten erscheinenden ausführlichen Bericht.) 


(Schluß von S. 1824) 


II) Versuche an einer Vierfach-Expansionsmaschine. 


Die Versuchsmaschine ist eine normale Schiffsmaschine 
und arbeitet mit vierfacher Expansion. Je zwei Zylinder sind 
in Tandemform angeordnet. Die beiden Kurbeln sind um 
90° versetzt. Mit der Maschine ist eine Gleichstromdynamo- 
maschine unmittelbar gekuppelt. Die Steucrung der Maschine 
ist entsprechend ihrer ursprünglichen Bestimmung cinc Um- 
steuerung und zwar die Klugsche. Das Schema der Steuc- 
rung ist in Fig. 9 dargestellt. 

Als Regler wurde Beyers neuer Federregler angebracht. 
Maßeebend für die Wahl war in der Hauptsache, einen Regler 
zu haben, dessen Massen möglichst klein waren (daher Feder- 
regler), und dessen Eigenschaften für die Versuche schnell 
und leicht zu verändern waren. Insbesondere kam es darauf 
an, den Ungleichförmigkeitsgrad, der bei den Regelvorgängen 
eine sehr bedeutende, unter Umständen entscheidende Rolle 
spielt, in einfacher, schnell zu übersehender Weise verändern 
zu können. Die Bauart des Reglers ist allgemein bekannt 
und geht aus Fig. 10 und 11 hervor. 
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Die Energie des Reglers nimmt mit steigender Hülso 
stark zu. Der Unempfindlichkeitsgrad €, infolge der Eigen- 
reibung ist stark veränderlich. & wird von Tolle zu 0,01? 
für tiefste, zu etwa 0,02ı für höchste Hülsenstellung ange- 
geben. Der Unempfindlichkeitsgrad ist also ziemlich groß. 
Diese Tatsache war weniger erwünscht. Es wurde deshalb 
bei den Versuchen eine Vorrichtung angebracht, um dieser 
ungünstigen Eigenschaft möglichst entgegenzuarbeiten, um 
die Unempfindlichkeit zu null zu machen. 

Der Hülfsmotor, bestehend aus einem Kraftzylinder 
und einem Steuerschieber, ist in seinem Zusammenhange mit 
dem Regler und der Dampfmaschinensteuerung in Fig. 10 
und 11 dargestellt. Daß das »Prinzip der eindeutigen Zu- 
ordnung« von Reglerhülsen- und Kraitkolbenstellung (bezw. 
Füllungseinstellung) gewahrt ist, geht aus Fig. 10 ebenfalls 
hervor. Der Hub des Hülfsmotors beträgt 110 mm, ent- 
sprechend einer Verstellung der Steuerung von höchster 


— 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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Füllung Vorwärtsgang bis zur Mittelstellung zwischen Vor- 
wärts- und Rückwärtsgang; s. Fig. 9. 

Der als Kolbenschieber ausgebildete Steuerschieber ist 
in Fig. 12 bis 14 dargestellt. 


Fig. 10 und 11. 


Federresler von Beyer mit Hülfsmotor. 
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Die Versuche, die über den Regelvorgang angestellt 
wurden, hatten den Zweck, den tatsächlichen Verlauf festzu- 
stellen und gleichzeitig die Eigenschaften und die Wirkungs- 
weise der einzelnen Regelorgane unter verschiedenen Vor- 
aussetzungen zu untersuchen. Das Drehmoment der Maschine 
ist als fest gegeben zu betrachten. Die Größe der Schwung- 
massen, die einen entscheidenden Einfluß bei der Regelung 
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Fig. 12 bis 14. 


Steuerschieber des Hülfsmotors. 


hat, bestimmt sich bei der Dampi- 
maschine allgemein aus der Be- 
dingung, daß bei kleinstem Ge- 
wicht eine vorgeschriebene größ- 
te Ungleichförmigkeit der Dreh- 
bewegung nicht überschritten 
wird. Hülfsmotor und Regler 
müssen so beschaffen sein, daß 
unter diesen Voraussetzungen 
die Regelung den Anforderungen 
genügt. 

Für die Versuche waren 
deshalb folgende Größen zu ver- 
ändern: i 

die Schlußzeit des Hülfsmotors, 

» Ungleichförmigkeit des Reglers, 

» Unempfindlichkeit des Reglers. 

Unter diesen Gesichtspunkten wurden die Versuche durch- 
geführt. Es wurden augenblickliche Belastungsänderungen 
durch Ein- und Ausschalten verschieden großer Leistungen 
vorgenommen und das Verhalten der Maschine dabei festge- 
stellt. Zum Aufzeichnen der jeweiligen Geschwindigkeit 
stand ein Hornscher Tachograph zur Verfügung. Außerdem 
wurden die Bewegungen von Hülfsmotorkolben und Regler- 
hülse auf den Papierstreifen des Tachographen übertragen 
und dort in zwei weiteren Kurven aufgezeichnet. Der Hülfs- 
motor wurde besonders untersucht. 
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Le MHaffsmotor.-Nolbenweg Í 


Ehe zur Besprechung der Versuche übergegangen wird, 
mögen noch zwei Fragen untersucht werden: 
1) die Abhängigkeit des Drehmomentes vom Hülsenhub 
(die Theorie setzte einen linearen Zusammenhang voraus), 
2) der etwa zu erwartende Einfluß der Aufnehmer. 

Der fast geradlinige Verlauf der Drehmomentkurven in 
Fig. 15 zeigt, daß die Voraussetzung linearer Abhängigkeit 
zwischen Drehmoment und Hülsenstellung sehr gut erfüllt 
ist. Ueber den Einfluß der Aufnehmer läßt sich folgendes 
sagen. Die Versuche ergaben, daß die Aufnehmerspannungen 
für. alle Belastungen die gleichen blieben, was bei dieser Ma- 
schine dadurch ‚ermöglicht ist, daß alle Zylinder geregelt 
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werden. Die Maschine hat also die für Versuche sehr wert- 
volle Eigenschaft, daß. die Aufnehmerwirkungen beim Regel- 
vorgang verschwinden, daß die Hülfsmotorbahn gleichzeitig 
das Drehmomentdiagramm der Maschine ist. 


Vorversuche 


ergaben zunächst folgendes. Der Regler stellte die Maschine 
sicher ein, jedoch nahmen die Schwingungen bei Leerlauf 
nur bis auf 3,5 vH ab und blieben von da ab unverändert, 
Die Maschine zeigte stets das gleiche Verhalten. Ein bei die- 
sem Zustand aufgenommenes Diagramm gibt Fig. 16 wieder. 
Es sind darin Umlaufzahl, Weg des Hülfsmotors und Weg der 
Reglerhülse aufgezeichnet. Aus dem Diagramm lassen sich 
leicht die Ursachen der andauernden Schwingungen ermitteln. 

Fig. 16 zeigt zunächst, daß die Maschine im dynamischen 
Gleichgewicht ist, wenn der Hülfsmotor durch die (Beharrungs-) 
Stellung für Leerlauf hindurchgebht, d. h. daß in diesem Punkte 
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die Kurve der Umlaufzahlen eine wagerechte Tangente hat. 
(Punkte AA). Von Punkt B bis C beharrt der. Regler in 
seiner Lage, und die Umlaufzahlen, zwischen denen er un- 
empfindlich ist, reichen von B’ bis CO. Der Unempfindlich- 
keitsgrad beträgt zahlenmäßig & = 1,7 vH. 

Im Punkte C setzt sich der Regler in Bewegung; der 
Hülfsmotor bleibt zunächst in Ruhe, bis die Muffe nach D 
gekommen ist und einen Weg von 1,8 mm durchlaufen hal. 
Dieser Weg muß hauptsächlich von der Deckung des Hülls- 
schiebers herrühren, da toter Gang in den Gelenken kaum 
nachzuweisen war. Eine Nachmessung des Steuerschiebers er- 
gab eine Deckung von 0,8 mm auf jeder Seite, im ganzen 
also. 1,6 mm. Bezieht man den Weg auf die Muffe, so ergibt 
sich gute Uebereinstimmung mit dem aus Fig. 16 abgelesenen 
Wert. Der Ausschlag der Umlaufzahl von O bis D (1,4 vH) 
rührt also im wesentlichen von der Deckung des Hülfsschie- 
bers her. 

Durch Verminderung der Unempfindlichkeit und der 
Deckung war also eine Verkleinerung dieser Schwingungen 
zu erwarten. Es wurde zunächst versucht, die Unempfind- 
lichkeit des Reglers herabzusetzen. Dies wurde dadurch er- 
reicht, daß an der Reglerhülse eine schwache Feder ange- 
bracht wurde, die mit einem Indikatorantrieb von etwa 7 om 
Hub durch eine Schnur verbunden wurde. Hierdurch wurde 
eine pulsierend auf die Muffe wirkende Kraft hervorgerufen, 
d. h. ein künstlicher Rückdruck auf den Regler erzeugt, WO 
durch die Unempfindlichkeit notwendigerweise verkleinert 
werden mußte. 


Fig. 17. 
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Die nach Anbringung dieser Vorrichtung ee 
Schwingungen sind bedeutend kleiner, 8. Fig. 17. ne 
früheren Schwankung von 1,7 vH durch Unempfindlic En 
lassensich jetzt nur noch etwa 0,5 vH nachweisen. De 
Hof der Deckung des Hülfsschiebers (1,4 vH) ist na 

noch vorhanden. Die Deckung wurde dann dure! 
von 1,6 mm auf 0,4 mm verkleinert (0,2 mm auf J 


eder Seite), 
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und die Folge war, daß die Schwingungen praktisch ganz 
verschwanden, was aus allen weiteren Regeldiagrammen her- 
vorgehen wird. 

Außer auf höchste Empfindlichkeit des Reglers ist dem- 
nach bei der Konstruktion des Hülfsschiebers besonderer 
Wert darauf zu legen, daß die Deckungen möglichst gleich 
null werden. Bei einer Deckung von U,2 mm ergab sich eine 
praktisch völlig genügende Dichtheit des Schiebers, indem bei 
stillstehendem Hülfsmotor, also geschlossenen Steuerkanälen, 
nur ganz geringe Wassermengen aus dem Abflußrohr heraus- 
kamen. 


Versuche am Hülfsmotor. 


Die Untersuchung des Hülfsmotors wurde bei stillstehen- 
der Maschine durchgeführt. Der Durchmesser des Kraftzy- 
linders beträgt 190 mm, sein Querschnitt 284 qcm. Eine 


Fig. 18. 
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Wasserpressung von lat wiürdeYalso, wenn sie voll zur Gel- 
tung käme, bereits [254 kg Verstellkraft erzeugen. Der 
Durchmesser der Zuleitungsrohre beträgt nur 15 mm, der 
Querschnitt 1,726 qcm. Etwa denselben Querschnitt 
haben die Schlitze des Steuerzylinders. Die Ge- 
schwindigkeit in den Zuleitrohren wird also 
160 mal so groß sein wie die des Kraftkolbens. 
Große Drosselverluste sind deshalb unvermeidlich. 


Fig. 19. 
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In vorliegendem Falle hätte man die Schnelligkeit der 
Abschlußbewegung vergrößern können, wenn man unter Bei- 
behaltung des Steuerschiebers und ailer Rohrleitungen den 
Durchmesser des Hülfsmotorkolbens kleiner gewählt hätte. 
Nach Fig. 19 betragen bei 5 at Druck und einer Wasser- 
geschwindigkeit von 5,5 m/sk die Drosselverluste 4,5" at. Ver- 
kleinert man die Kolbenfläche auf die Hälfte, so braucht min 
ein nützliches Druckgefälle von 2: 0,44 = 0,88 at, kann also 
einen Drosselverlust von 

5,0 — 0,88 = 4,12 at 
zulassen, der bei einer Wassergeschwindigkeit in den Rohren 
von 5,35 m/sk eintritt. Dieser Wassergeschwindirkeit ent- 
spricht bei 142 qcm Kolbenfläche und 1,76 gem R :hrquer- 
schnitt eine Schlußzeit von 
T, = 1,68 sk, 

während sie bei den ausgeführten Abmessungen T, = 3,3 sk 
betrug. Verkleinert man den Hülfsmotorkolben weiter, so 
nimmt die Schlußzeit bis zu einer unteren Grenze ab, steigt 
dann wieder an und wird unendlich, wenn das Produkt aus 
Kolbenfläche und Betriebsdruck gleich der nötigen Verstell- 
kraft geworden ist. In Fig. 20 ist die Abhängigkeit der 
Schlußzeit des Hülfsmotors von der Größe der Kolbenfläche 
für verschiedene Betriebsdrücke dargestellt. Hiernach läßt 
sich z. B. bei 5 at Wasserdruck und unter Beibehaltung 
der vorhandenen Steuer- und Zuströmkanäle die Schlußzeit 
bis auf 0,7 sk herabsetzen. Die Kolbenfläche beträgt dabei 
etwa 35 gem. Praktisch darf man nicht soweit herab- 
gehen, da die Fläche für kleinste Schlußzeit ziemlich nahe 
bei der Stelle liegt, wo die Schlußzeit unendlich groß wird. 
Verdoppelte sich aus irgend welchen Gründen der Widerstand 
der Steuerung, so würde die Verstellkraft nicht mehr aus- 


Fig. 20. 
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In der Tat zeigt das Indikatordiagramm 
Fig. 18, wie wenig von dem gesamten zur Ver- 
fügung stehenden Druck für die eigentliche Verstellung nutz- 
bar gemacht wird. 

Die Ergebnisse der Versuche sind in Fig. 19 enthalten. 
Es zeigt sich, daß das zur Verstellung ausgenutzte Druck- 
gefälle für sämtliche Drücke fast genau dasselbe == 0,44 ist, 
d. h. daß die Verstellkraft unabhängig von der Geschwindig- 
keit ist, mit der sich der Kraftkolben bewegt. 

Die nötige Verstellkraft ist 

K = 254 : 0,44 = 125 kg. 

Die Kraft zum Verstellen der Steuerung ist kleiner, da 
in K die Reibungswiderstände des Hülfsmotors mit enthalten 
sind. Der gesamte Drosselverlust ergab sich proportional 
dem Quadrat der Wassergeschwindigkeit. 
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reichen. Anderseits kann der Wasserdruck sinken. Bei 2 at 


müßte z. B. die Fläche mindestens 62 qcm betragen, damit 
überhaupt eine Verstellung möglich wäre. | 
Rechnerisch läßt sich leicht der Kolbenquerschnitt be- 
stimmen, bei dem die Schlußzeit einen Kleinstwert erreicht. 
Es wird ‚ 3K 
` T,= [Talma für F, = 2p’ 
d. h. die Schlußzeit wird am kleinsten, wenn die größte mög- 
liche Kolbenkraft gleich As >< nötige Verstellkraft işt Be- 
achtenswert ist, daß die günstigste Fläche F, unabhängig 
von den Abmessungen der Rohrleitung ist. 
Bis jetzt war das Verhalten des Hülfsmotors bei völlig 
geöffneten Kanälen des Hülfsschiebers untersucht worden. 
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Dabei arbeitete die Regelung mit gleichbleibender 
Geschwindigkeit des Hülfsmotors. Die Breite der 
Steuerkanäle beträgt bei der untersuchten Maschine 
nur 2,4 mm. Bei 3 mm Ausweichung der Regler- 
hülse wird bereits die Regelgeschwindigkeit unver- 
änderlich, bis za diesem Augenblick arbeitet der 
Hülfsmotor mit veränderlicher Regelgeschwindig- 
keit. Die vorliegenden Theorien über den Regelvor- 
gang mit veränderlicher Regelgeschwindigkeit set- 
zen voraus, worauf bereits hingewiesen wurde, daß 
dio Geschwindigkeit des Hülfsmotorkolbens pro- 
portional dem freigegebenen Durchflußquerschnitt 
am Steuerschieber ist. Für den behandelten Fall 
ließ sich diese Abhängigkeit durch Versuch be- 
stimmen. 

Die Versuchsergebnisse sind in Fig. 21 darge- 
stell. Der Wasserdruck wurde bei dem Versuch 
unverändert gehalten. Fig. 21 zeigt, daß die Ge- 
schwindigkeit nicht proportional der Kanaleröff- 
nung ist, sondern anfangs schneller, dann lang- 
samer steigt. Die Abweichungen vom lincaren 
Gesetz sind ziemlich erheblich. Der Grund die- 
ses Verhaltens läßt sich leicht finden. Wären die 
Rohrleitungsverluste gleich null, so müßte die 
Strömgeschwindigkeit in den Steuerkanälen un- 
veränderlich sein, da das für die Erzeugung der 
Geschwindigkeit zur Verfügung stehende Druck- 
gefälle unveränderlich wäre. Durch die Reibung 
in der Leitung wird jedoch ein mit zunehmender 
Geschwindigkeit wachsender Teil des Druckes ver- 
nichtet. Daher muß die Strömgeschwindigkeit 
durch die Steuerkanäle mit wachsender Kanaler- 
öffnung abnehmen. 


Hauptversuche. 


a) Einfluß verschiedener Schlußzeit 
‚ des Hülfsmotors. 


Die erste Versuchsreihe wurde bei gleich- 
bleibender Ungleichförmigkeit des Reglers durch- 
geführt. Verändert wurde der Wasserdruck und 
damit die Schlußzeit des Hülfsmotors. 
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Bei den Versuchen wurde die Maschine mit Auspuff be- 
trieben. 

Die Entlastungsversuche der ersten und der letzten Ver- 
suchsreihe sind in Fig. 22 und 23 dargestellt. 

Wie sich der Regelvorgang abspielt, möge an Hand 
von Fig. 22 erläutert werden. In A findet die Entlastung 
statt. Dem Ueberschuß des treibenden Momentes gemäß 
steigt die Umlaufzahl an. Die Reglerhülse beginnt ebenfalls 
in A zu steigen. Der Hülfsmotor tritt in Tätigkeit, sobald 
die Muffe den Hülfsschieber um den Betrag seiner Ueber- 


SE deckung verstellt hat. Das ist der Fall, wenn die Hülse 
10 nach B gelangt ist, entsprechend dem Punkt C der Hülfs- 


motorbahn. Von C aus steigt die Hülfsmotorbahn geradlinig 
an und geht bei E durch die Gleichgewichtlage für den 
neuen Beharrungszustand. In diesem Augenblick ist der 
8 Ueberschuß des Drehmomentes, mithin auch die Beschleuni- 
gung der Schwungmassen, gleich null; d. h. die Umlaufzahl 
hat ihren Höchstwert erreicht und fällt von jetzt an wieder 
ab. Der nach oben gerichtete Muffendruck wird kleiner und 
6 im Punkt F gleich null. Die Hülse bleibt stehen und geht 
dann zurück. Dem Punkt F der Reglerhülsenbahn ent- 
spricht Punkt @ der Hülfsmotorbahn. Die Reglerbahn hat 
in F ihre höchste Stellung erreicht, die Hülfsmotorbahn steigt 
4 noch weiter bis H. Der Höhenunterschied von G bis H ent- 
spricht also dem Wege, den der Hülfsmotor durchlaufen muß, 
um die geöffneten Steuerkanäle des Steuerschiebers abzu- 
schließen. Ist die Reglerhülse bis J gesunken, so sind die 
2 Steuerschieberdeckungen durchlaufen, der Hülfsmotor wird 
umgesteuert und geht geradlinig zurück. Bei der Hülsen- 
bahn ist zu beachten, daß die Mufienbewegung bis zum 
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Punkt D unter dem ungestörten Einfluß der Verstellkraft 
steht. In D ist die Hubbegrenzung des Steuerschiebers er- 
reicht, und von da ab sind Reglerhülse und Hülfsmotorkol- 
ben kraftschlüssig miteinander gekuppelt.e. Von D bis F muß 
die Reglerhülsenbahn also ebenfalls geradlinig verlaufen. 


Aehnlich dieser ersten Schwingung verlaufen die nächst- 
folgenden. Zum Schluß nimmt die Geschwindigkeit des 
Hülfsmotors ab, die Hülfsmotorbahn verläuft flacher. Dieser 
Fall tritt ein, sobald die Geschwindigkeit der Reglerhülse 
kleiner wird als die des Hülfsmotors bei ganz geöffneten 
Steuerkanälen. Besonders hervorzuheben ist noch, daß jedes- 
mal, wenn die Hülfsmotorbahn durch die Gleichgewicht- 
stellung für den neuen Belastungszustand geht, die Umlauf- 
zahl einen Größt- oder Kleinstwert erreicht, daß also die Auf- 
nehmer keinen Einfluß auf die Regelung haben. Um den 
Regelvorgang mit der früheren theoretischen Darstellung in 
Einklang zu bringen, ist die der Hülfsmotorbahn entsprechende 
Kurve der Umlaufzahl (Linienzug AK L M N) eingetragen 


Fig. 23. 
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worden. Man sieht, daß der Regelvorgang sich anfangs etwa 
so vollzieht, wie er in Fig. 5 (S. 1822) dargestellt ist. 

Der weiteren vergleichenden Betrachtung der einzelnen 
Versuche sind nur die Entlastungen zugrunde gelegt worden. 
Der größte Ausschlag der Umlaufzahl sollte proportional dem 
Quadrat des Entlastungsgrades, einfach proportional der 


Schlußzeit T, sein: 
3 


A nmax a’ T: 
"se Ta 
Die Darstellung der Versuchsergebnisse in Fig. 24 zeigt» 
daß bei den großen Entlastungsgraden (a = 0,85) der größte 
Ausschlag in der Tat der Schlußzeit proportional ist. Bei 
kleinen Entlastungsgraden (« = 0,31) ergibt sich jedoch, daß 
die Schlußzeit einen nennenswerten Einfluß auf die Größe 
der stärksten Schwankung der Umlaufzahl scheinbar nicht 
mehr hat. Fig. 24 läßt weiter erkennen, daß die größte 
Schwankung sich nicht mit dem Quadrat des Entlastungs- 


grades « ändert, sondern viel langsamer ansteigt. 


Die zahlenmäßigen Ergebnisse der Versuche mit ver- 
änderlicher Geschwindigkeit des Hülfsmotors sind, daß bei 
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einem Entlastungsgrad o = 0,86 der größte Ausschlag der 
Umlaufzahl 7,3 vH bei 2,4 sk Schlußzeit beträgt und daß 
Í Nmax bis 5 vH bei 1,4 sk Schlußzeit sinkt. Bei einem Ent- 
lastungsgrad von etwa « = 0,3 beträgt die Schwankung in 
allen Fällen etwa 2,5 vH. 

Die Dauer des Regelvorganges ist in Fig. 25 dargestellt, 
und zwar ist als Ende des Regelvorganges der Augenblick 
angesehen worden, wo die gesamte Schwankung der Umlauf- 
zahl um die Gleichgewichtlage kleiner als 1 vH wird. Die 
Regeldauer war 


SC 1 3 2 
0 = 77." Ta. 


Fig. 24. 


Größte Schwankung der Umlaufzahl bei verschiedenen Schlußzeiten 
und verschiedenen Entlastungsgraden. 
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© sollte mit dem Quadrat des Entlastungsgrades und 
mit dem Quadrat der Schlußzeit wachsen. Der. erhebliche 
Einfluß der Schlußzeit, besonders bei großen Entlastungs- 
graden, geht aus Fig. 25 hervor. Die Regeldauer steigt von 
28 auf 56 sk, wenn die Schlußzeit von 1,4 auf 2,4 sk erhöht 
wird. Bei einem Entlastungsgrade von «œ = 0,3 haben wir 
für die gleichen Schlußzeiten 16 und 28 sk Regeldauer. Bei 
kleinen Entlastungsgraden macht sich der Einfluß von T, 
weniger geltend. 


Fig. 25. 


Regeldauer bei verschiedenen Schlußzeiten 
-und verschiedenen Entlastungsgraden. 
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b) Einfluß der Ungleichförmigkeit des Reglers. 


Um das Verhalten der Regelung bei verschiedenen Un- 
gleichförmigkeitsgraden zu prüfen, wurden zwei weitere Ver- 
suchsreihen durchgeführt. Der Regler wurde auf 3,0 und 
auf 4,5 vH Ungleichförmigkeitsgrad eingestellt. 

Die bei 4,5 vH Ungleichförmigkeitsgrad des Reglers 
vorgenommenen Entlastungsversuche sind in Fig. 26 ent- 
halten. Ä l 
Der günstige Einfluß eines großen Ungleichförmigkeits- 
grades auf die Schnelligkeit, mit der die Schwingungs- 
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amplituden abnehmen, geht aus den Regeldiagrammen deut- 
lich hervor. Zwar wird die größte Schwankung der Umlauf- 
zahl nicht kleiner, was auch die theoretische Betrachtung er- 
geben hatte, aber der neue Gleichgewichtzustand wird viel 
schneller erreicht. Die Dauer der Regelung sinkt bei einem 
Entlastunzsgrad @ = 0,84 von 28 sk auf 15 sk, wenn der 
Ungleichförmigkeitsgrad von 2,5 auf 4,5 vH erhöht wird. 


Folgerungen. 
Bedingungen für eine gute Regelung. 


Der wirkliche Regelvorgang stimmt mit dem theorcti- 
schen gut iiberein, solange die Voraussetzung unveränderlich 
bleibender Geschwindigkeit des Hülfsmotors erfüllt ist. Die 
Versuche zeigten, daß von einem bestimmten Entlastungsgrad 
an oder auch von einem bestimmten Augenblick beim Regel- 
vorgang an diese Voraussetzung nicht mehr erfüllt ist, daß 
von da an die Geschwindigkeit des Hülfsmotors abnimmt. 
Die Schwingungen werden also in Wirklichkeit langsamer 
zur Ruhe kommen, als die theoretische Betrachtung ergibt. 
Ein Versuch, dem Umstande Rechnung zu tragen, daß die 
Regelgeschwindigkeit veränderlich ist, würde große Schwie- 
rigkeiten bereiten. Von einem bestimmten Augenblick an 
wird die Leistungsfähigkeit des Hülfsmotors nicht mehr aus- 
genutzt, weil die Schnelligkeit des Reglers kleiner als die 
des Hülfsmotors bei ganz geöfineten Kanälen wird. Da die 
Geschwindigkeit des Hülfsmotors nicht größer werden kann 
als die der Reglerhülse, so stellt sich gleiche Geschwindig- 
keit dadurch ein, daß der Hülfsmotor schon bei teilweiser 
Oeiinung der Steuerkanäle, also bei vermehrter Drosselung, 


dem Regler folgt. Will man die größte Geschwindigkeit des 
Hülfsmotors möglichst gut ausnutzen, so sind dazu erfor- 
derlich: 

1) möglichst kleine Deckungen des Steuerschiebers und 
möglichst schmale Kanäle; (Der strengen Erfüllung dieser 
Forderung stehen praktische Bedenken gegenüber. Führt 
man den Schieber mit geringster Kanalbreite aus, so wird 
beim Abschließen die lebendige Kraft der in Bewegung be- 
findlichen Flüssigkeit fast augenblicklich vernichtet. Daraus 
können sehr starke Stöße entstehen, die unter Umständen 
die Leitung zertrümmern. Diese Stöße lassen sich vermei- 
den, wenn infolge genügend großer Kanalbreito der Abschluß 
allmählich geschicht. Man wird beim Entwurf beide Gesichts- 
punkte zu beachten haben.) 

2) ein möglichst schnell sich bewegender Regler (Feder- 
regler, die mit hoher Umlaufzahl laufen, entsprechen dieser 
Bedingung am besten). 

Weiter kann über den Einfluß der Konstruktionsdaten 
der Kraftmaschine und der Regelung folgendes bemerkt wer- 
den. Beim Regelvorgang mit Schwingungen war große Un- 
gleichförmigkeit des Reglers erwünscht, mit Rücksicht auf 
schnelle Beendigung der Schwingungen und sicheres Ein- 
stellen des Beharrungszustandes. Beim aperiodischen Regel- 
vorgang hatte eine kleine Ungleichförmigkeit den Vorteil 
kleinster Umlaufschwankung überhaupt und schnellster An- 
näherung an die Gleichgewichtlage. Der erste Fall ist als 


. der normale anzusehen. Deshalb sollte die Ungleichförmig- 


keit genügend groß gemacht werden. Der zweite Fall stellt 
immer eine derart günstige Regelung dar, daß eine etwas 
größere Ungleichförmigkeit kaum als Nachteil empfunden 
wird. Ist mit Rücksicht auf gleichbleibende Maschinen- 
geschwindigkeit kleiner Ungleichförmigkeitsgrad verlangt, 
so kann man mit ð um so mehr herabgehen, je höherwertig 
Hülfsmotor und Regler sind. ` 

Aehnliche Gesichtspunkte sind maßgebend für die Größe 
der Anlaufzeit. Beim aperiodischen Regelvorgang war kleine 
Anlaufzahl vorteilhaft; sobald Schwingungen auftreten, ist 
großes T, von Nutzen. Große Anlaufzeit ist in diesem Falle 
günstig für kurzo Regeldauer und vermindert die Umlauf- 
schwankungen: 


Große Schwungmassen zusammen mit möglichst hoher 
Umlaufzahl sind deshalb weitere Grundlagen für eine gute 
Regelung. 


Vergleich zwischen 
Dampfturbine und Kolbenmaschine. 


Die Eigenschaften der Kraftmaschinen, welche auf 
Regelfähigkeit Einfluß haben, sind in der Anlaufzeit 
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enthalten. Sicht man von Nebenwirkungen (z. B. EE 
einflüssen) ab, so kann man die Anlaufzeit als Gütemaßsta 
für die Regelfähigkeit ansehen. ioi 
Bei Dampfturbinen ist für die Regelung ihre sehr ho 
Umlaufzahl äußerst wertvoll. Sie bewirkt, daß bei gegebener 
Leistung das Drehmoment verhältnismäßig klein wird, Sg 
die Anlaufzeit kann trotz sehr kleiner Schwungmassen gro e 
werden als die normaler Kolbendampfmaschinen mit schweren 
Schwungrädern. ION 
Die Anlaufzeit einer Kraftmaschine läßt sich aus Ta 
Entlastungsversuch bestimmen. Im Augenblick dere 
lastung um den Betrag D, ist die Neigung der Umlau 
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Damit ergibt sich die Anlaufzeit 


Steht nur ein Versuch mit einem Entlastungsgrad «a zur 
Verfügung, und” bezeichnet man die Zeit für die Erhöhung 
An. der Umlaufzahl mit t’, so ist die Anlaufzeit 

no ' 
7, = v 2) fa Q. 

Zur Bestimmung der Anlaufzeiten von Dampfturbinen (s. 
Fig. 27 und 28) standen mir Entlastungsversuche an zwei 
Turbinen zur Verfügung. Es ergaben sich Werte von der- 
selben Größenordnung wie bei Kolbenmaschinen: 


300 KW-Parsons-Turbine . . . . . . . . Ta= 18 sk 
1500 PS-Zoelly-Turbine. . . . 2. 2.2.2... T= 29 > 
150 PS-Vierfach-Expansionsmaschine `, . . . Ta=14 » 
150 PS-Dreifach-Expansionsmaschine (Maschi- 
nenlaboratorium) nach Fig. 1 . . . . Te=18 » 


Daß Aufnehmerwirkungen bei der Dampfturbine nur von 
geringem Einfluß sein können, hat Stodola nachgewiesen 
(Stodola, Dampfturbinen, 3. Aufl. S. 221). Liegen also schon 
durch die Eigenschaften der Maschine bei den Dampfturbinen 
sehr günstige Bedingungen für eine gute Regelung vor, 50 
kommt noch ein weiterer Umstand hinzu. Bei Dampfturbi- 
nen muß man den Regler langsamer als die Turbine laufen 
lassen. Diese Uebersetzung ins Langsame wird natürlich 
so gering wie möglich gemacht; man kommt daher auf 
schnellaufende Regler, die sich unter den günstigsten Bedin- 
gungen bauen lassen. Umgekehrt haben Kolbenmaschinen 


Fig. 97. 
Parsons-Turbine von 800 KW, Linz. 
300 KW augenblicklichež Entlastung. 
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Fig. 28. 
1500 pferdige Zoelly-Turbine, Berlin-Nonnendamm. 
840 KW augenblickliche Entlastung. 
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meist cine Umlaufzahl, die für einen guten Regler zu gering 
ist. Trotzdem findet man vielfach Regler ausgeführt, die 
nur wenig oder überhaupt nicht schneller laufen als die Ma- 
schine. Auch diese Tatsache scheint ein Grund dafür zu 
sein, daß die Dampfturbinen den Kolbenmaschinen in bezug 
auf Regelfähigkeit praktisch meist überlegen sind. 


Neuere Fördermittel und Lageranlagen für Kalisalz, 
gebaut von Amme, Giesecke & Konegen A.-G., Braunschweig '). 


Von M. Buhle, 


Einer der jüngsten Vertreter der Massentransportgüter, 
dessen Bedeutung für Deutschland von Jahr zu Jahr steigt, 
ist das Kalisalz, das infolge der stetig fortschreitenden Er- 
schließung neuer Felder in immer größeren Mengen zur Ver- 
frachtung kommt. Dieser Umstand hat einige neue Förder- 
mittel?) und Förderanlagen entstehen lassen, die als Vorbilder 


Fig. Á. Vorrichtung zum Beladen gedeckter Eisenbahnwagen. 
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für die zahlreichen Umschlagstellen angesehen werden kön- 
nen, an denen die Verladung wirtschaftlich und technisch 
noch nicht auf der Höhe ist. An den Bergwerken handelt 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zuhlen den doppel- 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer 
Bine k auch des Verfassers Ausführungen in der Deutschen 
S. 790. t 8.517 Fig. 22 u. 23, sowie In Stahl u. Eisen 1906 


Professor in Dresden. 


es sich dabei vor allem um die Beförderung in die Eisen- 
bahnwagen, an den Flüssen um die Umladung aus den 
Eisenbahnwagen in die Schiffe. Einen Schluß auf die zu 
befördernden Mengen gestattet schon die bemerkenswerte 
Tatsache, daß der übliche Tagesversand eines Kaliberg- 


Fig. 9, vVerladevorrichtung der Alkaliwerke Ronnenberg. 


werkes etwa 40 bis 60 Wagenladungen beträgt, und daß 
nach vielen Umschlagplätzen an Elbe und Weser sechs und 
mehr Bergwerken als Versender in Betracht kommen. 

Die in Fig. 1?) dargestellte Vorrichtung zum Beladen 
gedeckter Eisenbahnwagen mit Schüttgut dient bei der in 


1) Vergl. auch Buhle, Technische Hülfsmittel zur Beförderung und 
Lagerung von Sammelkörpern, III. Teil, Berlin 1906 S. 221. 
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Fig. ?  veranschaulichten 
Verladevorrichtung’) der 
Alkaliwerke Ronnenberg 
A.-G. (bei Hannover) dazu, 
das in der Rohsalzmühle 
zermahlene, aus der Grube 
geförderte Salz in Haufen 
in die einzelnen Wagen 
auszuschütten. Das Salz 
liegt also nicht mehr, wie 
früher wohl allgemein üb- 
lich, abgesackt in den 
Wagen, sondern es wird 
selbsttätig so auf den Bo- 
den des Eisenbahnwagens 
ausgeschüttet, daß sich 
zwei Kegel, je rechts und 
links von der Wagentür, 
bilden, die zwischen sich 
einen Raum frei lassen, so 
daß die Arbeiter bei der 
Ankunft am Entleerungs- 
platz leicht in den Güter- 
wagen cintreten Können. 
Die Schnecke 1lAßt sich sehr leicht 
aus dem beladenen Wagen zu- 
rückziehen und ebenso leicht in 
den nen ankommenden und zu 
beladenden Wären einführen, so 
daß ein flotter Betrieb ermöglicht 
ist. Fig. 2 zeigt auch den Elektro- 
motor als einen Bestandteil des För- 
dermittels; der Strom kann durch 
ein freihängendes Kabel oder in 
einer durch die Bauweise verdeck- 
ten Form zugeführt werden. 
Amme, Giesecke & Konegen 
A.-G. haben diese Verladevorrich- 
tung bei den von ihnen erbauten 
Salzmühlen, die häufig in Verbin- 
dung mit den Kalibergwerken er- 
richtet werden, stets zur Ausfüh- 
rung gebracht, so u. a bei den Ge- 
werkschaften Alexanderhall in Berka 
a. d. Werra ®), Hildesia in Diekholzen 
bei Hildesheim usw. Nach dem 
Durchgang durch die für die Zer- 


kleinerung dienenden Maschinen der 


Mühle gelangt das Salz mittels Ele- 
vatoren und Schnecken schließlich 
in den in Fig. 1 erkennbaren Be- 
hälter und von dort in die Verlade- 
vorrichtung. Es kann aber auch 
zu Absackstellen geführt werden 
und wird dann als Sackgnt in die 
Wagen verladen. 


Fig. 3 stellt ein Fördermittel 
dar, wie es zweckmäßig dort ver- 
wendet wird, wo das Salz von 
der Eisenbahn nach dem Flug- 
fahrzeug verladen wird Solche 
Plätze sind namentlich an Elbe nnd 
Weser sowie deren Nebenfüssen 
zahlreich vorhanden. Es liegt das 
Bestreben vor, mit dem Salz die 
Wasserstraße schnellstens zu errei- 
chen und den Risenbahnweg mög- 
lichst kurz zu halten. So haben 
sich in der letzten Zeit, um nur 
die Weser zu nl verschie- 
dene Plätze, B. Hiuniiocersch: 
Münden, mein. Holzminden und 

l) D. R. P. 166596. 


3 Z. 1904 S. 335 u. f.: vergl. be- 
sondes Fig. 2 und 3. 
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Celle, deren Umschlag frü- 
her nur gering war, zu 
einem bedeutenden Ver- 
kehr emporgeschwungen. 
An allen diesen Stellen 
werden die Eisenbahnwa- 
gen am Ufer entlang ani- 
gestellt und das Salz durch 
Karren.in die daneben lic- 
genden Weserschiffe ver- 
bracht. Erhebliche Schwie- 
rigkeiten treten dabei ins- 
besondere dann auf, wenn 
infolge schwankenden Was- 
serstandes beträchtliche 
Höhenunterschiede zwi- 
schen den Eisenbabnbe- 
triebsmitteln und dem Fluß- 
fahrzeug vorkommen. Auch 
ist die Leistung des Um- 
ladens beschränkt, da die 
Beförderung durch Schub- 
karren naturgemäß keine 


Fig. 5 bis D Salzlagerschupp 
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besondere Ausdehnung zuläßt. Der fahrbare Gurtförderer'), ' Von der Mühle führt in einem hoch liegenden Brücken- 
Wi Fig. 3, hilft diesem Ucbelstande dadurch ab, daß er einmal Sieg ein Gurtförderer a, Fig. 5, nach dem Salzschuppen, der 
die Strecke zwischen Eisenbahnwagen und Kahn überbriickt in seiner ganzen Länge durch einen darüber hinführenden 
und dann das Salz ständig auf eine solche Höhe hinaufführt, zweiten Bandförderer 5 beherrscht wird. Das Salz wird frei, 

= daß die Verladung auch bei höchstem Wasserstand möglich im Raum ausgeschüttet und kann dem Lager durch ein 
bleibt. Ein ausziehbares, um ein Kugelgelenk beweglickes ' Kanal-Förderband c entnommen werden. Die Hebung erfolgt 
Verladerohr sorgt außerdem dafür, daß die ganze Schiffbreite durch einen Salzelevator d, der unter Benutzung des Ban- 

ohne Trimmarbeit beladen werden kann. . des a das Salz nach der Verladestelle trägt. Die Vorteile 

Der in Fig. 4 dargestellte Bandförderer ist dem vorigen ' eines solchen Salzlagers für den Bergwerkbetrieb bestehen, 

insofern Ähnlich, als er ebenfalls auf Räder gesetzt ist und abgesehen von solchen, die mit der jeweiligen Marktlage in 

so an beliebigen Stellen benutzt werden kann. Er dient be- | Zusammenhang stehen, besonders auch darin, daß Feier: 

schichten wegen Mangels an Wagen vermieden werden kön- 


sunders zur Beförderung von Säcken, und da, wie gesagt, das | 
Kali zum Teil auch in Säcken verfrachtet wird, so findet nen und der gesamte Betrieb — weil elastisch — stetiger 


die Einrichtung auch hierbei Verwendung. Sie ist um eine gestaltet werden kann. 
wagerechte Achse schwenkbar, und es ist möglich, durch | Selbstverständlich erfordern die chemischen und phvsi- 
kalischen Eigenschaften des Kalisalzes eine besondere Be- 


eine geeignet gebaute (in der Figur nicht dargestellte) Stitze 

das Band in eine beliebige Schräglage zu bringen. Selbst-  rücksichtirung bei der Bauart ihrer Fördermittel. Es ist 

verständlich ist auch «die Förderung andrer Sackware (Ge- | nach langjähriger Arbeit gelungen, einwandfreie Konstruk- 

treide, Mehl u. dergl.) darauf möglich; der Förderer ist iber- tionen herzustellen, die allen Anforderungen auch an 

all dort zweckmäßig, wo es sich um die Ueberbrückung die Beförderung von hygroskopischen Kalisalzen Rech- 
nung tragen. Es ist wichtig, hieranf hinzuweisen, da Ent- 


einer kurzen Strecke (etwa > bis 15 m) für selbsttätigen 
Transport von Sackware handelt. Eine größere Anzahl täuschungen nicht ausbleiben können, wenn die, welche 


dieser Bandförderer ist u. a. nach einem Hafenort des Parana nicht über hinreichende Erfahrung auf diesem Gebiet 


mit Fördereinrichtungen. 
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in Süd-Amerika geliefert worden, um dort für die Getreide- ` verfügen, ohne weiteres die bekannten Fördermittel auch 

verschiffung zu dienen. | für den Salztransport verwenden wollten, weil sie sich bei 
Wie beim Transport aller Massengüter, hat sich auch : andern, einfacher zu bewegenden Gütern schon bewährt 

beim Düngesalz die Notwendigkeit der zwischengängigen haben. 

Lagerung herausgestellt, und die in Fig. 5 bis 7 und Fig. s . Fig. 5S bis 12 zeigen eine für J. H. Bachmann, Bremen '), 


F ig. 4 Fahrbarer Bandförderer. 


D 
EE ern nn. ne | in E gebaute Lagerhausanlage. Dieses Lagerhaus ist SO 

ind den Pia g zw. zwischen diesem ` eingerichtet, daß es beliebigen Zwecken der Spedition, also 

i ahrzeugen auf. beliebig gestalteten Gütern, dienen kann. Es ist dabei jedoch 
RW dem Kalitransport besondere Beachtung gewidmet, weil die Be- 

' deutung Hamelns als Umschlagplatz hauptsächlich durch die- 


1 
H vergl. hierzu des Verfassers Abhandlungen in Z. 1899 S. 1889 
plad m Zentralbl. d Bauverwaltung 1902 S. 245 u. f. sowie in Glasers ` - 

uien 1903 II N. 219 u.f. , 1) Vergl. Z. 1906 S. 21 u.f. 
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und Lageranlagen für Kalisalz. deutscher Ingenieure. 


Fig. 8 bio 12. 
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ses Gut bedingt wird. Der Salz- 
umschlag hat dort 1906 nahezu 
500000 t betragen, eine Zahl, 
um die Hameln von manchen 
Seeplätzen beneidet wird. Es 
sind namentlich die südlich und 
südwestlich von Hannover lie- 


PE ee 


genden Gewerkschaften, die ihre 4 o o o o 
Erzeugnisse nach der für sie í 
geographisch am günstigsten ge- p S ` 2 ` 


legenen Stadt Hameln schicken. 
Durch die Lagerhausanlage ist 
die Möglichkeit gegeben, das 
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in den Eisenbahnwagen ankom- 
mende und frei darin ausge- $ j S S S 
schüttete Salz sowohl unmittel- 
bar nach dem Weserschiff zu 4 S $ a o 
bringen, als auch es zunächst yf 
einzuspeichern, um es erst zum d Eé 


geeigneten Zeitpunkt weiter zu 
verfrachten. Diesem Zweck dient 
in erster Linie eine am Lager- 
haus vorgesehene Rampe r, Fig. 8 
bis 12, die einen leistungsfähi- 
gen Schneckenförderer s enthält, 
dem das Salz aus dem Wagen 
zugeschaufelt wird. Die Schnecke 
führt das Salz nach einem Ele- 
vator e, der es entweder in 
freien Haufen auf den darunter 
liegenden Lagerhausboden aus- 
schüttet, oder es nach einem 
Gurtförderer b abwirft, der die 
Beförderung sowohl nach dem 
Innern des Lagerhauses als auch 
nach der Wasserseite vornimmt. 
An der vordersten Kante der 
Ladebühne über dem Wasser 
ist ein Schüttrohr f aufgehängt, 
welches das Gut in ein unmit- 
telbar am Ufer liegendes oder 
auch in ein daneben befindliches 
Fahrzeug zu verfrachten gestat- 


tet. Die auf derselben Ladebühne angebrachten beiden 
Drehkrane d, Fig. 9 und 12, dienen in Verbindung mit 
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Salzlagerhaus in Hameln. 
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einer“Schmalspurbahn vornehmlich zur Beförderung stuc 
ger Güter. ; 


Bo November 1907. Der Gasschlepper »Wilhelm«. l 90 5 


Der Gasschle d s 1) dem neben dem Sauggasmotor auch die Wellenkupplung und 

ppor „Wilhelm | die Umsteuervorrichtung untergebracht sind, ist 5,95 m lang. 

Zum Antrieb des in Fig. 1 bis 3 (S. 1906) dargestellten Ueber dem Wellentunnel befindet sich die Mannschaftskajüte. 

Schleppers, dessen Schiffskörper von der Maschinenfabrik und Das Deck ist bis auf ein vorderes Oberlicht und das Ruder- 
Fig. 4 bio 6. Schiftsgasmaschine von Capitaine. Maßstab 1:30. 
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Schiffswerft von Fritz Lünnemann in Ruhrort gebaut ist, 
dient ein 160- bis 175pferdiger Sauggasmotor von Emil 
Capitaine. 

Das Schiff ist 20m lang und 4,5m breit. Drei wasser- 
dichte Querschotte zerlegen den Schiffskörper in vier Ab- 
teillungen. Die vordere Abteilung, die vom Deck aus durch 
einen Niedergang zugänglich ist, enthält eine kleine Kajüte 
und Schlafräume für Kapitän und Steuermann. Dahinter 
liegt zwischen zwei Schotten der Raum für den Generator, 
der vom Deck aus beschickt wird. Der Maschinenraum. in 
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Fig. 7 bis 9. Wendegstriebe mit Kupplungen und Drucklager. | 


1) Sonderabdrücke die- 
ses Aufsatzes (Fachgebiet: 
Schiffs- und Seewesen) wer- 
den an Mitglieder postfrei 
für 15 Pfg gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgege- 
ben Nichtmitglieder zahlen 
den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pig. 
Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen derNummer. 


Beschlüsse des Kongresses für gewerblichen Rechtsschutz. 
(3 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingeuieure. 


Sig. d be 3. Schleppboot mit Gasmaschine. 
` 1 
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haus ganz frei gehalten. Der Brennstoff wird in Längsbun- 
kern zu beiden Seiten des Generator- und Maschinenraumes 
untergebracht. 

Der Sauggasmotor, Fig. 4 bis 6, zeigt in seinem Aufbau 
mehrere von ähnlichen Konstruktionen abwcichende Züge. 
Die Zylinder sind auf einem Rahmen aus Eisenplatten, der 
durch Winkeleisen versteift ist, belestigt. Es sind im ganzen 
fünf Zylinder von 300 mm Dmr. bei 400 mm Hub vorhanden, 
s. Fig. 4. Hinter den beiden vorderen Zylindern befindet 
sich ein durch das Schwungrad bedingter Zwischenraum. 
Seitlich an den Zylindern sitzen die Auspuiftöpfe, in welche 
die Abgase strömen, deren Wärme noch zur Erzeugung von 
Dampf für den Generator benutzt wird. Die Ziindung wird 
durch eine über sämtliche Zylinder hinweggeführte, von der 
Kurbelwelle angetriebene Welle geregelt. 

Zum Anlassen des Motors dient ein besonderer Benzin- 
motor, s. Fig. 3, der mit der Hauptmaschine durch einen 
Riementrieb verbunden ist. Der Anlaßmotor treibt zugleich 
eine Kreiselpumpe, die das vom Generator kommende, durch 
einen Reiniger strömende Gas in das Mischventil a, Fig. 5 und 6, 
befördert, von wo es in die Zylinder gelangt. Die Expan- 
sionsräume der Zylinder haben keine besonderen Nebenräume. 
Es ist Wert darauf gelegt, daß die Ventile, Auslaßkanäle 
und Auspufftöpfe von allen Seiten gut gekühlt sind, so daß 
die ausgestrahlte Wärme sehr gering ist. 


Jeder Auspufftopf bestelt aus einem Gußkörper, der von 
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Maßstab 1: 150. 


von einem schıniedeisernen 
Mantel umgeben ist. Zwi- 
schen Mantel und Guß- 
körper läuft das Wasser 
um, aus dem der Dampf 
fiir den Gaserzeuger ge- 
liefert wird; bereits kurze 
Zeit nach dem Anblasen 
ist Wasserstoff im Gas und 
volle Kraft für die Ma- 
An der von der Kurbelwelle angetric- 
benen senkrechten Welle, welche die Steuerwelle bewegt, 
sitzt ein Regler, der die Zündung entsprechend der Ma- 
schinengeschwindigkeit regelt. Durch das Gestänge b, ^, 
Fig. 5, läßı sich der Zeitpunkt der Zündung vorstellen. 


Da der Motor leer anläufe, ist zwischen ihm und der 
Welle eine Kupplung vorgesehen, dio durch eine Handspin- 
del vom Maschinenranm und vom Deck aus eingeschaltet 
werden kann; s. Fig. 7 bis 9. Eine zweite, dahinter gele- 
gene Kupplung mit Wendegetriebe dient zum Umsteuern 
der Schranbenwelle. Die Kupplungen und Wendegetricbe, 
die sich trotz der recht bedeutenden Maschinenleistung Ín 
längerem Betriebe gut bewährt haben, sind von Fritz Lünne- 
mann gebaut. 

Zur Beschiekung des Generators werden in der Begel 
beste Anthrazit-Nußkohlen, die rd. 22 bis 23 Mit kosten, be 
nutzt. Bei einer Schleppfahrt im Frühjahr d. J. mit ginem 
300 t schweren Lastkahn von Ruhrort aus rheinanfwänts 
wurden stündlich 60 kg Kohle (Zeche Wiesche) verbrannt. 
Hierbei wurde der Generator stündlich einmal beschjekt. Die 
Geschwindigkeit des Schiffes beträgt leer rd. 22 km, bei 
1500 kg Belastung 6 km und bei 1800 kg rd. 4,5 kale, strom- 
aufwärts. Der Gaug der Maschine ist selbst bei grober Be- 
lastung sehr regelmäßig. Trotzdem sich dag Schiff seit 
längerer Zeit ziemlich ununterbrochen im Betrjebe befindet, 
sind nur wenig Ausbesserungen nötig geworden. 
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Der Zeitschrift des Deutschen Vereines für den Schutz 
des gewerblichen Eigentums entnehmen wir die folgende Zu- 
sammenstellung der Beschlüsse, welche auf dem vom 3. bis 
8. September d. J. in Düsseldorf abgehaltenen Kongrefs für 
gewerblichen Rechtsschutz gefaßt worden sind. 


Patentrecht. 


Erteilungsverfahren. 
I. Schaffung eines Einzelprüfers,. 


Die Prüfung der Erfindung erfolgt durch ein technisches 
Mitglied des Patentamtes. Dasselbe entscheidet in erster In- 
Stanz. 


Im Einspruchverfahren ist die Anmeldeabteilung in erster 
Instanz zuständig. 


ll. Schaffung einer weiteren Instanz 
im Erteilungsverfahren 


‚Es ist wünschenswert. daß im Patenterteilungsverfahren 
drei getrennte Instanzen bestehen. 


III. Weitere Wünsche zum Erteilungsverfahren. 


Angabe des Datums der Bekanntmachung auf den Patent- 

schriften. | 
Der Präsident des Kaiserlichen Patentawtes wolle ver- 
fügen, daß in den Patentschrifien der Tag der durch den 


1 


| 


. Reichsanzeiger erfolgten Bekanntmachung über die beschlos- 
sene Erteilung des Patentes angegeben werde. 


IV. Haftung des Fiskus wegen Verletzung der 
Amtspflicht der Beamten des Patentamte®. 


Die allgemeine Bestrebung, die Haftung des Reiches für 
die durch Reichsbeamte in Ausübung der ihnen anvertrauten 
öffentlichen Gewalt herbeigeführgen Schädigung einzuführen 
findet auch hinsichtlich der Beamten des Patentam'e‘ Billi- 


gung. 
V. Nichtigkeitsklage wegen Entnahme. 


Es ist wiinschenswert, daß das Recht desjenigen, ec 
eine Erfindung entwendet worden ist, neben der Neen, 
klage auch die Klage auf Abtretung des Patentes ` us 
ordentlichen Gericht zu erheben, im Patentgesetz zur ` 
drücklicben Anerkennung gelangt. 


VI. Zurücknahme des Patentes (Zwangslizens) 


Der Kongreß spricht seine lebhafte Zustimmung au 
Bestrebungen der Internationalen Vereinigung für ge nges 
lichen Rechtsschutz auf Abschaffung des AusübungszWann, 
aus und gibt dem Wunsche Ausdruck, daß der Ed 
zwang international in folgender Weise geregelt wer r 

Erscheint nach Ablauf von drei Jahren von Sec? 
der über die Erteilung des Patentamtes erfolgten S 
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machung an im öffentlichen Interesse die Benutzung der Er- 
findung durch einen andern geboten, so hat der andre gegen 
den Patentinhaber den Anspruch auf Gewährung einer Lizenz 
gegen angemessene Entschädigung und genügende Sicher- 


stellung. 
VII. Patentgebühren. 


Steigende Jahresgebübren sind notwendig, um eine Be- 
seitigung der nicht ausgenutzten Patente zu erzielen. 

Die Gebübr für die crsten fünf Jahre ist gleichbleibend 
auf je 50.4 (einschließlich der Armeldegebühr) festzusetzen; 
vom sechsten Jahre ab sind die Gebühren uw je 50.% jähr- 


lich zu steigern. 


VHI. Ansprüche auf Herausgabe 
der Bereicherung und auf Schadenersatz. 

Es wird vorgeschlagen, $ 35 Abs. 1 des Pateı.tgesetzes 
durch folgende Bestimmung zu ersetzen: 

Wer vorsätzlich oder fahrlässig der Bestiminung des $ 4 
zuwider eine Erfindung in Benutzung nimmt, ist dem Ver- 
letzten zur Entschädigung verpflichtet, desgleichen derjenige, 
der nach Zustellung einer Klage wegen Patenitverletzung die 
Erfindung benutzt. 

In jedem Fall ist derjenige, der eine Erfindung den Be- 
simmungen des S 4 zuwider in Benutzung nimmt, verpflichtet, 
die dadurch erzielte Bereicherung herauszugeben. 

Wer zur Zahlung der Entschädigung oder der Bereiche- 
rung verpflichtet ist, hat dem Verletzten gemäß § 259 B.G. B. 


Rechenschaft abzulegen. 


Warenzeichenrecht. 
I. Warenverzeichnis oder Warenklassen. 


Die Kommission empfiehlt die Einführung eines Waren- 
klassensvstems an stelle des heutigen Systems. 

Die Einteilung der Warenklassen soll nach den Gesichts- 
punkten erfolgen, die sich aus der natürlichen Gruppierung 
der Waren im Handelsverkehr ergeben. Hiernach ist in erster 
Linie der Gebrauchzweck der Ware, in zweiter der Stoff und 
die Art der Herstellung der Ware zu berücksichtigen. 


ll. Schutzfähigkeit von Buchstaben, Zablen 
und Wörtern. 


Der Kongreß spricht den Wunsch aus, daß in Anwendung 
des SA des Warenzeichengesetzes nur solche Wörter von der 
Eintragung ausgeschlossen werden, welche zur Bezeichnung 
der Ware selbst oder zur Angabe ihrer besondern Eigen 
schaften nach Sprachgebrauch notwendig und allgemein ver- 


kehrsüblich sind. f 


Ill. Recht der Vorbenutzung an Warenzeichen. 


1) Recht des Vorbenutzers auf Weiterbenutzung. 


Der Kongreß billigt durchaus die gegenwärtige Praxis 
des Reichsgerichtes, den & 826 B. G. B. zur Ergänzung des 
Warenzeichengesetzes heranzuziehen und ihn insbesondere 
auch gegenüber dem eingetragenen Warenzeichen anzunehmen. 
Gleichwohl glaubt er. daß durch den S 526 B. G. B. der Schutz 
des Vorbenutzers noch nicht ausreichend gewährleistet sei. 

Die Wirkung der Fintragung eines Zeichens tritt gegen- 
über demjenigen nicht ein, der das Zeichen tiir gleiche oder 
gleichartige Waren in den beteiligten Verkchrskreisen im In- 
lande oder vom Inlande aus zur Zeit der ersten Anmeldung 
als das seinige bereits bekannt gemacht hat. 

Das Recht auf Vorbenutzung eines für einen andern ein- 
getragenen Zeichens kann nur in gleicher Weise wie das 
durch die Eintragung begründete Recht auf einen andern 
übergehen. 


2) Schutz des vorbenutzten Warenzeichens 
gegen die zum Zweoke des unlauteren Wettbewerbes 
bewirkte Eintragung. 


‚Wer ein Zeichen, das ein andrer in beteiligten Verkehrs- 
kreisen als Kennzeichen seiner Waren bekannt gemacht hat, 
für die gleichen oder gleichartigen Waren mit der Absicht 
eintragen läßt, eine Verwechslung mit dem Geschäftsbetrieb 
oder den Waren des Vorbenutzers hervorzurufen, kann von 
vier des Vorbenutzers oder seines Rechtsnachfolgers auf 

öschung des eingetragenen Zeichens belangt werden. 
r Ist die Vorbenutzung nicht für sämtliche Waren des zu 
em eingetragenen Zeichen gehörigen Verzeichnisses erfolgt, 
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so erfolgt die Löschung nur hinsichtlich solcher Waren, bei 
denen die Benutzung durch den bisher Eingetragenen zu 
Zwecken unlauteren Weutbewerbes erfolgen kann. 

Ist ein eingetragenes Zeichen auf Klage des Vorbenutzers 
gelöscht worden, und meldet dieser innerhalb eines Monats 
nach erfolgter Bekanntmachung der Löschung das Zeichen 
für sich an, so soll die Anmeldung als am Tage der Anmel- 
dung des gelöschten Zeichens erfolgt gelten. Der Absatz 2 
des S 4 des Gesetzes zum Schutze der Warenbezeichnungen 


findet in diesem Falle keine Anwendung. 


IV. Verfahren zur Eintragung des Zeichens. 

Stimmt ein zur Anmeldung gebrachtes Warenzeichen mit 
einem andern für dieselben oder gleichartigen Waren bezw. 
dem für dieseiben Warenklassen früher angemeldeten Zeichen 
überein, so soll der Inhaber dieses Zeichens, auch wenn ihm 
das Patentamt keine Mitteilung macht, gegen die Eintragung 
des neu angemeldeten Zeichens Widerspruch erheben können. 


V. Löschungsverfahren. 
1) Es empfiehlt, sich, das Löschungsverfahren nach Art 
des patentrechtlichen Nichtigkeitsverfahrens in erster und 
zweiter Instanz dem Patentamt, in letzter Instanz jedoch einer 


Zentralstelle zuzuweisen. 
2) Es wird vorgesoblagen, die SS 8 bis 10 wie folgt zu ge- 


stalten: 
Sr Abs. 1. Auf Antrag des Inhabers wird das Zeichen 


jederzeit in der Rolle gelöscht. 
Abs. 2. Von Amts wegen oder auf Antrag eines Dritten 


erfolgt die Löschung: 
1) wenn seit der Anmeldung des Zeichens oder seit ihrer 
Erneuerung zehn Jahre verflossen sind und kein Antrag auf 


weitere Erneuerung vorliegt; 
2) wenn die Eintragung des Zeichens hätte versagt werden 


müssen; 

3) wenn Umstände vorliegen, aus denen sich ergibt, daß 
der Inhalt des Warenzeichens den tatsächlichen Verhältnissen 
nicht entspricht und die Gefahr einer Täuschung begründet; 

4) wenn der Geschäftsbetrieb, zu welchem das Waren- 
zeichen gehört, von dem eingetragenen Inhaber oder seinem 
Rechtsnachfolger nicht mehr fortgesetzt wird, oder wenn der 
Geschäftsbetrieb von dem eingetragenen Inhaber nicht in an- 
gemessener Frist eröffnet wird 

SO Auf Antrag eines Dritten erfolgt die Löschung: 

1) wenn cas Zeichen für den Antragsteller auf Grund 
einer früheren Anmeldung für dieselben oder für gleichartige 
Waien in der Zeichenrolle eingetragen steht. 

3) Auf Antrag erfolgt die Löschung, wenn das Zeichen 
von einem andern zur Zeit der Anmeldung benutzt und in 
beteiligten \erkehrskreisen als Kennzeichen seiner Waren 
bekannt gemacht war nnd von dem FKingetragenen mit der 
Absicht angemeldet wurde, eine Verwechslung mit dem Ge- 
schäftsbetrieb oder den Waren des Vorbenutzers hervorzurufen. 

Soll die Löschung von Amts wegen oder anf Antrag eines 
Dritten erfolwren, so gibt das Patentamt dem Inhaber zuvor 
Nachricht. Widerspricht er innerhalb eines Mona's nach der 
Zustellung nicht, so erfolgt die Löschung. Widerspricht er, 
so faßt das Patentamt Beschluß. 

Soll infolge des Ablaufes der zehnjährigen Frist die Lö- 
schung erfolgen. so ist von derselben abzusehen, wenn der 
Inhaber des Zeichens bis zum Ablauf eines Monats nach der 
Zustellung unter Zahlung einer Gebühr von 10.4 neben der 
Erneuerungsgebühr die Erneuerung der Anmeldung nachholt; 
die Erneuerung gilt dann als an dem Tage des Ablaufes der 
früheren Frist geschehen. 

Trifft eine der Voraussetzungen des X 8 Ziff. 1 bis 4 und 
S9 Zif. I und 2 nur teilweise zu, so erfolgt die Löschung 
durch entsprechende Beschränkung der Eintragung. 


VI. Aenderung der Verfahrensvorschriften 
des X 10 Warenzcichengesetzes. 

X 10 Abs. 1. Anmeldungen von Warenzeichen, Wider- 
sprüche gegen die Eintragung, Anträge auf Uebertragung 
und Löschung werden in dem für Patentangelegenheiten 
maßgebenden Verfahren durch Vorbescheid und Beschluß er- 
ledigt. In den Fällen des S5 Abs. 1 und im Löschungs- 
verfahren wird ein Vorbescheid nicht erlassen. 

Abs. 2. Gegen den Beschluß, durch welchen eine An- 
meldung oder tin Widerspruch gegen die Eintragung oder 
ein Autrag auf Uebertragung zurückgewiesen wird, kann der 
Antragsteller innerhalb eines Monats nach der Zustellung bei 


dem Patentamt Beschwerde erheben. 
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Hr. Maihak spricht über 


Fortschritte im Bau von Indikatoren 
und von Einrichtungen zu ihrer Prüfung, 
mit besonderer Berücksichtigung des Maihak-Indikators. 


Der deutsche Indikatorenbau hat in den letzten Jahren 
eine starke, fortschrittliche Bewegung zu verzeichnen, nach- 
dem er bis dahin lange Jahre nichts wesentlich Neues ge- 
bracht hatte. Die Anregung hierzu gab die wachsende Er- 
kenntnis der Einflüsse der Wärme auf die Indikatorfedern, 
welche deren Maßstäbe mehr oder weniger verändert, so daß 
ein mit einem gewöhnlichen Innenfeder-Indikator genommenes 
Diagramm nicht mehr ohne weiteres zur Beurteilung einer 
neuzeitlichen, mit höchster Wirtschaftlichkeit arbeitenden 
Kraftmaschine dienen kann. Deshalb hat auch unser Verein 
nach jahrelanger Arbeit im Einvernehmen mit der Physika- 
lisch-Technischen Reichsanstalt Bestimmungen über die Fest- 
stellung der Maßstäbe für Indikatorfedern aufgestellt '), bei 
deren Befolgung auch mit Innenfeder-Indikatoren genügend 
richtige Diagramme erzielbar sind. Da aber kaum anzunehmen 
ist, daß in der Praxis vor jedem wichtigeren Versuch eine 
sorgfältige Feststellung des Federmaßstabes gemacht wird und 
ohne eine solche immer mit der Möglichkeit einer Verände:- 
rung des Federmaßstabes gerechnet werden muß, so wird in 
allen Fällen, wo sich die Indikatorfeder erwärmen kann, ein 
Indikator vorzuziehen sein, bei dem die Feder in der freien 
Luft arbeitet und den Einflüssen der Wärme entzogen ist. 

Der Redner schildert zunüchst kurz den Entwicklungsgang des Indi- 
kators mit außenliegender Feder, und zwar nur unter Berücksichtigung 
des deutschen Indikatorenbaues. 

Im Jahr 1902 baute Rosenkranz den ersten Indikator 
mit außenliegender Druckfeder?), Fig. 1, deren Träger sich 
auf eine hohle Säule stützt; das auftretende Kippmoment soll 
durch eine der Säule parallel laufende Zugstange aufgehoben 
werden. 

Noch im selben Jahr erschien die Konstruktion des Vor- 
tragenden mit zwei außenliegenden Zugfedern, Fig. 2, und 
vollständig frei liegendem Schreibgestänge. Dieser Indikator 
wurde aber bald aufgegeben, da der Anwendung von 2 Federn 


Fig. 1. Fig. 2. 


Rosenkranz-Indikator (1902). Maihak-Indikator (1902). 


nicht das genügende Vertrauen entgegengebracht wurde, und 
weil in dem inzwischen (1903) aufgenommenen Staus-Indi- 
kator, Fig. 3, ein besserer Ersatz gefunden war?) Mit diesem 
Indikator ist die außenliegende Zugfeder zuerst in größerem 
Maßstab in Deutschland hergestellt worden. 


') Z. 1906 S. 709. 
23 Vergl. Z. 1902 S. 1004. 
3) Vergl. Z. 1903 S. 1821. 


Anfang 1904 erschien der Willner-Indikator von Maihsk, 
Fig. 4, bei dem die Zugfeder ohne Verbindungsglied auf den 
Indikatorschlußdeckel geschraubt und zwischen diesen und 
das Schreibgestänge gelegt ist, welches hier nach Thompson 
ausgebildet ist. Da die Feder mit Bezug auf die Wärme- 
übertragung hier ungünstiger liegt, so sind 3 isolierte Nickel- 
stahlstulen zwischen Deckel und Zylinderkörper angeordnet. 


Fig. 3. 


Staus-Iudikator (1903). 


Fig. 4. 


Wiilner-Indikator (1904). 


Etwa gleichzeitig mit dem Indikator Fig. 3 wurde der 
Indikator Fig. 5 von Schäffer & Budenberg bekannt. 
Dieser hat freiliegendes Schreibgestänge und eine wie beim 
Innenfeder-Indikator unter den Indikatordeokel geschraubie, 
auf Druck beanspruchte Crosby-Feder. Der Zylinder ist durch 
einen zweiarmigen, später dreiarmigen langen Bügel ersetzt, 
so daß die Feder eine freie und kühle Lage hat. Der Kolben 
ist in der Art des bereits bekannten Hutkolbens ausgebildet 
und stülpt sich über einen freistehenden zylindrischen Zapfen. 


Einen ganz neuen Weg betrat Tesdorpf mit seinem 
Ende 1904 bekannt gewordenen Indikator Fig. 6. Hier ist die 
auf Druck beanspruchte Feder unter dem Zylinder angeord- 
net, der Dampf tritt seitlich ein. Der Kolben liegt zwischen 
der Feder und dem freiliegenden Schreibgestänge. Der Bau 
und die weitere Ausgestaltung dieses Indikators scheinen durch 
den Tod Tesdorpfs unterbrochen worden zu sein. 


Fig. 5. Fig. 6. 
Indikator von Schäffer & Budenberg Tesdorpf-Indikator (1904). 
(1903). 


Ebenfalls 1904 erschien Rosenkranz mit dem India? ` 


Fig.7, mit dem er den einseitig belasteten Federträger, az 
verlassen hat und die freiliegende Druckfeder symme 
zwischen 2 Säulen anordnet. 


Die nunmehr folgenden Indikatoren zeigen aussohliesi 
die Verwendung von Zugfedern nach Art der Figur 3, Se E 
trotz anfänglicher Bekämpfung der Zugfeder ihre se g 
heit gegenüber der Druckfeder wissenschaftlich und pr p 
nachgewiesen worden war. Fig. 8 zeigt den Indikator De 
Rosenkranz (1905), Fig. 9 den von Schäfer & Buden 
(1905). S 

Bei dem vom Vortragenden seit 1903 hergestellten ny 
dikator Fig. 3 hatte sich im Laufe der Zeit herausges 
daß die Konstruktion für besonders starke Beansprü 
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noch verbesserungsbedtirftig war. Die line Länge und 
Masse der Kolbenstange machte sich bei Indizierung von 
Verbrennungskraftmaschinen störend bemerkbar, die Anwen- 
dung von 3 Führungen der Kolbezstange (im Federträger, 
Zylinderdeckel und Kolben) erschwerte den Gang, desgleichen 
die Länge und hohe freie Lage des Federträgers, der durch 
Wärmespannungen oder Stoß leicht eine Abweichung aus der 
genau zentrischen Lage erfahren konnte. Ferner erwies sich 


Fig. 7. Fig. 8. 


Rosenkranz-Indikator (1904). Rosenkranz-Indikator (1905). 


WI 


Fig. 10. 
Indikator von Schäffer & Budenberg Maihak-Indikator (1906). 
(1905). 


das zwischen den 2 Säulen arbeitende Schreibzeug als schwer 
zugänglich. Das zum Angriff des Schreibgestänges an der 
Kolbenstange erforderliche, zwischen zwei Bunden drehbare 
Kreuzköpfchen konnte Veranlassung zu totem Gange geben; 
die Kolbenstange ist hierbei auch nicht ohne weiteres nach 
unten herausziehbar. Alle diese Punkte, welche auch ganz 
oder teilweise für die Indikatoren Fig. 8 und 9 gelten, be- 
deuten schließlich auch Erschwerungen in der Herstellung 
der Instrumente. 

Eingehende Versuche führten zu der Konstruktion Fig. 10, 
bei der ohne weiteres die meisten der vorstehend angege- 
benen Mängel fortfallen, wie schon eine kurze Betrachtung 
lehrt. Im wesentlichen geschieht dies durch die Umkehrung, 
daß nicht mehr wie bei Fig. 3, 8 und 9, der Federträger das 
Schreibgestänge einschließt, sondern daß das Schreibgestänge 
den zentrisch angeordneten Federträger umgibt. Dadurch 
wird die Kolbenstange kürzer und ist besser geführt, das ge- 
nannte Kreuzköpfchen entfällt, das auf großer Drehscheibe 
ruhende Schreibgestänge ist leichter zugänglich, und der Bau 
des Instrumentes ist vereinfacht. 

Fig. 11 und 12 zeigen den neuen Indikator im Durch- 
schnitt und in der oberen Ansicht'). 

Der konzentrisch zur Kolbenstange angeordnete Feder- 
träger a ist mit dem Indikator-Schlußdeckel ein auf der Dreh- 
bank fertigzustellendes Sıück, welches sich in der Wärme 
nicht verzieht, gegen Stoß gesichert liegt und somit die ge- 
naue Kolbenstangenführung dauernd gewährleistet. 

Dieser Federträger ist schlitzartig durchbrochen, um einen 
Teil der Kolbenstange freizulegen, in den der Angriffpunkt b 
des Schreibgestänges gelegt ist. Dieses greift gegabelt um 
den Federträger herum, wobei die Lenker c und d verdop- 
pelt und an einem Querstift 5 drehbar befestigt sind. Der 
Stift ist im Bedarfsfalle leicht zu entfernen, wonach die Kolben- 
stange frei nach unten herausgezogen werden kann, was für 
die Reinigung des Indikators und die schnelle Erledigung 


von Ausbesserungen von Wert ist. Die kleinen Stahlsäulen e 


l 
) Diese Bauart sowie die später besprochenen Einzelheiten sind 


gesetzlich geschützt. 
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und f geben die Drebpunkte für das Schreibgestänge und 
sind nachstellbar. Sie ruhen auf der in großen Flächen gut 
geführten Drehscheibe g und gewähren eine allseitige freie 
Zugänglichkeit zu dem Schreibgestänge. 

Das Gestänge selbst hat die Grundform des Crosbyschen 
Schreibzenges nach Fig. 13, eine aus dem bekannten Storch- 
schnabel abgeleitete Geradführung, bei der das Glied a 
aus praktischen Gründen durch den kleinen Gegenlenker A 
ersetzt wird, dessen Drehpunkt und Länge so gewählt sind, 


Fig. 11 und 12. Maihak-Indikator. 
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daß der Krüämmungshalbmesser der Bahn des Punktes c inner- 
halb des nutzbaren Kolbenhubes durch diesen Lenker 5 ver- 
wirklicht ist. So ist es erreicht, daß die geradlinige Bewegung 
des Punktes d ebenso geradlinig und proportional in sechs- 
facher Vergrößerung auf den Sohreibstift übertragen wird. 
Während nun aber beim reinen Crosby-Gestänge die Kolben- 
stange nur einmal unterhalb des Punktes d geführt wird und 
somit die geradlinige Bewegung von d von dem guten Zu- 


dig. 13, Gestänge nach Crosby. 


stande dieser Führung abhängig ist'), ist letzteres bei dem 
Indikator Fig. 11 und 12 durch die zweite, über d liegende 
Kolbenstangenführung vermieden. Das feingliedrige, in einer 
Ebene liegende Gestänge des Crosby-Indikators ist ferner der 
Gefahr ausgesetzt, daß bei geringem Verschleiß der Gelenke 
etwas Spiel senkrecht zur Gestängeebene eintritt. Auch hier- 
gegen bietet das neue gegabelte Gestänge sichersten Schutz; 
es hat eine bemerkenswerte Steifigkeit in der Richtung des 


1) Aus diesem Grund empfiehlt Prof. Doerfel, Prag, die Wiederein- 
führung des Gliedes a beim reinen Croshy-Indikator und benutzt der- 
artig abgeänderte Indikatoren zur vollsten Zufriedenheit. 
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Schreibstiftandruckes, der von dem federnden freien Ende des 
Schreibhebels aufgenommen wird; die Schreibzeuggelenke 
bleiben frei von Seitendruck und behalten reibungsfreies Spiel. 

Die große Ueberwurfmutter A, Fig. 11, welche den Zy- 
linderdeckel und alle auf ihm ruhenden Teile sicher gelagert 
bält, ist nach einem besondern Verfahren mit isolierender 
Auflage versehen, die nicht reißt, sich nicht löst und den Fin- 
gern eine breite, wärmegeschützte Fläche bietet. Bei gerin- 
ger Lockerung der Mutter kann das Schreibgestänge im Kreise 
herum bewegt werden, so daß das Instrument auf Erfordern 
auch durch einfache Umdrehung des Kopfes und der Trommel 
von rechtshändig in linkshändig umzuwandeln ist, und 
umgekehrt. Diese Umkehrbarkeit ist eine Eigenart des Crosby- 
Gestänges. 

Wird A ganz abgeschraubt, so kann der ganze Oberteil 
samt Feder, Kolbenstange und Kolben herausgehoben werden. 

Die Kolbenstange i ist ein Stahlrohr von 6,5 mm #ußerem 
und 5 mm innerem Durchmesser. Der Kolben & ist aus 
Stahl, gehärtet und auf der Rundschleifinaschine mit dem bei 
der Mehrzahl aller benutzten Indikatoren üblichen Durch- 
messer von 20,27 mm (entsprechend einer Fläche von 1 
Quadratzoll engl.) fertiggestellt. Er ist auf einen zylindrischen 
Zapfen der Kolbenstange aufgeschoben, wird durch Schraube / 
gehalten und ist leicht auswechselbar. Vermöge der Nut m 


Fig. 19. 


Vorrichtung zum Anbalten der 
Papiertrommel. 


| Fig. 14 bio 16. 


Indikator-Zugfeder. 
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in der Nabe und einer kleinen Nase in der Kolbenstange ist 
die stets gleiche Lage des Kolbens gesichert. 

Der Zylinder zeigt die bereits mit dem Crosby. Indikator 
bekannt gewordene, freihängende Form mit Dampfmantel. 
Zur Benutzung kleinerer Kolben werden die Zvlinder in ein- 
facher Weise durch Abschrauben des Mantels mittels eines 
zum Sechskant passenden Zubehörsohlüssels ausgewechselt. 

Die Indikatorfeder, deren neue Form Fig. 14 bis 16 
verdeutlichen, ist im wesentlichen eine als Zugfeder umgebaute 
Crosby-Feder. Die Zugfeder arbeitet günstiger als die Druck- 
feder, da bei Zugbeanspruchung die Möglichkeit ausgeschlossen 
ist, daß die Federachse sich krümmt. Die enge Wicklung 
entspricht im Ruhezustand etwa der zusammengedrücktsn 
Druckfeder und ergibt bei gleicher Federlänge eine größere 
Anzahl von Windungen, so daß die Durchmesseränderung für 
jede Windung so klein wird, daß sie praktisch auf den Feder- 
maßstab keinen Einfluß mehr ausübt. Wegen der dicht auf- 


einander liegenden Windungen mußte die sonst übliche Be- 
festigung der Federenden verlassen werden. Sie sind auf den 
inneren Dorn d geschraubt und durch eine mit dem gleichen 
Muttergewinde versehene Schraubkappe E fest umschlossen. 
Die oberen Profile von d und k zeigen einander gegenüber- 
liegende Ecken e an den Stellen des Eintrittes der Feder- 
enden ; die Feder ist somit bei e starr befestigt und kann 
sich bei Zug- und Druckbeanspruchung nur um diese festen 
Punkte bewegen. 

Anfänglich wurde diese Feder mit einem Fuß nach Fig. 17 
hergestellt, der die Ecken e noch nicht zeigte. Es ergab sioh 
jedoch bei den weicheren Federn und bei der Rüockwärts- 
prüfung von der Vakuum- zur Nullinie, daß sich die Null- 
linien nicht immer genau deckten; die Federlänge war bel 
Zug und Druck um das Stück c verschieden. Die darauf 
vorgenommene Abänderung mit den Ecken e hatte den ge- 
wünschten Erfolg, daß sich bei aufeinander folgender Zug- und 
Druckprüfung immer die gleiche Nullinie ergibt. 


Fig. 18. Federprüfvorrichtung. 
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Die Federn werden am Indikator mit Hülfe der Vorrich- 
tung Fig. 18 geprüft, die die Prüfung der Feder auf 
Zug und Druck bis zur Vakuumlinie und wieder zurück bis 
zur Nullinie gestattet, ohne daß die Lage des Instrumente 
verändert oder daß es durch Anhängen einer Klammer oder 
dergl. beeinflußt würde. 

Das Gestell ist von dem Struplerschen Apparate her be 
kannt!) Vor dem Anschrauben des Indikators wird AN 
stelle der den Kolben sichernden Schraube /, Fig. 11, ds 
Gestänge cd eingeschraubt, an dem der Wagebalken w zur 
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Druckbelastung der Feder (für Vakuum) und zum Ausgleich 
des auf der Feder lastenden Gestängegewichtes mittels des 
kleinen Gewichtes / angreift, | 
Nach dem Ansetzen der Feder wird an stelle des sonst 
benutzten Schlußschräubchens eine Schraube r verwandt, die 


mit einem kleinen Gewindezapfen zur Aufnahme des kugelig ` 


aufgehängten Gewichtgestänges k f versehen ist, und hiernach 


die Nullinie gezogen. Vor der Belastung ist der Wagebalken ' 


mit Hülfe der auf einer Millimeterteilung spielenden Zunge n 


so einzustellen, daß er etwa in wagerechter Lage ist, wenn ` 


sich der Indikatorschreibstift ungefähr in der Mitte des Dia- 
grammblattes befindet, so daß der Zug an der Kette stets in 
annähernd senkrechter Richtung erfolgt. Zur Einstellung 
dreht man am Schraubkopfe d, wodurch die Verbindung zur 
linksseitigen Schneide s verlängert oder verkürzt werden kann. 

Nach erfolgter Zugbelastung und Entlastung entfernt 
man das Gewichtgestänge, schreibt wieder die Nullinie, 
welche sich mit der ersten decken muß, und belastet die Feder 
auf Druck entweder durch Anhängen von Einzelgewichten y 
oder eines Gesamtgewichtes bis zur Vakuumlinie. Rückwärts 
wird dann nochmals geprüft, ob die Nullinie wieder genau 
deckend mit der vorherigen zusammenfällt. 

Jede Feder wird nach ihrer Fertigstellung in einer be- 
sonders dafür gebauten Prüfmaschine einer Dauerbeanspru- 
chung mit höchster Umlaufzahl und Ueberlastung ausgesetzt 
und kommt erst zur Verwendung, nachdem die Unveränder- 
lichkeit des Federmaßstabes nochmals festgestellt ist. 

Die Reibungs-Anhaltevorrichtung für die Papier- 
trommel zeigt in der neuesten Ausführung einige wichtige 
Aenderungen, Fig. 19. Bekanntlich wird der Papierzylinder 
durch Hochschrauben mittels der Kopfschraube L angehalten, 
welche Lage in der Figur dargestellt ist. Beim Nieder- 
schrauben berührt irgend ein Punkt des Bodens 5 den 
federnden Stift s, der bei der Bewegung in die Oeffnung r 
einspringt und die Kegelkupplung bd sichert. Um nun Rei- 
bung zwischen E und dem Trommeldeckel zu vermeiden, ist 
zwischen beiden ein Kugellager eingeschaltet. Eine Nut u 
an der verstärkten Spindel dient zur Schmierung der Lauf- 
flächen des Unterteiles / Der Kegel d am Federfuß zeigt 
nach oben eine zylindrische Verlängerung zur Führung 
des Trommelbodens b, wenn der Papierzylinder hochge- 
schraubt ist. Der federnde Stift s ist wesentlich verstärkt und 
läuft iu einer Stahlbüchse, die in den mit i ein Stück bildenden 
Ansatz n eingeschraubt ist. Die Oeffnung r ist durch ein 
Auge verstärkt. 

Mit dieser Anhaltevorrichtung ist neuerdings auch die 
Papiertrommel für fortlaufende Diagramme, s. Fig. 
20, 21 und 24, eingerichtet. 

Das Papierband wird vermöge der kräftigen,. in der 
Trommel eingeschlossenen Schraubenfeder beim Rückwärts- 
gang der Trommel vorgerückt; es wird also der wichtige 
obere Linienzug des Diagrammes unverzerrt aufgezeichnet. 
Wenn Rad z,, Fig. 20 und 21, durch die Sperrklinke r des 
Hebels A festgehalten wird, muß sich Rad z bei jedem Rück- 
hube auf 2, abwälzen und das Papier ein Stück fortbewegen. 
Wird die Sperrklinke r ausgerückt, was während des Gan- 
ges der Maschine geschehen kann, so schwingt zı lose auf 
der Achse, und das Papier wird nicht vorgeschoben. Derart 
können außer fortlaufenden Diagrammen auch Einzeldia- 
gramme in beliebigen Abständen voneinander und in beliebig 
kurzen Zwischenräumen auf dem Papierstreifen geschrieben 
werden. | 

Die größte Papierlänge ist 4'/; m. Die höchste Umlauf- 
zahl der Trommeln dürfte bei 800 i. d. Min. liegen, wobei das 
in Fig. 22 in halber Größe dargestellte Diagramm von einem 
4pferdigen Benzinmotor genommen worden ist, und zwar mit 
einem Maihak-Indikator der Größe 3 nach Fig. 24, dessen 
normale Trommel von 30 mm Dmr. gegen eine Trommel für 
fortlaufende Diagramme ausgewechselt worden ‚war. Dieser 
Indikator ist insgesamt 140mm hoch. Das Gewicht von Kol- 
ben und Kolbenstange des bis 1500 Uml./min brauchbaren 
Indikators ist mit einem Kolben von ’/; der normalen Fläche 
bei Ausführung in Stabl auf 11 g und in Magnalium auf 
T E heruntergebracht. Bei den hohen Geschwindigkeiten 
hat sich die Verwendung von ausgereckten Darmsaiten an 
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‚stelle der gewöhnlichen Indikatorschnur gut bewährt. Da der 


Indikator mit Kolben jeder Größe ausgerüstet werden kann 
und bei gewöhnlichen Umlaufzahlen ein Diagramm von: reich- 


'lich 35 mm Höhe und 70 mm: Länge schreibt, so kommt er 
wegen seines geringen Gewichtes und seiner weitgehenden 


Verwendbarkeit auch für Reisen in Betracht. 


Fig. 20 und N. 


Fernschreibindikator mit Papiertrommel für fortlaufende Diagramme. 
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Auf dem Gebiete der Fernbetätigung von Indi- 
katoren sind wesentliche Neuerungen aus jüngster Zeit zu 
verzeichnen. Bisher verwendete man bei der elektrischen 
Anrückvorrichtung des Schreibzeuges einen Elektromagneten 
zum Anziehen des mit dem Gestänge verbundenen Ankers, 


Fig. 22. 


der nach Ausschaltung des Stromes durch eine Feder ausge- 
rückt wurde. Bei gleichzeitiger Betätigung einer größeren 
Anzahl von Indikatoren ist jedoch die Federwirkung nicht 
immer ganz zuverlässig, weshalb der Vortragende jetzt für 
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diesen Zweck zwei Elektromagnete A und 3 verwendet, 
Fig. 20 und 21, zwischen denen der mit der Drehscheibe des 
Indikators verbundene Anker a spielt. Mittels eines entspre- 
chenden Schalters S, Fig. 23, wird der Strom der Elemente Æ 
nach Bedarf über A oder B geschaltet; ia der Mittellage des 
Schalters sind beide Elektromagnete stromlos. 

Fig. 20 und 21 zeigen ferner die Einrichtung zur Fernbe- 
tätigung der Papiertröfnmel für fortlaufende Diagramme nach 


Fig. 24, 
Maihak-Indikator mit Trommel für fortlaufende 
Diagramme bis 300 Uml./min. 
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dem System Maihak-Parish. Der die Sperrklinke r aus- und 
einrückende Hebel 5 ist nach unten verlängert und mit 
einem Anker a, verbunden, der durch die beiden am Träger ıı 
befestigten Elektromagnete C und D in gleicher Weise beein- 
flußt wird wie a durch A und 3. Die Stromschaltung für C D 
ist die gleiche wie durch Fig. 23 für A und B erläutert. Der 
zugehörige Schalthebel sei S,. Es können nun durch ab- 
wechselnde, entsprechende Betätigung von S und S, aus be- 
liebiger Entfernung sowohl fortlaufende als auch Einzeldia- 
gramme in beliebigen Abständen voneinander in sehr kurzer 
Zeitfolge genommen werden, so daß der Indikator in dieser 
Form insbesondere für die Indizierung von Lokomotiven Be- 
deutung erhält. Nachdem die Brauchbarkeit des Indikators 
durch Versuche der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vorm. Georg Egestorff in Linden erwiesen war, 
warden die Versuche von dem Königlichen Eisenbaha-Zentral- 
amt in Berlin fortgesetzt, wobei u. a. die Indizierung einer 
der neuesten Schwartzkopffschen Heißdampf-Lokomotiven bei 
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Fig. 93. Schaltschema für den Fernschreibindikator. 


pm 


Maihak-Indikator (Größe 2) 
bis” 1500 Uml./min. d 


rd. 120 km Fahrt vom Führerstand aus anstandslos vor sich 
ging, was zur weiteren Verwendung solcher Instrumente ge- 
führt hat. Ausführlichere Mitteilungen über die Probefahrten 
und ihre Ergebnisse sowie die verwendeten besondern Ein- 
richtungen haben sich die beteiligten Organe des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamtes vorbehalten. 

Fig. 24 zeigt 2 Ausführungen des Maihak-Indikators von 
verschiedener Größe. | 

Die Hubvermindereinrichtung, Fig. 
25 und 26, zeigt den Fortfall der eigenen 


rollen durch Lagerung der Rollenachse 
parallel zur Achse der Indikatortrommel 


Fig. 25 und 26. 


Federloser Rollenhubverminderer. 
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und Benutzung der Indikator-Rückdreh- 
feder an stelle der Schraubenfeder des 
Hubverminderers. Der Winkelarm € ist 
am Trommelträger y verstellbar befestigt 
und trägt mittels eines senkrechten Dreh- 
zapfens z die mit der Drebhülse d ver 
bundene Aluminium-Schnurtrommel a. r 

Hülse d ist mit der Scheibe 4 des Schnur N 
mittels Gewindes f verbunden. Da k durch Stifte c nn 
geführt ist, so verschiebt sich Arm / bei Drehung von 
das Maß der Schnurdicke. Soe 

Die Schnur / verläßt die Rolle a tangential duro e 
Schlitz m der Schutzkapsel p, welche mit 4 je nach Bedar 
Kreise verstellt werden kann. 

Die Teile e, r und a sind die bei solchen Kira 
üblichen; es wickelt sich hier jedoch die Tromme smpn i 
mittelbar, also ohne Verwendung der Schnurführro en, 
radlinig und auf kürzestem Weg auf die Röllohen r. 


/ p 
Die wesentliche Verminderung der schwingenden FR 
und die Verbesserung der Schnurführung ermöglic ge? 


Verwendung dieser Rollen auch für hohe ee an 
der kleinsten Ausführung bis 1000 i. d. Min. gehen Iohtung 
Als Annehmlichkeit wird empfunden, daß die Einr Ger 
beim Einlegen des Indikators in seinen Kasten niobt vo 

dikator getrennt zu werden braucht. 


Rückdrehfeder und der Sohnurführungs- 
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Neue und alte Bestimmungen für Eisenbeton- und 
Eisen-Konstruktionen bei Hochbauten. 

Die »Bestimmungen für die Ausführung von Konstruk- 
tionen aus Eisenbeton bei Hochbauten«, Runderlaß des preußi- 
schen Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 24. Mai 1907'), 
geben mir zu folgenden Darlegungen Anlaß. 

Die auf dem Gebiete des Eisenbetonbaues in den letzten 
Jahren gesammelten Erfahrungen haben die Erneuerung der 
Bestimmungen vom 16. April 1904 schon jetzt veranlaßt. 
Die beteiligte Fachwelt wird für diese schnelle Förderung 
und Regelung, welche der weiteren Ausbildung und Anwen- 
dung der neuzeitlichen Bauart seitens des Ministeriums ge- 
widmet wird, großen Dank wissen, um so mehr, als man ge- 
rade in Preußen dem Vordringen des Eisenbetonbaues an- 
fangs sehr zurückhaltend gegenüber gestanden hat. 

Die neuen Vorschriften über Prüfung, Ausführung und 
Abnahme der Eisenbetonkonstruktionen sind weiter ausge- 
arbeitet und verschärft sowie in bezug auf eine große Zahl 
von Einzelheiten, nämlich Anfertigung der Probewürfel, Art 
der Zuschläge, Reinigung der Eiseneinlagen und deren Um- 
stampfung mit feinerem Beton, Art der Einschalung, Fristen 
für deren Entfernung bei verschiedenen Bauteilen, geregelt 
worden. Die Fristen sind erheblich verlängert, bei Decken 
auf 8 Tage gegen 3, bei Balkenstützen auf 3 Wochen statt 2; 
bei größeren Stützweiten sind Fristen bis zu 6 Wochen vor- 
geschrieben; bei mehrgeschossigen Gebäuden darf die Stützung 
der unteren Decken und Balken erst dann entfernt werden, 
wenn die Erhärtung der oberen soweit vorgeschritten ist, daß 
diese sich selbst zu tragen vermögen. Bei der Durchführung 
dieser Bestimmungen ist allerdings die Mitwirkung der Bau- 
polizei in ungewohntem Maße herbeigeführt; so z. B. soll die 
Entfernung irgend welcher Schalungen und Stützen nur nach 
vorheriger Anzeige zulässig sein. Der Beginn der einzelnen 
Arbeiten braucht aber nach den Vorschriften nicht angezeigt 
zu werden. Es soll also durch die Möglichkeit des Ein- 
greifens der Polizeibehörde bei allen Zwischenabschnitten 
der Ausführung die strenge Durchführung der Vorschriften 
gesichert werden, was an sich gut zu heißen ist. Es bleibt 
aber wohl abzuwarten, ob die Polizei die vielen Anzeigen 
nicht mangels Kontrollpersonales lediglich in ihre Akten 
heftet, bis ein ernsterer Unfall die Gefahren des ungenügend 
beaufsichtigten Eisenbetonbaues vor Augen führt. Ich glaube, 
es würde die Sicherheit der Ausführung wesentlich mehr er- 
höhen, wenn etwa durch berufene Vereine die Poliere und 
Unternehmer amtlich geprüft würden, ob sie die staatlichen 
Vorschriften für die Ausführung des Eisenbetoens genau 
kennen und durchführen können. Die Schaffung eines tüch- 
tigen Betonpolierstandes ist in erster Linie dringend nötig. 
Nur zu häufig fehlt hier leider die technische Befähigung; 
die Betonpoliere entstammen meist den ungelernten Arbeitern. 
Wie mir wohl bekannt, haben die größeren Firmen einwand- 
freie Poliere; auch stellen solche Firmen auf jedem Bau 
junge Ingenieure an, die die richtige Ausführung, nament- 
lich die genaue Lage und Stärke der Eiseneinlagen, verant- 
wortlich überwachen und sich deshalb dauernd auf dem 
Bauplatz befinden. Man bedenke jedoch, daß die nachträg- 
liche oder gelegentliche Prüfung der Ausführung beim Beton- 
bau mehr als auf irgend einem andern Baugebiete schwierig, 
ja fast unmöglich ist. Nach dieser Richtung hin sollte der 
Staat Forderungen und Bedingungen stellen; aber Anzeigen 
an die Baupolizei zu richten, ist meines Erachtens praktisch 
zwecklos. Mir stehen in meiner Tätigkeit als gerichtlicher 
Sachverständiger die Beweise hierfür auch bezüglich der 
Eisenkonstruktionen des Hochbaues zur Verfügung. 

Im zweiten Teile sind die Leitsätze für die statische 
Berechnung erheblich erweitert. Die Fälle, wo das größte 


2 ae 
Balkenmoment mit 1 gerechnet werden darf, sind erörtert; 
für ringsum aufliegende Platten mit sich kreuzenden Eisen- 


e O 
einlagen ist sogar pE als größtes Moment gestattet. Das 
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Elastizitätsmaß des Eisens ist zu dem Fünfzehnfachen von 
dem des Betons anzunehmen, wenn nicht ein andres nach- 
gewiesen wird. Neu ist bei Bauten, die der Witterung, der 
Nässe, den Rauchgasen und ähnlichen schädlichen Einflüssen 
ausgesetzt sind, die milde und wohl berechtigte Forderung, Risse 
im Beton infolge der vom Beton zu leistenden Zugspannungen 
zu vermeiden, indem nur der Nachweis nötig ist, daß zwei 
Drittel der Zugfestigkeit des Betons nicht überschritten werden. 
Daß die zulässige Druckspannung des Betons auf ein Sechstel 
der nachgewiesenen Druckfestigkeit gegenüber einem Fünftel 
früher und die Zug- und Druckspannung des Eisens von 
1200 kg/qem auf 1000 kz’qem bei Biegung herabgesetzt ist, 
kann auch nur gutgeheißen werden. Die Haftspannung ist 


stets nachzuweisen, was früher nicht vorgeschrieben war, und 


zwar dürfen 4,5 keiuem wie bei der Schubspannung nicht 
überschritten werden. In Stützen soll die Druckspannung 
des Betons kleiner als (ia der Druckfestigkeit sein und 
die Einlagen auf Knicken mit 5facher Sicherheit berech- 
net werden. Ueberhaupt müssen Stützen auf Knicken be: 
rechnet werden, wenn ihre Höhe mehr als das 18fache 
der kleinsten Querschnittabmessung beträgt. Querverbände 
sollen den Abstand der Eiseneinlagen festlegen in Ent- 
fernungen, die das 30fache ihres Durchmessers nicht 
überschreiten. Es hätte noch der Vollständigkeit halber 
zweifelfreier Bestimmungen über die Beanspruchung von 
Stützen auf Biegung bedurft. Gerade bei Gebäuden mit 
Betoneisenstützen in Verbindung mit Betonbalken tritt dieser 
Fall doch eigentlich immer ein, und es bleibt nun unklar, ob 
hier die Bestimmungen über Biegung gelten, oder die über 
Stützen mit reinem Druck, oder ein beliebiger Mittelwert. 
Durchgehende Balken und Platten dürfen nach den hierfür 
geltenden Regeln bis für 3 Felder zusammenhängend berech- 
net werden, und zwar mit gleichmäßig verteilter Belastung, 
sofern die Nutzlast 1000 kg/qm nicht überschreitet. Andern- 
falls soll die Berechnung auch für die »ungünstigste Last- 
verteilung« angestellt werden.. Damit soll wohl gemeint sein, 
daß bei derart großen Nutzlasten die durch ungleich- 
mäßige, der Wirklichkeit entsprechende Lastverteilung her- 
vorgerufenen ungünstigsten äußeren Kräfte berechnet werden 
sollen; denn eine durch gleichmäßige Verteilung größerer 
Nutzlasten entstandene Konstruktion könnte doch leicht, so- 
gar schon bei 'Probebelastungen nach den entsprechenden 
Vorschriften, in große Gefahr kommen. | 
In 45 Formeln ist das Rechenverfahren für die Ermitt- 
lung der inneren Kräfte festgelegt, sowohl für reine Bie- 
kung ohne Berücksichtigung der Betonzugspannungen und 
mit deren Berücksichtigung bei den verschiedensten Quer- : 
schnittgestaltungen des Betoneisenbalkens, als auch Tür den 
zentrischen Druck. . Ueber die Berechnung von Gewölben 
enthalten die Bestimmungen leider nichts; ihre Bedeutung 
für den Hochbau, besonders für reine Nutzbauten, wird mei- 
nes Erachtens unterschätzt. Ä u 
Zwei Zahlenzusammenstellungen sind beigefügt, um bei 
gegebenen Momenten und Querschnittabmessungen die Beton- 
und Eisenspannungen oder bei gegebenen Momenten und 
angenommenen Beton- und Eisenspannungen die Querschnitt- 
abmessungen leicht zu berechnen. Die erste Zusammen- 
stellung ist weniger zweckmäßig als die zweite. Um Un: 
klarheiten des Gegebenen zu vermeiden, sind dann die am 
häufigsten vorkommenden Konstruktionsarten an der Hand 
von 10 Beispielen ausführlich berechnet. Ein Beispiel für 
große Lasten fehlt, wodurch die oben angeführte Unklarheit 
bei durchgehenden Balken entstanden ist. Ä 


Man kann aber jedenfalls sagen, daß im ganzen doch 
recht viel vom Ministerium getan ist, um einer soliden Ent- 
wicklung des Eisenbetonbaues im Hochbau die Wege zu 
ebnen. Der Verband deutscher Architekten- ind Ingenicur- 
vereine und besonders auch der Deutsche Betonverein haben 
durch ihre Beschlüsse und Anregungen hierzu ein Be- 
trächtliches beigetragen. Nur die Kontrolle der Ausführung 
erscheint verfehlt. Nicht die Polizei, sondern. die Selbstprü- 
fung eines vertrauenswürdigen Unternehmertams wird gegen 
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die Gefahren, welche in der Ausführung des Eisenbetonbaues 
liegen, sichern. 

Bei dieser Sachlage wird sich der Eisenbeton zweifel- 
los kräftig weiter entwickeln, während in der Verwendung 
der reinen Eisenkonstruktionen im Hochbau ein Rückgang 
vor der Tür steht. Darüber dürfen sich die Eisenleute 
nicht täuschen. Sie haben in der Zeit der Hochkonjunktur 
nach dieser Richtung die Hände in den Schoß gelegt. Die 
Bestimmungen über die Verwendung von Eisenkonstruktionen 
im Hochbau sind veraltet. Ich habe wiederholt Gelegenheit 
&chabt, Geschäftshäuser in Berlin sowohl für Eisenbeton als 
auch in reiner Eisenkonstruktion zu berechnen und durch- 
zuarbeiten und durch Ausschreibung zu vergleichen. Es 
handelte sich dabei im wesentlichen darum, ob Stützen, Unter- 
züge und Deckenträger aus Eisen oder in Eisenbeton her- 
gestellt werden sollten. In den meisten Fällen schlug der 
Vergleich bei Unterschieden von 10 bis 20 M für 1 qm be: 
baute Fläche eines fünfstöckigen Geschäfts- oder Lagerhauses 
zugunsten des Eisenbetonbanes aus. Bei einem im Sommer 
oder in frostfreier Jahreszeit auszuführenden Rohbau muß 
solchen Unterschieden gegenüber bei allen Vorzügen des 
Eisenbaues die Entscheidung zu dessen Ungunsten fallen. 

Hierbei kommt aber meines Erachtens auch wesentlich 
in Betracht, daß die Bestimmungen über Eisenkonstruktionen 
im Hochbau dringend einer Durchsicht bedürfen. Die mini- 
steriellen Bestimmungen vom 16. Mai 1890 über statische Be- 
rechnungen von Hochbaukonstruktionen liegen den baupolizei- 
lichen Anforderungen in den meisten größeren Städten zu- 
grunde. Diese enthalten neben ausführlichen Festsetzungen 
von Eigengewichten sowie Schnee- und Windlasten die zu- 
lässigen Beanspruchungen von Baumaterialien und unter an- 
derm für Schmiedeisen, die bei der Berliner Baupolizei für 
Zug und Druck zu 750 kg 'gcm, für Abscherung zu 600 kg/qem 
festgesetzt sind. Infolge Erlasses vom 16. Februar 1899 ist 
die Beanspruchungsgrenze allerdings bei Flußeisen für Zug 
und Druck auf 875 keem und »bei Gliedern genau 
berechneter, zusammengesetzter Konstruktions- 
systeme auf 1000 kg/yem« erhöht worden. Ueber die Be- 
lastungsannahmen sind nur sehr rohe, runde Werte angegeben; 
und ihnen folgend, haben sich rohe Rechenveriahren für 
einfache Fälle mit vollem Recht eingebürgert; auch die Aus- 
führung weist gegenüber den sonstigen Bestimmungen des 
Eisenbaues manche Rohheiten auf, für die das Material doch 
viel zu kostbar erscheint. In neuerer Zeit hat nun infolge 
Einrichtung eines besonderen statischen Bureaus die Ber- 
liner Baupolizei — und was diese bestimmt, wird in andern 
Orten zumeist auch verlangt — auf eigenen Beschluß die Be- 
lastungsannahmen vielfach erhöht und eine wesentlich genauer 
durchgearbeitete Einzelberechnung verlangt, ohne daß die 
zulässigen Grenzen der Beanspruchung folgerichtig erweitert 
werden durften, da diese ja ministeriell festgelegt sind. Da- 
durch ist der Eisenbedarf erhöht und infolgedessen der Wett- 
bewerb mit dem Eisenbeton, wie oben dargelegt, erschwert. 
Es würde hier viel zu weit führen, wenn ich auf die Einzel- 
heiten näher eingehen wollte. 

Wo die beteiligten Fachkreise mitgewirkt haben, sind schon 
Sondervorschriften erreicht; z. B. bestehen über die Standfestig- 
keit von Schornsteinen seit dem 30. April 1902 wesentlich 
günstigere Vorschriften für Preußen als die allgemeinen vom 
lë. Februar 1899. Ebenso sind iber Bahnsteighallen und 
eiserne Dachbinder seit dem 14. Februar 1897 für die Kgl. 
Eisenbahnverwaltung aus demselben Ministerium Vorschriften 
erlassen, um den »unnötig großen Materialaufwand« zu ver- 
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stimmungen nicht viel kümmert. Die Sachlage ist aber 
heute doch nicht so, daß deshalb nur die kgl. Eisenbahnver- 
waltung allein berechtigt wäre, sich gegen »Eisenver- 
schwendung« zu schützen. Die Gefahren eines nicht aufs 
peinlichste durchgeführten Betoneisenbaues sind unverhältnis- 
mäßig viel größer als die des schlechtest überwachten reinen 
Eisenbaues, der unabhängig von der Witterung seine Trag- 
fähigkeit und Sicherheit der Arbeit in der Fabrik verdankt. 
Hier Wandel zu schaffen und Anregungen nach dem Vor- 
bilde der oben erwähnten Vereine zu geben, wäre Auf- 
gabe der beteiligten Kreise und Vereine. Es handelt sich 
um ihre eigenen wirtschaftlichen Interessen ebenso wie um 
volkswirtschaftliche. Durch zeitgemäße und eingehendere 
Bearbeitung von Vorschriften über die Ausführung, Ueber- 
wachung und Berechnung von Eisenkonstruktionen des Hoch- 
baues (dem Brückenbau fchlt es nicht daran) wäre allen ge- 
dient und der Wettbewerb mit dem Eisenbeton auf eine ge- 
rechtere Grundlage gestellt. 

Vielleicht geben diese Zeilen einen Anstoß nach dieser 
Richtung. 


Berlin. K. Bernhard. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Ministère du commerce, de l'industrie et du 
travail. Exposition universelle et internationale de Liège 
1905, section française. Classes 19, 20, 21, 22. Von M 
Compère. Paris 1906, Comité français des expositions à 
l'ċtranger. 83 S. mit 36 Fig. 

La meccanica nella scuola e nell'industria. 
Teil 1. Meccanica generale — Statica — Cinmatica — 
Dinamica — Meccanica applicata — Resistenza dei materiali 
— Trasmissioni — Tcoria delle machine. Von P. Contaldi. 
Mailand 1908, Ulrico Hoepli. 711 S. mit 563 Fig. Preis 16 L. 


Behördenorganisation und Besoldungsordnung. 
Ein Beitrag zu der bevorstehenden allgemeinen Aufbesserung 
der Beamtengchälter. Von Dr. Gustav Louis. Berlin 1907, 
Carl Heymanns Verlag. 24 S. Preis 0,60 A 

Praktische Anleitung für Bau, Behandlung und 
Reparaturvon Akkumulatoren. Ratgeber für die Werk: 
statt. Von Alfred Luscher. Dresden-N. 1907, Selbst- 
verlag. 60 S. mit 44 Fig. Preis 1,50 M. 

Lehrbuch der Geologie und Mineralogie für 
höhere Schulen. Große Ausgabe für Realgymnasien und 
Oberrealschulen. Von Dr. Paul Wagner. Leipzig und 
Berlin 1907, B. G. Teubner. 208 S. mit 284 Fig. und 3 Taf. 
Preis 2,80 M. 

Die Starkstromtechnik. Ein Hand- und Lehrbuch 
in zwei Bänden. 2. Bd. Verbrauch, Verteilung und Messung 
der elektrischen Energie. Von Wilh. Biszan. Leipzig 1907, 
Carl Scholtze (W. Junghans). 495 S. mit 608 Fig. Für beide 
Bände 30 M. | ` 

Kalender für Eisenbahn-Techniker. Begründet 
von Edm. Heusinger von Waldegg: Neubearbeitet von K 
W. Meyer. 35. Jahrgang 1908, 2 Teile. Wiesbaden 190%, 
J. F. Bergmann. Preis 4,60 M. 

Die Amtstitel und Rangverhältnisse der Reichs‘ 
und Preuß. Staatsbeamten usw., ferner Bestimmungen 
über Diplomprüfungen und über Erlangung und See 
akademischer Würden, Wohnungsgeldzuschüsse, Tagegel m 
Fuhrkosten und Umzugskosten. Von H. Lorenz. Berlin 
Plötzensce 1907, Selbstverlag. 120 8. Preis 1,25 M 


Beton-Kalender 1908. Taschenbuch für Beton- 8 
Eisenbetonbau sowie die verwandten Fächer. Herausgeg i] 
von der Zeitschrift »Beton und Eisen«. 3. Jahrgang. e 
l und 2. Berlin 1907, Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 4 

Kalender für Straßen- und Wasserbau- UN 
Kultur-Ingenieure. S Tiag- 
bearbeitet Ge R. Scheck. 35 Jahrgang. 3 Teile. Wies 
baden 1908, J. F. Bergmann. Preis 4,60 M. , 

Grundriß des Maschinenbaues. Von E. 
schitt. Zehnter Band. Hebezeuge. Von H. en Fig. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 395 S. mit 35 l 
Preis 8,80 M. 


Begründet von A. Rheinhard. Neu 
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Vebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Beleuchtung. Heim, Carl. 
Betrachtung zur Beleuchtungsfrage. 
Jänecke Preis 0,90 AN. 

Bergbau. Lemberg, Heinr. Die Steinkohlenzechen des niederrhef- 
nisch-westfälischen Industriebezirks, des Aachener Bezirks und des 
Snargebiets, der Pfalz und von Elsaß-Lothringen sowie die Braun- 
kohlengruben des rheinischen Braunkohlengebiets. Ausgabe 1907. 
12. Aufl. Dortmund 1907. Krüger. Preis 3 A. 

— Maucher, Wilh. Leitfaden für den Geologie-Unterricht an Berg- 
und Hüttenschulen. Freiberg 1907. Craz & Gerlach. Preis 2,50 K. 


Gas oder Elektrizität? Eine zeitgemäße 
Vortrag. Hannover 1907. M. 


— Maucher, Wilh. Dio sächsischen Erz- und Kohlenvorkommen. 
Freiberg 1907. Craz & Gerlach. Preis 1 X. 

— Pütz, Otto. Das Spülversatzverfahren. Berlin 1907. Julius 
Springer. Preis 2 A. 


Brannstoffe. Analyses of British coals and coke, and the characteri- 
stic of the chief coal seams worked in the British isles. London 
1907. Chichester Press. Preis 12 AN. 

Chemische Industrie. Bibliothek der gesamten Technik. Bd. 47: 


Schipmann, W. Aus der Praxis eines Glashüttenfachmannes. 
Hannover 1907. M. Jänecke Preis 1,20 K. 
— Escard, Jean. Le verre et sa fabrication 

Grenoble 1907. Gratier & Rey. Preis 3,50 A. 

— de La Coux, H. L’eau dans l'industrie. 2. Aufl. 
Dunod & Pinat. Preis 16 A. 

Dampfkraftanlagen. Dosch, A. Brennstoffe, Feuerungen und Dampf- 
kessel. Ihre Wirtschaftlichkeit und Kontrolle. Hannover 1907. 
M. Jänecke. Preis 12,50 A. 

— Heck, R. C. H. The steam engine and other steam motors. 
don 1907. Paul, Trübner & Co. Preis 25,20 A. 


au four &lectrique. 


Paris 1907. 


Lon- 


Eisenbahnwesen. Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. IV. Bd.: Stadt- 
bahnen. Lokomotiven und Triebwagen für Schmalspur-, Fürder-, 
Straßen- und Zahnbahnen. Wiesbaden 1907. Kreidel. Preis 12,50 M. 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Teilen. V. TI.: Der 
Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 
IV. Bd. 1. Abtlg. Leipzig 1907. Engelmann. Preis 14 M. 

— Nowak, A. Der Eisenbetonbau Lei den neuen von der k. k. Eisen- 
bahnbaudirektion ausgeführten Bahnlinien Oesterreichs. (Sonderdr.) 
Berlin 1907. Ernst & Sohn. Preis 4 K. 

— Taylor, A.T. Modern British locomotives. 
Preis 5,20 A. 

— Thierry, J. B. Etude sur le métropolitain de Paris, ses installa- 
tions intérieures. Paris 1907. Béranger. Preis 7,50 A. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Kersten, C. Brücken in Eisenbeton. 
1. Tl.: Platten- und Balkenbrücken. Berlin 1907. Ernst & Sohn. 
Preis 4 M. 

— Lauenstein, R. Die Eisenkonstruktionen des einfachen Hochbaues. 
1. TI: Das Eisen und seine Verbindungen. 4. Aufl. Stuttgart 1907. 


London 1907. Spon. 


A. Kröner. Preis 3 AN. 
Elektrotechnik. Biscan, Wilh. Die Starkstromtechnik. Leipzig 
1907. Scholtze. Preis 15 KX. 


— Murray, J.E. A handbook of wireless telegraphy. London 1907. 


Lockwood. Preis 12,50 A. 
— Sewell, T. The construction of dynamos. (Alternating and direct 
current.) London 1907. Lockwood. Preis 9 A. 


— Strecker, Karl. Die Telegraphentechnik. Fünfte verm. Auflage. 
Berlin 1907. Julius Springer, Preis 6 M. 

— Thomälen, Ad. Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. 
verb. Auflage. Berlin 1907 Julius Springer. Preis 12 M. 


Dritte 
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(e bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Einige Betrachtungen über die Erzeugung des Wetter- 
stromes In tiefen Gruben. Von Kegel. (Glückauf 16. Nov. 07 S. 
1530/38) Erläuterung der Ursachen, welche bei der Bewetterung einer 
tiefen Grube neben dem durch den Ventilator erzeugten Wetterstrom 
den natürlichen Wetterstrom hervorrufen. Berechnung der Größe des 
letzteren, der bei der Bemessung der Grubenweite zu berücksichtigen ist. 


Dampfkraftanlagen. 


Steam production from the cheaper grades of anthra- 
cite. Von Ennis. Schluß. (Eng. Magaz. Nov. 07 S. 294/302) All- 
gemeine Betrachtungen über Luftzuführung, Rostfläche und Heizfläche, 
Rostbeschickung und künstlichen Zug. 

Neuere Dampfturbinenbauwelsen. Von Gentsch. (Z. f. 
Turbinenw. 9. Nov. 07 S. 467/70*) Verminderung der Spaltverluste 
(Tarbine von Oddie). Druckstufenturbine mit zwei Zylindern von 
Dujardin & Cie. 

Développement des turbines à vapeur d'échappement. 
Von Rateau. (Rev. M«c. 31. Okt. 07 S. 356 87*) Neuerer zusammen- 
fassender Vortrag über den Umfang der Abdampfverweitung in Nieder- 
druckturbinen und die Einrichtungen hierzu. 

Tests of large turbo-generators in the United States. 
Forts. (Engineer 15. Nov. 07 S. 499*) Versuche an der 7500 KW- 
Westinghouse-Parsons-Turbodynamo im Waterside-Kraftwerk Nr. 2 der 
New York Edison Co. S. Zeitschriftenschau v. 9. Nov. 07. Versuche 
an den 9000 KW-Curtis-Turbodynamos der Commonwcalth Electrice Co. 
in Chicago und den 5000 KW-Curtis-Turbodynamos in Boston. 


Eisenbahnwesen. 


Die Engländer und ihr Verkehrswesen. Von Frahın. 
(Glaser 15. Nov. 07 S. 185/93) Aufbau der FEisenbahnverwaltung und 
Diensteinteflung. Vorbildung der Beamten. Güter- und Verschiebe- 
bahnhöfe. Triebwagen und Güterwagen von 20 t und mehr. Signal- 
und Sicherungswesen. Lokomotivbau. Elektrischer Betrieb. Straßen- 
verkehr. Kanäle. 

Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten Ame- 
rikas. Von Törpisch. Schluß. (Glaser 15. Nov. 07 S. 195/99*) 
Kraftwagen mit Verbrennungsmotoren, mit mechanischer und mit elek- 
trischer Uebertragung. Vergleich der einzelnen Bnuarten. Bericht über 
eine Studienreise in England. 


!) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von BA für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Die elektrischen Bahnen Nordamerikas. Von Reinhart. 
Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 15. Nov. 07 S. 789/94*) Ein- 
fache Reihen-l’arallel-Steuerung, Sprague-Vielfachsteuerung der General 
Electric Co. und gemischte elektrische und Druckluft-Steuerung der 
Westinghouse Co. Verkehr, Sicherungen, Einziehen des Fahrgeldes, 
Nebenunternehmungen. Einphasenstrom-Bahnen. 

Le métropolitain a marchandises de Chicago. Von Le 
Chatelier. (Rev. gen. Chem. de Fer Okt. 07 S. 335/45*) Angaben 
über die Gesamtanlage deg Tunnelnetzes, den Bauvorgang und den 
gegenwärtigen Zugbetrieb der Illinois Tunnel Co. Umfang des Ver- 
kehrs und bisherige Betriebsergebnisse. 

Eight-coupled mineral locomotives; Hull and Barnsley 
Railway. (Engng. 15. Nov. 07 S. 681* mit 1 Taf.) Die !/;-gekup- 
pelte Zwillings-Güterzuglokomotive mit innenliegenden Zylindern von 
453 mm Dmr. und 660 mm Hub wiegt im Betrieb rd. 61,5 t. Der 
dreiachsige Tender faßt 4 t Kohle und 12,5 cbm Wasser. Ausführliche 
Konstruktionszeichnung. 

Le matériel roulant des chemins de fer à l’exposition 
de Milan. Von Georges. Forts. (Rev. gin. Chem. de Fer Okt. 07 
S. 279/320%) Eisenbahnmotorwagen: Dampfwagen der Italienischen 
Staatsbahnen, der Maschinenfabrik Eßlingen, von Ganz & Co., von F. 
X. Komarek und von V. Purrey. Benzin-elektrischer Wagen von J. 
Weitzer. Elektrische Bahnen: Motorwagen der Gleichstrombahnen Mai- 
land-Gallarate und Mailand-Porto Ceresio und der Einphasenbahn Blan- 
kenese-Ohlsdorf. Forts. folgt. z 

Elektrisch betriebene selbsttätige Bahnschranke., Von 
Herzog. (El. u. Maschinonb. Wien 17. Nov. 07 S. 896/97*) Die von 
der Maschinenfabrik Oerlikon für die elektrische Bahn Montreux-Berner 
Oberland gebaute Schranke wird mittels eines !/1o-pferdigen Motors be- 
tätigt, der don Strom durch eine Verbindungsleitung nach dem Strom- 
abnebmer des herannahenden Zuges erhält. 

Electrically-driven traversers. (Engineer 15. Nov. 07 S. 
504*) Schiebebühnen von 25 t und 16 t Tragkraft, ausgeführt von den ` 
Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerken und von C. Schenck A.-G. in 


Darmstadt. 
Eisenhüttenwesen. 


Heavy foundations for the new steel works at Gary, 
Ind. (Eng. Rec. 2. Nov. 07 S. 474/77*) Darstellung der Gründungs- 
arbeiten und der Betonmischanlagen für das an der Südsplitze des 
Michigan-Sees gelegene neue Stahlwerk der United States Steel Corpo- 
ration. Das Werk erhält 16 Hochöfen, deren Gichtgase zum Betrieb 
von 10 Gasgebläsemaschinen und 15 Gasdynamos von je 2000 Kw 
dienen. Beim Bau sind 3 bis 4 Betonmischanlagen im Betrieb ge: ` 
wesen, die in 10 st je 270 bis 310 cbm geleistet haben. 

Neues in österreichischen Eisenhüttenwerken. Von 
Naske. (Stalıl u. Eisen 13. Nov. 07 S. 1645/52* mit 1 Tat.) Neuan- 
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lagen der Witkowitzer Bergbau- und Eisenhüttengewerkschaft, bestehend 
aus zwei 400 t-Hochöfen, 2 Kuppelöfen von je 5 t/st in der Gießerei, 
winer 4500 t-Schmiedepresse und einer Anlage zum Zementieren und 
Härten von Geschossen im Gußstahlwerk, einer Schweißanlage für 
Wassergas im Röhrenwalzwerk. Forts. folgt. 

Elektrische Induktionsöfen und 
der Eisen- und Stahlindustrie. Von "Engelhardt. Forts. 
(ETZ 14. Nov. 07 S. 1104/08*) Darstellung von 4 Kippvorrichtungen 
für Kjellin-Oefen. Einphasen-Wechselstrommaschine der Kraftanlage für 
den Ofen in Völklingen. Schluß folgt. 


ihre Anwendung in 


Eisenkonstruktionen, Brücken 


Ponts de chemins de fer à unetravc«ce età voie normale. 
Von Pentecòte. (Rev. gén. Chem. de Fer Okt. 07 S 821/34* mit 
1 Taf.) Ausführliche statische Berechnung einer Parallelträgerbrücke 
für ruhende und fahrende Zugbelastung. 

Sur le calcul des pitces métalliques chargées de bout 
dont les àmes sont A treillis. Von Chaudy. (Mém. Soc. Ing. 
Civ. Aug. 07 S. 111/19*) Knickfestigkeit von genleteten Säulen aus 
Winkeleisen. l 

The erection of the Moodna Creek viaduct. (Eng. Rec. 
96. Okt. 07 S. 451/52*) Darstellung des Baucs der 975 m langen und 
55,5 m hohen eingleisigen Brücke der Erie and Jersey R. R. über den 
Mooana Creck, die abwechselnd aus Veffnungen von 12,1 und 214,4 m 
Spannweite besteht und für den späteren zweigleisiren Ausbau einge- 
riehtet ist. Zum Bau ist eine verschiebbare Brücke von 61 m Länge 
mit zwei Ausiegern am Ende verwendet worden, in der ein Laufkran 
von 15 t eingebaut Ist. 


Elektrotechnik. 


Publie lighting service, corporate and municipal. Von 
Boughton. (Eng. Magaz. Nov. 07 S. 311/24) Wirtschaftliche Betrach- 
tungen über kleine und mittelgroße elektrische Kraftwerke. Anlage- 
kosten und Kusten des erzeugten Stromes. 

The hydro-electric development in the St. Mary’s EE 
at Sault Ste. Marie, Mich. (Eng. Rec. 2. Nov. 07 S. 483,/86*) 
Wasserkraft-Elektrizitätswerk der Edison Sault Electrice Co. am St. 
Mary’s River, der die Grenze zwischen Kanada und den Vereinigten 
Staaten bildet. In dem Kraftwerk werden rd. 5 m Gefälle in 2 senk- 
rechten Samson-Turbinen von je 750 PS und 100 Uml.’min ausgenutzt, 
die je mit einer 4000 vV.Drebstromdynamo von 450 KW und 60 Per./sk 
unmittelbar gekuppelt sind. Ein weiterer Maschinensatz ist im Bau 
begriffen; nach dem völligen Ausbau wird die Anlage aus 9 Turbinen: 
Aynamos be.tehen. Die Spannung wird auf N V für Kraftzwecke 
und auf 220 V für Beleuchtungszwecke erniedrigt. Bauvorgang. 


The supply of electrical energy for industrial pur- 
poses by the Manchester Corporation (El. World 26. Okt. 07 
S. 801/03*) Das Kraftwerk in der Stuart-Straße in Manchester (Engl.) 
enthält Dampfdynamos von insgesamt 27000 und eine Turbodynamo 
von 7800 PS, wovon 10 000 PS für Privatkraftwerke, der Rest für 
Licht und Straßenbahnen abgegeben wird. Der hochgespannte y ech- 
selstrom wird zum Teil in Unterstationen der Gesellschaft auf niedrige 
Spannung gebracht, teils unmittelbar an die Abnehmer abgegeben, 
die eigene Umformer besitzen. Darstellung derartiger Umformerstellen. 

Das Umformerwerk »Krummestraße« der Berliner elek- 
trischen Hoch- und Untergrundbahn. Von Idelberger. 
Schluß. (ETZ 14. Nov. 07 8. 1102/04*) Die Pirani- Maschinen. 
Pufferbatterie. Entlüftanlage. Wasserversorgung und Entwässerung. 

nungskabel. 
EE mit Wendepolen. Von Rothert. 
(ETZ 14. Nov. 07 S. 1108/09) Ankerwicklung, Zahl, Form und An- 
ordnung der Wendepole an gewöhnlichen und verwickelter gebauten 
Gleiehstrommotoren. Für letztere empfiehlt sich der Bau als besondere 
»vollkommene« Hülfspolmaschine. 

Direet-carrent motors, their action and control. Von 
Crocker und Arendt. (El. World 2. Nov. 07 S. 852/54*) Eintei- 
jung der Motoren. 


Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 16. Nov. 07 S. 723/26*) Motoren von Eickemeyer, Pieper, 
Schramm, Finzi, Rinkel, Zani, Lundell, Oerlikon, Siemens-Schuckert- 
Werke, Arnold, La Cour, Cramp. Nebenschlußmotoren von Anthony, 
Jakson, Ryan, Patten, Hunter, Bradley, Stanley jr. und Kelly, Helios. 
Forts. folgt. 

Regelung von Repulsionsmotoren durch Bürstenver- 
schiebung. Von Schnetzler. (ETZ 14. Nov. 07 S. 1097/99*) Der 
Einfluß der Bürstenverschiebung auf Strom- und Feldstärke und auf 
die Anzahl der an der Bildung des Drehmomentes beteiligten Anker- 
stäbe, untersucht an dem Beispiel eines Repulsionsmotors mit Déri- 
Schaltung. Verhältnisse beim Anlauf des Motors. Schluß folgt. 

Convenient tests for central station operators. Von 
Hollis. (El. World 2. Nov. 07 S. 859/60*) Schaltungen an Um- 
formern und Spannungsmeseern, um Messungen verschiedenster Art 
schnell und bequem auszuführen. 

Die Berechnung der Belastungswiderstände für große 
Wechselstromgeneratoren. Von Richter (El. u. Maschinenb. 


Theoretische Behandlung des Nebenschlußmotors.- 
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Wien 17. Nov. 07 S. 889/96*) Weasserwiderstände zur Erprobung von 
Wechselstrom- und Drehstrommaschinen. Wassermenge, Größe und 
Entfernung der Elektroden, Größe der Gefäße, Schaltung, Isolation 
Regelung der Belastung und des Wasserzulaufes. i 
The Thury direct-current transmission system. Von 

(El. World 26. Okt. 07 S. 804/09*) Augenblicklicher Stand 


der Thuryschen Fernübertragung hochgespannten Gleichstromes und 
Entwicklungsmöglichkeiten. 


? Erd- und Wasserbau. 


Der Seehafen von Brügge. Schluß. (Deutsche Bauz. 13. Nov. 
07 8.637/42*) Konstruktionseinzelheiten und Bau der Hafenmole. Dar- 
stellung des zum Bau benutzten Kranes. 

Land reclamation in Holland. (Engineer 15. Nov. 07 8. 
491/92*) Geschichtliches über die Arbeiten zur Trockenlegung und die 
bis jetzt erzielten Erfolge. Vorgang beim Trockenlegen. Torfgewin- 
nung. Forts. folgt. 

An unusual plant for constructing a submarine tunnel 
at Chicago. (Eng. Rec. 26. Okt. 07 S. 446/50%) Von dem zur 
Wasserversorgung dienenden 16 km langen Southwest Lake and Land- 
Tunnel liegen 3,35 km 37,4 m tief unter dem Michigan-See bis zu einem 
Einlaufschacht von 3,3 m Weite. Von einem 2,3 km vom Ufer ent- 
fernten Zwischenschacht, von wo aus nach beiden Richtungen gebohrt 
worden ist, ist zum Fortschaffen des Gesteines sowie zum Befördem 
der Baustoffe und Arbeiter 10 m über dem Wasserspiegel eine Seil- 
bahn angelegt worden. Darstellung des Bauvorganges und des Kraft- 
werkes. 

Segmentschütz und Walzenwehr. Von Eger. Schluß. 
(Zentralbl. Bauv. 16. Nov. 07 S. 604/05%*Y) An zwei Endstützen be- 
festigtos, in Achslagern drehbares Segmentschütz. Vorteile dieser Kon- 
struktion und Darstellung des Versuches, das Stemmtor der Mühlen- 
dammschleuse in Berlin durch ein Segmenttor zu ersetzen. 


Kos. 


Gasindustrie,. 


Gasgeneratoren. Von Barkow. Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
15. Nov. 07 S. 483/84*) Abweichungen des wirklichen Generatorganges 
von der Theorie an Hand einer Analysenzusammenstellung. Vorgang 
bei der Gaserzeugung. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Reinforced concrete sewers in Staten Island. (Eng. 
Rec. 2. Nov. 07 S. 486/89*) Umfang der im Bau begriffenen Abwässe- 
rungsanlage der 79000 Einwohner zählenden Insel. Darstellung der 
zur Anwendung kommenden Betoneisenkonstruktionen. 


Gießerei. 


Die pyrometrischen Effektbestimmungen bei festen, 
flüssigen und gasfürmigen Brennstoffen und die Dimen- 
sionierungen gießereitechnischer Feuerungseinrichtungen. 
Von Zemek. (Gießerei-Z. 15. Nov. 07 S. 687/91*) Berechnung der 
Abmessungen eines mit Steinkohle beheizten, 3 t Schmelzgut fassenden 
Flammofens für Eisen. 

Specifications for ironand coke and method of testing 
foundry output. Von Moldenke. (Proc. Am. Soc. Mech. Eng. 
Aug. 07 S. 885/90) Zusammensetzung von grauem und weißem Rob- 


eisen. Einfluß der chemischen Zusammensetzung von Kohle und Koks 
auf das Eisen. Prüfverfahren der American Society for Testing 
Materials. 


Foundry cupola and iron mixtures. Von Keep. (Prot. 
Am. Soc. Mech. Eng. Nov. 07 S. 367/83) Abmessungen und Aus 
mauerung des Kuppelofens. Gichttür, Düsen, Boden, Brust- und ale 
loch. Beschicken und Betrieb, Winddruck, Abschlacken, Menge Wn 
Beschaffenheit der Koks. Chemische Zusammensetzung und ana 
Eigenschaften des Eisens. Roh- und Abfalleisen. Hartes, mittlere 
und weiches Eisen. 

Ueber Temperöfen. Von Rietkötter. (Stahl u. a a 
Nov. 07 S. 1652/55*) Temperöfen mit Steinkohlenfeuerung VON Ge 
Hannemann & Co. in Düren und Doppeltemperofen mit Gasfeuerunf 
von Pötter & Co. in Dortmund. 

Molding a screw propeller in loam. Von me on 
Mach. 9. Nov. 07 S. 580/82*) Einformen einer er Se 
5m Dmr. und 1,2 m Steigung unter Benutzung der alten Schra 
Modell und unter erschwerenden Umständen. 


Hobezoug®. 


Moderne Gießwagen und Gießk 96/30") Lat 
Von Michenfelder. Forts. (Dingler 16. Nov. 07 8.7 ht verschieb- 
kran für Martinwerke mit einem unten hängenden, gei OR Aus- 
baren Pfannenausieger. Aelterer Gießwsgen für gleic Ge 
flußhöhe des flüssigen Metalles, der mit Hülfe Er Fahrbahn auf 
Schienengleises geführten Kette und an den a gwagen mit elek‘ 
gesteller Druckwasserzylinder verfahren wird. 6 $ ice Gießgrude- 
trischem Antrieb für eine zwischen den Schienen bein Pfannenführunß- 
Elektrisch betriebene Gießkrane mit Seil- und Firma 

Die elektrischen Aufzugstouerung@n otr u. B. 14. NOY: 
Kühnschert jr. Von Klein. Forts. (El. PT" 


rane für Stahlwerk®. 
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Drehstronn- 
Druckknopf teue- 


07 S. 621/25*) S. Zeitschriftenschau v. 28. April 06. 
magnete. Halbelcktrische Steuerung für Drehstrom. 
rung für Drelistrom. Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 

Der Wert der künstlichen Lüftung. Von Ruppel. (Zentralbl. 
Bauv. 13. Nov. 07 S. 597/99) Sauglüftung und Drucklüftung. Luft- 
reinigungsanlage des Allgemeinen Krankenhauses St. Georg in Hainburg. 

Heating and ventilating the Commercial National Bank 
building, Chicago. (Eng. Rec. 26. Okt. 07 S. 466.65* u. 2. Nov. 
S. 490/93*) Das 18 stöckige Gebäude liegt an der Ecke der Adams- 
und Clark-Straße. Die Anlage umfaßt 4 Feucrröhrenkessel mit selbst- 
tätiger Beschickung, einen Kohlenbunker von 700 t und 4 stehende Ver- 
bundmaschinen, wovon 2 mit 125 KW- und 2 mit 200 KW-Dynamos 
gekuppelt sind. Der Abdampf wird zu Heizzwecken benutzt; vom 
ersten Stockwerk angefangen ist auch unmittelbare Heizung vorhanden. 
Die Lüftanlage. 

Lager- und Ladevorrichtungen. 


A modern retail coal pocket. Von Steffens. (Eng. Rec. 
2. Nov. 07 S. 479/81*) Darstellung der in Hoboken gelegenen Kohlen- 
förder- und Behälteranlage. Die Unterkante des 2700 bis 3000 t fas- 
senden Bunkers aus Holzkonstruktion liegt 3,65 m über der Straße, so 
daß die Kohle unmittelbar in Wagen abgefüllt werden kann. 

Ueber neuere Gehbäudelager für schüttbhare Brennstoffe. 
Von Buhle. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Nov. 07 S. 628/30*) Kohlen- 
bunker aus Eisenbeton über dem Beschickraum von Kesselhäusern. Die 
Bunker fassen den Bedarf an Kohlen für 1 bis 2 Wochen. Fahrbar 
aufgehängte Beschickvorrichtungen zum Befördern der Kohle nach der 
Feuerung an Stelle der Zulautrohre. Elektrohängebahn zum Füllen 
der Bunker. Ausgeführte Anlagen. 


Maschinenteile. 

Design of helical and herringbone gears. Von Logue. 
(Am. Macb. 9. Nov. 07 S. 573:75*) Berechnen und Entwerfen von 
Schrauben- und Pfeilrädern mit einfachen Formeln. Durchrechnung ver- 
schiedener Beispiele. Das Schneiden der Zähne. 


Materialkunde. 

Nouveaux mécanismes et nouvelles méthodes pour 
l’essai des métaux. Von Breuil. Forts. (Rev. Mäe 31. Okt. 07 
S. 336/55*) Druckversuche. Meßvorrichtungen für die Verkürzung. 
Druck -Elastizitätsgrenze. Ergebnisse von Druckversuchen. Forts. folget. 

Härtebestimmung mittels der Ludwikschen Kegelprobe 
unter Stoßwirkung. Von Geßner. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
15. Nov. 07 S. 799 00) Zahlenmäßige Zusammenstellung von Ver- 
suchen, die im Laboratorium der Technischen Hochschule in Wien 
vorgenommen worden sind, um festzustellen, inwieweit die ruhende Be- 
lastung durch Stoßbelastung ersetzt werden kann. Bei den Versuchen 
an Probekörpern aus Kupfer, Gußelsen, FluGeisen und Stahl hat sich 
ergeben, daß das Verfahren geeignet ist, um schnell Vergleichswerte 
verschiedener Stoffe zu erhalten oder um die gleichinißige Beschaffen- 
heit eines Stoffes zu prüfen. 


Mathematik. 
Théorie generale des abaques d’alignement de tout 
ordre. Von Clark. (Rev. Mée, 31. Okt. 07 8. 321'35*) Umfang- 


reiche Ableitung eines Verfahrens zur zeichnerischen Darstellung von 
höheren Gleichungen mit drei Unbekannten. Forts. folgt. 


Mechanik. 

Ucber die Berechnung statisch unbestimmter Systeme. 
Von Engesser. (Zentralbl. Bauv. 16. Nov. 07 S. 606 07*) 

Das elastische Triebwerk” Von Richter. (El. Kraftbetr. u. 
B. 14. Nov. 07 S. 631.34% Zurückführung auf 2 durch eine Feder 
verbundene schwingende Massen, von denen die eine die andre treibt. 
Untersuchung bei 4 schwingenden Massen. Forts. folgt. 

Temperaturspannungen in einer kreisförmigen Platte. 
Von EnßBlin. Schluß. (Dingler 16. Nov. 07 8. 721/23) Volle oder 
in der Mitte durchbrochene Kreisscheibe, bei der beide Ränder frei be- 
weglich oder vollkommen eingespannt sind. In der Mitte durehbrochene 
Kreisscheibe mit einem vollkommen eingespannten und einem freibe- 
weglichen Rande, 

Oelreibung in Röhren. Beiträge zur Regulierung der 
Wasserturbinen. Von Camerer.. (4. f. Turbinenw. 9. Nov. 07 S. 
461/67*) Die an einem selbsttätigen Oeldruckregler von Briegleb, 
Hausen & Co angestellten Versuche haben ergeben, daß der Widerstand 
vom Oeldruck unabhängig ist, aber mit der mittleren Oelgeschwindig- 
keit und der Zähigkeit des (eleng proportional wächst. Versuchsanord- 
nung. Ergebnisse. 

Metallbearbeitung. 


Neuere Schweißverfahren für Stahl- und Fisenguß- 
stücke. Von Wrede. Schluß (Gießerei-Z. 15. Nov. 07 S. 676.77 
Elektrische Verfahren von Benardos. von Slavianoff und von Rosen- 
berg. Beschreibung der dazu erforderlichen Gleichstrom-Dynamoma- 
Scbinen. 


Zeitschriftenschau. 


| 
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The fly cutter as a reference gage. (Am. Mach. 9. Nov. 07 
N. 576,79*) S. Zeitschriftenschau v. 24. Ang. 07. Weitere Anwen- 
dungen der beschriebenen Messer an Fräsmaschinen. 

Economics and advantages of grinding. Von Darbyshire. 
Forts (Am. Mach. 9. Nov. 07 S. 386/85*) Schleifen von gehärteten 
Stücken. Trockenschleifen und Naßschleiten. Anwendung von Diaman- 
ten. Scharfbleiben der Scheiben. Erfahrung des Arbeiters. 


Metallhüttenwesen. 


Applied electro-metallurgy up to the end of 1916. Von 
Kershaw. Schluß. (Eng. Magaz. Nov. 07 $. 261/77”) Eisenlegie- 
rungen. Fisen und Stahl, Blei, Nickel, Silizium, Natrium, Zinn und Zink. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Beitrag zur Berechnung der Lamellenkupplungen. Von 
Winkler. Forts. (Motorw. 10. Nov. 07 S. 940/49*) NS. Zeitschriften- 
schau v. 16. Nov. 07. Schluß folgt. 

The motor car exhibition at Olympia. (Engng. 15. Nov. 
07 S. 675/75*) Konstruktionszeichnungen der Wagen der Daimler Co., 
von West, Ltd., und der Sheftield-Simplex Motor-Car Co. Forts. folgt. 

Motor ear exhibition at Olympia. (Engineer 15. Nov. 07 
N. 492/94*) Neuer Dampfwagen_ des Highelere Motor-Car Syndicate, 
Ausstellung der Daimler Co., von Armstrong-Whitworth, Thornycroft 
und der Sheftield Simplex Motor-Car Co. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Zur Theorie der Zentrifugalpumpeon und Ventilatoren. 
Von Blaeß. (Z. f. Turbinenw. 9. Nov. 07 S. 470/749) Aufstellung 
der Hauptgleichungen nach den Gesetzen des Stoßes. Zusammenhang 
zwischen Fördermenge und Druckhöhe und zwischen Druckhöhe und 
Schaufelneigung. Forts. folgt. 

High-speed air-compressors. (Engng. 15. Nov, 07 S. 691%) 
Kleine ein- und zweistutige Kompressoren mit Antrieb des Kolbens 
durch einen Kurbelzapfen, gebaut von Reavell & Co. Diagramme zur 
Darstellung des Arbeitsvorganges. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Institution of Civil Engineers. Forts. (Engng. 
15. Nov. 07 N. 698/700) Anwendung von flüssigem Brennstoff und 
Verbrennungsmaschinen. Hafen- und Dockbauten. Der Suez- und der 
Panama-Kanal. Häfen im Ausland und in den Kolonien. Entwicklung 
des Verkehrs mit Westafrika. Forts. folgt. 

Die Schwäche der [C-Balken und die zu ihrer Beseiti- 
gung erforderlichen Maßnahmen. Von Stieghorst. (Schiff- 
bau 13. Nov. 07 S. 85. 89*) Der Verlasser will die Ausbiegungen der 
Trägerflansche dadurch verhindern. daß er die Träger symmetrisch zu- 
einander cinbaut. Verwendung von Z -Qnuerschnitten. 

Die Grundlagen der Konstruktionsgleichungen für 
Fischdaipter. Von Knipping. (Schiffbau 13. Nov. 07 S. 89/93*) 
Nach der vorliegenden Berechnung liegt die wirtschaftlich günstigste 
Marschgeschwinidigkeit eines Fischereidainpfers von 250 t Wasserver- 
drängunge,. 200 PS; Maschinenleistung und 75 bis 80 t Bunkerinhalt 
zwischen 7 und 3 Knoten. Schluß folgt. 

Die Unterseeboote Fiat-San Giorgio. (Schiffbau 13. Nov. 
07 N. 95.95*) Die auf der Werft Muggiano erbauten italienischen 
Unterseeboote sind 42,18 m lang, 4,20 m breit und gehen bei 180 t 
Wasserverdrängung an der Obertläche 2,1 m tief. Zum Antrieb mit 
höchstens 15 Knoten dienen drei Schrauben, die je mit einem Benzin- 
motor von 250 PS gekuppelt sind. Unter Wasser bei 230 t Wasser- 
verdrängung werden die beiden äußeren Schrauben von 95 pferdigen 
Elektromotoren angetrieben, wobei 7 Knoten erzielt werden. 

Marschturbinen, Rückwärtsturbinen und Ueberhitz ung 
bei Turbinenschiffen. Von Langen. Schluß. (Sehifban 13. Nov. 
07 S. 98/102) S. Zeitschrittenschau v. 26. Okt. 07. 

Construction du phare de Sanganeb (Mer Rouge). Von 
Uharvaut. (Mèm. Soc. Ing. Civ. Aug. 07 S. 1?0'40* mit 2 Tat. 
Der 50,3 m hohe, am Fuß ?5 m breite achteckige Turm aus Eisen- 
konstruktion ist 1,5 m tief in elnem aus Beton und Bruchsteinmauer- 
werk bestehenden Unterbau eingesetzt. Das Blinklicht wird mit Pe- 
troleum gespeist, das dem Brenner mit Kohlensäure unter Druck zu- 
geführt wird. Bauausführung durch die Société des Établissements 


Henry-Lepaute. 


Straßenbahnen. 
Motorwagen für die städtischen Straßen- 
bahnen In Wien. Von Spängler. (EI. Kraftbetr. u. B. 14. Nov. 
07 S. 62d5* mit 1 Taf.) Der von der Maschinen- und Waggonfabriks- 
A.G. vorm. J. Weitzer in Gratz gebaute Wagen ist 5,125 m lang und 
2,04 ın breit, für 22 Fahrgäste bestimmt und wiegt mit der Nutzlast 


1150 Kg. 


Leichter 


Textilindustrie. 

Maschine zum Imprägnieren der Stoffe mit Kupferoxyd- 
ammoniak. (Vesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Nov. 07 S. 1319*) Fin 
Tränkjigger und eine Zylindertrockenmaschine sind hintereinander ge- 
schaltet, so daß ein ununterbrochenes Arbeiten möglich ist. 
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Apparat zum Bestimmen der Umdrehungszahlen und 
der Betriebskraft der Spinnereimaschinen. (Oesterr. Woll.- 
u. Leinenind. 16. Nov. 07 S. 1322/23*) Die von Thomas & Co. in 
Manchester in den Handel gebrachte Vorrichtung zeigt gleichzeitig die 


Umlaufzahl und die von der betreffenden Maschine beanspruchte Be- 
triebskraft an. 


The mechanism of the Northrop loom. 
(Test. Manut. 15. Nov. 07 S. 374/75*) 
ters am Northrop-Webstuhl. 


Von Weber. 
Beschreibung des Fadenwäch- 


Wasserkraftanlagen. 


Remodeled station of the Watertown Light and Power 
Company. (El. World 2. Nov. 07 S. 847/49*) Die neuen Maschinen- 
gebäude am Black-Flusse sind in Eisenbeton ausgeführt und enthalten 
3 durch Woasserturbinen unmittelbar angetriebene Drehstromerzeuger 
von je 240 KW und eine mit einer 1000 pferdigen Corliss-Maschine ge- 
kuppelte Drehstrommaschine für 2300 V. Der Dampf wird in 2 Stir- 
ling-Wasserrohrkesseln erzeugt. 


Three low-hend hydro-electric developmeuts in Mi- 
chigan. Schluß. (Eng. Rec. 26. Okt. 07 S. 462/66*) Das 6000 PS 
liefernde Big Rapids-Kraftwerk liegt 99 km stromaufwärts von Croton, 
nutzt ein Gefälle von 12,2 m aus und besteht aus 2 Westinghouse- 
Drehstromdynamos von 30 Ger. ek und 6600 V Spannung, die mit je 
4 Samson-Turbinen mit wagercechter Welle und 225 Umil./min unmittel- 


| 


bar gekuppelt sind. Die Spannung wird auf 72000 V erhöht. Dar- 
stellung der Erd- und Wasserbauten. 


Werkstätten und Fabriken. 


Les salaires A primes. Von Lecler. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Aug. 07 S. 141/92*) Umfassender Bericht über die verschiedenen Pri- 
mien-Löhnverfabren. Vergleich mit den gewöhnlichen Verfahren. Be- 
sprechung der verschiedenen Abarten und Untersuchung ihrer Ergeb- 
nisse. Bedingungen für die Anwendung der Prämienlöhnung. 

New works on the Clyde. (Engineer 15. Nov. 07 S. 487,91? 
mit 1 Taf.) Das neue in Scotstown gelegene Werk von Yarrow & Co. 
umfaßt eine Kesselschmiede von 90 x 46 qm, eine Maschinenwerkstätie 
von 63 x 46 qm, eine Schmiede, eine Modollwerkstätte, eine Elsenbau- 
werkstätte, 8 Hellinge von 63 bis 66 m Länge und ein überdecktes 
Trockendock von 96 m Länge und 26 m Breite. Zum Betriebe dient 
elektrischer Strom, der yon dem 1,6 km entfernten Kraftwerk Yoker 
der Clyde Valley Electric Power Co bezogen wird, 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerfabrikation im ersten Halbjahr 1907. Von 
Stift. Forts. (Dinglor 16. Nov. 07 S. 730/533*) Kalkmilchgefäß von 
Leelere. Einrichtung von Stole zum Wägen und selbsttätigen Einstellen 


des Abzuges des Diftusionssaftes. Meßvorrichtung für den Diffusions- 
saft von Macas. Forts. folgt. 
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Auf der Herbstversammlung des Iron and Steel Insti- 
tute in Wien hat Zentraldirektor Kestran ek von der Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft und der Böhmischen Montangesell- 
schaft einen Vortrag über die Eisenindustrie Oesterreichs 
während der letzten 25 Jahre gehalten, dem wir folgendes 

ntnebmen'): l 
Im Jahr 1882 betrug die Welterzeugung an Roheisen rd. 
91 Mill. t; davon lieferte: 


1000 t 
Großbritannien . - = = o o Ed GE 
Vereinigte Staaten. © m oc on 
Deutschland (einschl. Luxemburg). ee > f nn 
Frankreich . Sé ee ee 2 el 
Belgien . . rn nn 00 
Desterreich-Ungam. . nn A00 
Rußland. s a u.a. Een na a nn Son 
Schweden... u a er op u me E AS e 
Spanien . - > - 


Die jährliche Roheisenerzeufung aller Staaten beträgt 


heute rd. 61,5 Mill. t, wovon entfallen auf: ea 
Vereinigte Staaten . EEE rd. ei nn 
Deutschland (einschl. Luxemburg). ee e SE 
Großbritannien CE ee ee ër on. 
Frankreich ee » E 
Rabid < e a uam 28 e EE E » = Gr 
Desterreich-Ungarn. ee » m 
Belgien U ee E DE ie e E S e 
Schweden: . . ua m SE e E E e 2 » 
Spanien . - - St e Y 


Hieraus geht hervor, daß Oesterreich-Ungarn in den letzten 
ə5 Jahren auf seinem Platz an sechster Stelle geblieben ist, 
während sich bei andern Ländern manche Verschiebungen 
nach oben oder unten ergeben haben. An der Erhöhung der 
Roheisengewinnung hat Oesterreich gegenüber Ungarn den 
Hauptanteil: 1882 erzeugte Oesterreich von den gesamten 
612000 Tonnen 436000 t (davon 250000 t Holzkohlenroheisen), 
Ungarn 176000 t; heute verteilen sich die 1910000 Tonnen mit 
1434000 t (davon 52000 t Holzkohlenroheisen) auf Oesterreich, 
450000 t auf Ungarn und 46000 t auf Bosnien. 

Daß Oesterreich-Ungarn gegenüber andern Ländern der- 
artig im Rückstand geblieben ist, liegt zunächst an dem Man- 
gel an verkokbaren Kohlen, die sämtliche Länder mit stark 
entwickelter Industrie, wie Amerika, England und Deutsch- 
land, im Ueberfluß haben. Aus der tolgenden Zahlentafel 


geht hervor, daß Oesterreichs Hauptförderung in Braun- 
kohlen besteht. 


Kohlenförderung im Jahr 1906. 


1000 t 

Vereinigte Staaten . ae ee ee BON 

Deutschland rn... 193500 
hiervon Steinkohl BEE . 137100 
Braunkohle 56400 


I) s. Stahl u. Eisen 2. Oktober 1907 S. 1405. 


10001 
Großbritannien . 255.000 
Frankreich. . . . . 34300 

hiervon Steinkoble . . . . . 2 2..2..2....833600 

Braunkohle . . :. 2. 2 2 22. 700 

Rußland . TE a u e ; 19500 

Oesterreich. . . . . 20297700 
hiervon Steinkohle . 13500 
Braunkohle 24200 

Belgien a a 23 500 


Der Bedarf an Steinkohlen wird durch die eigene Förde- 
rung nicht gedeckt; es werden zurzeit noch 7,5 Mill. t eingeführt, 
dagegen 900000 t Steinkohlen und 7,2 Mill. t Braunkoblen aux 
geführt. Die Einfuhr überwiegt somit auch dem Brennwerte 
nach. Was die Koksgewinnung betrifft, so stellte Oesterreich 
1906 1,7 Mill.t her, während z. B. Deutschland in demselben 


-Jahr 20,3 Mill. t erzeugte; eingeführt werden zurzeit 600000 6 


Koks jihrlich, denen eine Ausfuhr von 300000 t gegenüber- 
steht | 


Durch den Mangel an Brennstoff wird Oesterreich-Ungarm 
an der Verhüttung seiner zum Teil sehr reichen Erzvorräte 
(z. B. steierischer Erzberg) gehindert. Wie Schweden und 
Spanien, die sich in ähnlicher Lage befinden, ist es gezwün- 
gen, einen Teil seiner Erzförderung an brennstoffreiche Län 
der, die auf Einfuhr von Erzen angewiesen sind, wie z. B. 
Großbritannien, Deutschland, abzugeben. Die Ausfuhr an 
Fisenerzen beträgt 324000, die Einfuhr 246000 t. 


Aber nicht nur der Mangel an mineralischen Brennstoffen 
beeinträchtigt die österreichische Eisenindustrie, sondern auch 
der Umstand, daß diese nur auf kostspieligen Verkehrswegen 
zu den Erzeugstätten des Eisens gebracht ‚werden konno 
Die Mittelpunkte der Roheisenerzeugung 1N Böhmen un 
Steiermark befinden sich wohl an reichen Fundstätten We 
Eisenerzen, entbehren aber vollständig der Kokskohlen, Ci 
sie aus Mähren, Schlesien und Westfalen herbeiholen nee 
Dagegen verfügt der Hauptplatz der Roheisenerzeugin® die 
Ostrauer Gebiet zwar über reiche Kohlenlager, u een 
Erze unter entsprechender Verteuerung aus Ungarn Däi", 
Aehnlich ist es in allen andern Fällen. 


Ein weiteres Hindernis für die Eisenindustrie Ke e 
mangelhafte Kautkraft des Landes. Der Jahresab8a 
lande betrug: 


an Handelseisen nicht mehr als 350 000 t 


» Trägern > » > 150000» 

v Schienen Oft » » 70.000 S 
» Feinblechen » » » 65000 r a 
Diese Zahlen werden noch durch die toigenden Sen 
menstellungen ergänzt, die den jährlichen. ee rang 
verschiedener Länder in kg auf den Kopf der ` Gerät 


u 
berechnet auf Grund der Roheisenerzeugung, sonstigen 
sichtigung des Außenhandels in Masohlnen Min e 
Eisenwaren, und den jährlichen Kohlenver 

Maße zeigen. 
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Jährlicher Eisenverbrauch auf den Kopf wanderung angestellt '). Die Strecke liegt unmittelbar vor 


der Bevölkerung. 


Vereinigte Staaten . . . . . 3920 kg 
Großbritannien . . . . . . . . 22% » 
Belgien . `, I60 » 
Deutschland . . . 2. . . . . . 145» 
Frankreich . e, 65 » 
Oesterreich `, e, 5009 
Ungarn ©.. 22 2 2 mn nn. Ain 
Rußland `, . . vo 2. 25 » 


Jährlicher Kohlenverbrauch auf den Kopf 
der Bevölkerung. 


Großbritannien 222.2. 46850 kg 
Vereinigte Staaten . . . . . . . 4050 » 
Deutschland . . . . 2.2.2....»3140 » 
Belgien `, . . 2 2 20202020.2..3980 » 
Oesterreich . . . . 2.2.2.2... 1370 » 
Frankreich . . . . . 2.2.2... 19% » 


Daraus ist ersichtlich, daß der österreichische Markt, was 
Kaufkraft anbetrifit, noch sehr entwicklungsbedürftig ist, und 
in der Tat lassen ausgedehnte Landstrecken bisher eine auge- 
spannte Tätigkeit vermissen. 

‘Wenn die österreichische Eisenindustrie nun trotz aller 
dieser ungünstigen Umstände mit andern, glücklicheren Län- 
dern wenigstens in dem alten Verhältnis Schritt zu halten 
vermocht und absolut genommen merkbare Fortschritte ge- 
macht hat, so liegt das an drei Umständen: dem kräftigen 
Zollschutz, dem Zusammenschluß der Eisenwerke in Schutz- 
verbänden und der Zusammenfassung kleiner Erzeugstätten 
zu großen Einheiten. 

Zur Beurteilung der Höhe der österreichischen Schutz- 
zölle für Eisen kann die folgende Zusammenstellung der Zoll- 
sätze einiger schutzzöllnerischer Länder für die am meisten 
ins Gewicht fallenden Erzeugnisse dienen: 


Zollsatz für It in M. 


| 


i Oester- 

Vereinigte ! Deutsch- Frank- 
Material Staate | land reich TESI 
a | Ungarn 


E Deeg 


l 
Roheisen . . . . 16,5 9,9 12,1 12,8 
Grobbleche 46,2 bis 92,5 49,7 60,7 76,5 
Träger. u. A E 46,2 24,9 40,5 59,5 
Eisenbahnschienen . . 32,4 24,9 48,5 5 
Stabeisen . 55,5 bis 73,9 24,9 40,5 


Dazu ist zu bemerken, daß allerdings ein großer Teil der 
auf Grund der hohen Zölle erlangten Preise wieder in Form 
von Steuern an den Staat, die Gemeinde und andre Körper- 
schaften abgegeben wird. Indessen hat der Zollschutz im 
Verein mit den beiden andern Umständen bewirkt, daß siclı 
die österreichische Eisenindustrie vom Bezug ausländischen 
Eisens vollständig freimachen konnte, und daß der Bedarf 
selbst an solchen Erzeugnissen, bei denen die besondre Güte 
maßgebend ist, jetzt im Inland gedeckt werden kann. op be- 
ziehen im Gegensatz zu der Zeit vor 25 Jahren die Bahnver- 
waltung. die Heeresverwaltung und die Marine ihr Material 
vollständir aus dem Inland; der früber allein geschätzte eng- 
liscbe Werkzeugstahl ist durch den höchstwertigen Qualität- 
stahl österreichischer Stahlwerke verdrängt worden usw. 
Noch im Jahr 1895 stand der Einfuhr an Eisen und Eisen- 
waren von 230000 t eine Ausfuhr von nur 40000 t gegenüber, 
1906 aber wurden 120000 t ein- und 240000 t ausgeführt, so 
daß die Ausfuhr einen l’eberschuß von 120000 t zeigt. An 
Roheisen allein wurden 1595 174000 t ein- und 9000 t ausge- 
führt. Bis 1906 ging die Einfuhr auf 62000 t zurück, während 


die Ausfuhr auf 72000 t stieg. Oesterreich hat also heute 


ebenfalls einen wenn auch kleinen Anteil an der Versorgung 
des Weltmarktes. 


Im Juli v. Js. ist die zweite Eisenbahnverbindung Triests 
mit dem Norden: die Wocheinerbahn '), dem Verkehr über- 
geben worden. Die Strecke weist stellenweise sehr bedeutende 
Steigungen, bis zu 25 vT, auf; man war also von vornherein 
darauf gefaßt, daß der Oberbau in besonderer Weise bean- 
sprucht werden würde und Aenderungen im Gleisgefüge zu 
erwarten seien, um so mehr, als zur Bewältigung der Stei- 
gungen Lokomotiven schwerster Bauart benutzt werden. Auf 
einer besonders stark beanspruchten Strecke von 5000 m wur- 
den deshalb eingehende Beobachtungen über die Schienen- 


1) 8. Z. 1906 S. 1687. 


dem Ort Guardiella und hat in zwei Tunneln Steigungen von 
22 vT, auf der offenen Strecke eine durchschnittliche Steigung 
von 25 vT; in den Krümmungen ist das Gefälle den Widerstän- 
den entsprechend vermindert, was auf der geraden Linie 
wieder eingebracht wird. So beträgt in Krümmungen von 
250 m Halbmesser das Gefälle 23,1, in der Geraden 27,1 vT. 
Der Oberbau besteht aus Stahlschienen von 35,6 kg'm Ge- 
wicht; die 12,5 m langen Schienen ruhen auf 17 2,5 m langen 
Holzquerschwellen. Die Stoßlaschen sind in der Mitte abwärts 
gebogen, so daß sie zwischen die Stoßschwellen reichen. Die 
untergelegten Keilplatten, die an der Innenseite des Gleises 
je mit einer Schwellenschraube, außen mit zwei Hakennägeln 
an der Schwelle befestigt sind, geben der Schiene eine Nei- 
gung von 1:16. In einigen Teilen der Beobachtungsstrecke 
trat nach kaum dreimonatigem Betrieb bereits eine derartige 
Schienenwanderung ein, daß die Bahnverwaltung sich ge- 
zwungen sah, das Gleis wieder in die ursprüngliche Lage 
bringen zu lassen, und zugleich Verstärkungen vorzunehmen, 
um weiteres Wandern nach Möglichkeit zu verhindern. 

Aus den Beobachtungen ergab sich, daß das Wandern 
der Schienen in den Bogen bis auf einige hundert Meter vor 
den gleichsam als Festpunkte wirkenden geraden Tunnel- 
strecken und vor der Weiche in Guardiella stetig zunahm. 
Nach der geraden Strecke hin nahm die Verschiebung allmäh- 
lich ab; dagegen pflanzte sie sich in kurzen geraden Zwi- 
schenstrecken und auf zwei in der Strecke gelegenen kurzen 
Viadukten fast unverändert fort. Eigentümlioherweise blieben 
die Schienen auf der rechten Seite des Gleises (in der Rich- 
tung gegen Triest) fast unverändert in ihrer Lage, während 
die linken Schienen auf der ganzen Strecke talwärts ver- 
schoben wurden. Die kleinsten gemessenen Verschiebungen 
betrugen auf der linken Seite 6, die größten 34 cm, gegen- 
über 1 bis 9 cm auf der rechten Seite. 

Das starke Wandern der Schienen auf den Unterlagen 
wird durch den geringen Widerstand erklärt, den die Befesti- 
gungsmittel der Schiene auf der Unterlage den Längskräften 
entgegenstellen. Da eine von der Schwelle unabhängige Ver- 
bindung zwischen Schiene und Unterlagplatte fehlt, so ist die 
Reibung zwischen diesen beiden Körpern zu gering, und die 
Schiene kann durchgleiten, ohne daß die Schwellen aus ihrer 
Lage gebracht werden. Nur die beiden Stoßschwellen folgen 
natürlich infolge der eingebogenen Winkellaschen der Ver- 
schiebung der Schiene, wodurch die Gefahr der Spurveren- 
gung entsteht. 

Mit der Neuausrichtung der Bogenstrecken wurde nach 
kaum dreimonatigem Betrieb in den Teilen, die vor den Tun- 
neln liegen, begonnen. Die inneren Schienen wurden nach 
und nach abgenommen und durch neue von 12,375 m Länge 
ersetzt. In den geraden Streoken wurde der ganze Schienen- 
strang, nachdem die Laschenschrauben gelöst waren, ver- 
schoben. Unter die Stoßschwellen des neu ausgerichteten 
Gleises wurden parallel zur Bahnachse an den Außenseiten 
hölzerne Längsschwellen als Unterzüge gelegt, die mit den 
benachbarten Querschwellen in starre Verbindung gebracht 
wurden. 

Die weiter fortgesetzten Beobachtungen zeigten nun, daß 
der derartig verstärkte Oberbau meist widerstandsfähiger gegen 
das Wandern war als der frühere. Dort, wo früher eine Wan- 
derung bis 34 cm festgestellt wurde, Konnte man nach länge- 
rem Betriebe bei dem neuen Oberbau nur 4 cm Verschiebung 
beobachten. Die Zwischenteile des Gleises, die noch keine 
Verstärkungen erhalten hatten, zeigten hiernach auch nur 
unbedeutende Veränderungen, da diese verhältnismäßig ge- 
ringen Strecken durch feste Punkte unterteilt wurden. Zu 
berücksichtigen ist jedoch hierbei, daß nicht die Verstärkung 
des Gleises allein die günstige Wirkung vollbracht hat; durch 
den längeren Verkehr sind auch der Unterbau und das Schot- 
terbett fester geworden, wodurch die Schwellen eine festere 
Unterlage erhalten haben und die Erschütterungen, die in 
erster Linie die Lockerung der Befestigungsschrauben ver- 
ursachten, geringer geworden sind. ` 

Späterhin hat man an Stelle der erwähnten hölzernen 
Unterzüge alte Siederohre zur Verbindung der Querschwellen 
in der Nähe der Schienenstöße benutzt. Diese Art der Be- 
festigung hat sich jedoch erheblich teurer gestellt. 


Im Anschluß an früheres?) soll nachstehend über einige 
neuere Gründungen auf Pfählen aus Eisenbeton berichtet 
werden. Die bereits erwähnten Pfähle mit Dreieckquerschnitt 
haben auch beim Neubau des Polizeidienstgebäudes’°) in Char- 


1) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines 27. September 1907. 


23 Z. 1905 S. 452. 3) Zentralbl. Bauv. 5. Okt. 1907. 
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lottenburg, wo brauchbarer Baugrund erst 4m unter der Keller- 
sohle und 2m unter dem Grundwasserspiegel vorhanden ist, 
Verwendung gefunden. Die Pfähle sind so angeordnet, daß 
sie auf einer Seite mit der Außenkante des Kellermauerwer- 
kes übereinstimmen, s. Fig. 1 und 2, und ragen in eine darüber 
befindliche Stampfbetonschicht hinein, die eine die Pfahlköpfe 


gegeneinander versteifende 


Fig. A, Einlage aus Bandeisen erhal- 
ten hat. Die Verstärkung 
Bondeisen der ohne besondern Schuh 


eingetriebenen Pfähle besteht 
aus 3 an der Spitze zusam- 
mengeschweißten Rundeisen 
von 28mm Dmr., die 10 cm 
unter dem Kopfende aufhören, 
damit der Rammbär nicht auf 
die Eiseneinlage schlägt. s8. 
Fig. 3 und 4. Zum Herstellen 
der Pfähle auf dem Bauplatz dienten stehende hölzerne For- 
men, Fig. 5 und 6, die abwechselnd nach verschiedenen Seiten 
hin offen sind und von unten nach oben fortschreitend durch 
Einschieben von Holzplatten geschlossen werden. Beim ste- 
henden Einformen werden Febler beim Stampfen und Unter- 
brechungen zwischen 


S den einzelnen Schich- 
Fig. 2. ten beim Rammen 
Es weniger gefährlich, 
Sa da sie senkrecht zur 
DELL Längsachse liegen. 
örrajsenhöhe | Die Pfähle bestehen 
/ aus einer Mischung 

CG 


ll von 1 Teil Zement 
A Kellerfu/sboder ` und 3 Teilen grobem 

= Oderkies von 6 bis 
s mm Korngröße. Im 
ganzen braucht ein 
Arbeiter S st für ei- 
nen Pfahl von 4,5 m 


A Länge. Nach dem 
s Einiormen werden 

Ge die Pfähle beständig 
E z gut bewässert noch 
n 


8 bis 9 Tage in der 
Form stehen gelassen 
und nach dem Herausnehmen bei täglichem Begießen minde- 
stens 3 Wochen gelagert, um wesentliche Beschädigungen beim 
Rammen zu vermeiden. Im: vorliegenden Falle sind von 1200 
Pfählen nur 4 so beschädigt worden, daß sie ersetzt werden 
mußten. Beim Einrammen sind Bärgewichte von 2500 kg und 
1800 kg verwendet worden, für die sich Hubhöhen von 60 bis 
70cm als vorteilhaft erwiesen haben. Größere Hubhöhen bis 


Fig. 3 und A. 


Fig. 5 und 6. 


zu 2m haben keine Zeitersparnis ergeben. Die Leistung 
einer Ramme bat täglich 10 bis 12 Pfähle, die eigentliche 
Rammarbeit für einen Pfahl im Mittel 25 min betragen. Die 
Herstellung und das Rammen der Pfähle haben für I m Pfahl- 
länge 13 M gekostet. 

Die andre ebenfalls schon erwähnte!) Herstellart für Be- 
tonpfähle, die von Frank Shuman herrührt‘), ist von der Eisen- 


D Z. 1905 S. 458. °, D. R. P. Nr. 187815. 
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beton-Gesellschaft m.b.H. in München bei der Gründung d 

Hallen für die Ausstellung München 1908 auf der Theresien 
höhe und des großen Kuppelbaues für das neue Verkehrs- 
ministerium verwendet worden!) Nach diesem Verfahren 


wird zunächst ein 400 mm weites, mit einer Spitze verschlos- 
senes Rohr aus überlappt geschweißtem Siemens-Martinblech 
von 20 mm Dicke durch die nicht tragfähigen Schichten in 


den gewachsenen Boden eingetrieben. Nachdem ein Eiser 
gerippe zur Verstärkung eingesetzt worden ist, wird das Bohr 
etwa 2 m hoch mit Beton gefüllt und unter gleichzeitigen 
Arbeiten eines eingebrachten Stampfers allmählich hochgerr 
gen. Das Einbringen des Betons, das Stampfen und gleich- 
zeitige Hochziehen wird solange fortgesetzt, bis der ganz 
Pfeiler geformt ist. Bei der Gründung der Ausstellungs allen 


emm 


mit sogen. A 
> ee iteiligen Spitze 
spitzen versehen, s. Fig. 7 und 8, zweitel hnung if 
zylindrisch gebogenem Blech, die mit einet glatt an die 

einander greifen und sich beim Herauszlie 


od 
t- Beton: H 
!) Deutsche Bauzeitung, Mitteilungen über Zement‘, 


Eisenbetonbau Nr. 17 und 1R. 
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Wand des Bohrloches anler»n. Diese Spitzen konnten da- 
gegen wegen des Widerstandes beim Rammen und beim 
Herausziehen der Rohre für den Bau des Verkehrsministeriums 
nicht verwendet werden: man hat daher bier auf die frühere 
Ausbildung zurückgegriffen. Die nach diesem Verfabren her- 
gestellten Plähle haben wegen ihrer rauhen Oberfläche eine 
große Tragfähigkeit. Ihre Dicke beträgt bei 40 cm Weite des 
Rammrohres im Mittel 56 cm. Beim Rammen werden oft grö- 
Bere Steine, z. B. Ziegelbrocken, milgerissen, und die entstan- 
denen Hohlräume füllt nachher der Beton aus, s. Fig. 9. Als 
Anhalt für die Schätzung der Kosten diene, daß bei der Gria- 
dung der Ausstellungshallen mit einer Ramme in 6 Wochen 
520 Pfähle von 6,7 bis 10,7 m Länge und bei der des Verkehrs- 
ministeriums in 10 Stunden 10 Pfüähle von 4 m Lange herge- 
stellt worden sind. 


Zu den Mitteilungen über die Wirbelstrombremse von 
Morris & Lister in Coventry, England, auf S. 1583 dieses 
Jahrganges ist, abgesehen davon, daß die Drehrichtung in 
Fig. 5 verkehrt eingezeichnet ist, nachzutragen, daß bei den 
praktischen Ausführungen die Abmessungen der Erregerwick- 
lungen der Elektromagneten ~ und der kupfernen Ringe d 
entsprechend gewählt werden, um bei Ueberlastung der Bremse 


Fig. 409 und M. 


eher ein Durchbrennen der Erregerwicklungen, als eine Ueber- 
bitzung der Kupferringe eintreten zu lassen. Die neucre 
Konstruktion der Bremse, s. Fig. 10 nud 11, ist durch Befesti- 
gung von Ventilatorflügeln e an den mit den Kupferringen d 
verbundenen Eisenringen / auch für die Aufnahme von Dauer- 
belastungen eingerichtet. Da aber der Luftwiderstand der 
mit der Motorwelle verbundenen Ringe nicht unmittelbar auf 
den mit dem Elektromagnetengebäuse verbundenen Gewicht- 
hebel übertragen wird, und da außerdem dieser Widerstand 


Fig. 12. 


ng 


y H der Belostu. 


70v H 
der Umlaufzahl 


immer vom Luftdruck abhängig ist, so sind die Ventilator- 
flügel von einem an das (:chäuse angeschlossenen Mantel 
umgeben, der den Luftwiderstand auf das Gehäuse überträgt. 
Außerdem werden durch diesen Mantel Verletzungen durch 
die Ventilatorflügel verhindert. Das Diagramm Fig. 12 zeigt 
den Zusammenhang zwischen Bremsleistungen und Umlauf- 
zahlen der Bremse bei verschiedener Dauer der Versuche. 
Es ergibt sich daraus, daß die in Fig. 1 und 2 abgebildete 
Bremse für 6 PS bei 1250 Um! /min im Dauerbetriebe, Linie a, 
bei 625 Uml./min nur mit ctwa 40 vH, bei 1875 Um min da- 
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gegen mit rd. 130 vH der Normalleistung beansprucht werden 
darf, ohne die Erregerwicklungen zu gefährden. Bei nor- 
maler Umlaufgeschwindigkeit kaun ferner eine Ueberlastung 
der Bremse um 12 vH eine Stunde lang (Linie bk, um 25 vH 
15 mm lang (Linie c), um 110 vH 3 min lang (Linie d) und 
sogar um rd. 150 vH 1 min lang (Linie e) vorgenommen wer- 
den. Die Bremse wird mit einer Schalttafel mit Vorschaltwi- 
derstand ausgestattet, auf der die Zulässigen Belastungen be- 
sonders kenntlich gemacht sind, um Irrtümer zu vermeiden. 
A. Heller. 


Tageszeitungen haben bereits über die bedeutsamste Fi- 
nanzoperation der letzten New Yorker Börsenkrise berichtet, 
die Angliederung der Tennessee Coal, Iron and Railroad 
Co. an die United States Steel Corporation. Dieser Vor- 
gang, der durch vorangegangene Verhandlungen der Leiter 
der United States Steel Corporation mit den ausschlaggeben- 
den Persönlichkeiten der Regierung im Weißen Haus in 
Washington eine besondere Bedeutung erhalten hat, ist weiter 
beachtenswert, da er die Pläne eines der großen außerhalb 
der Corporation stehenden Werke, der Republic Iron and 
Steel Co., durchkreuzt. Dieses oder vielmehr die ihm nahe- 
stehenden Finanzkreise hatten Finde 1905 die Mehrzahl der 
Aktien der Tennessee Coal and Iron Co. erworben, auf Grund 
dieses »controlling interest« die leitenden Stellen mit Ver- 
trauensmännern der Republic Iron and Steel Co. besetzt und 
einen völligen Umbau der Anlagen angebahnt, mit der Ab- 
sicht, eine spätere Verschmelzung mit der Republio Iron and 
Steel Co. vorzubereiten. Die Finanzkreise der United States 
Steel Corporation haben die jetzige Börsenkrise und eine 
augenblickliohe Geldknappheit der jetzigen Aktienbesitzer 
dazu benutzt, sie zum Austausch der Aktien gegen Schuld- 
verschreibungen (honds) der United States Steel Corporation 
zu zwingen, und haben so die Angliederung des Werkes an 
die (Corporation durchgesetzt; zugleich ist mit diesem Aus- 
tausch ein allgemeiner Preissturz industrieller Wertpapiere 
verhindert worden, der vermutlich eingetreten wäre, wenn 
die lahaber der Tennessee- Aktien gezwungen gewesen wären, 
sie im offenen Börsenverkehr zu jedem möglichen Preise zu 
verkaufen. 

Die Bedeutung des Werkes für die gesamte Erzeugung 
der Vereinigten Staaten geht aus der folgenden Zahlentafel 
hervor, in die auch die Zahlen für die oben genannte Republic 
Iron and Steel Co. mit aufgenommen sind '). 


Erzeugung von Robeisen und Ntahlhlücken 
in Tons (= 1016 kg). 


1904 1205 1906 


a kr- Er- Er- 
ähigke 

i zeugun zeugun zeugun 
d. Anlagen*) BR BUNE zung 
gesamte Ver- 28 114000 16497033 122992380 |25307279 
einigte Staaten \ »5, 140310 3TG 83h RAIER nd? 23239979 


United States 12636000 369 421 10172148 11267377 
Steel Corporation t I3 118590 v Int 37N 11995230 13511149 
Tennesse Coal, 1040500 473314 529036 641887 
Iron and Rr. Co. i KLIMA Ion 20h THEATER Toi Ak? 
Republic Iron 635 000 442640Y) 493 3447) 6149547) 
and Steel (oz? 235000 IWERT SILTOS ME LATE 


=) nach Directory to the Iron and Steel Works of the United Stator. 
+) Die Bericùtjahre beginnen am 1. Juli. 


Der Hauptwert der angegliederten Werkanlagen liegt 
darin, daß unter dem Eioflusse der Republic Iron and Steel 
Co., die selbst eifrig damit beschäftigt ist, ihre zerstreut 
liegenden Werke zu vereinheitlichen, und zu diesem Zweck 
in den letzten Jahren eine Anzahl älterer Walzenstraßen still- 
gelegt hat, auf sämtlichen Anlagen durchgreifende Umbauten 
vollzogen worden sind. Es ist nicht nur bereits die Hälfte der 
Hochöfen nach neuzeitlichen Gesichtspunkten umgebaut wor- 
den, sondern auch ein neues Stahlwerk eingerichtet, das nach 
dem Duplexverfahren arbeiten soll. Die alte Herdofenanlage 
sollte in nächster Zeit gänzlich umgebaut werden, und im 
Anschluß an das Stahlwerk ist eine neue Schienenstraße in 
der Aufstellung begriffen. Alle diese Um- und Neubauten 
haben über 7 Mill. Dollar erfordert‘); nach ihrer Beendigung 
wird das Werk jährlich rd. 500000 t Schienen aus Herdofen- 
stahl erzeugen können. Das angegliederte Werk besitzt 


1) Allerdings entsprechen die Zahlen bei letzterer den vom 1. Juli 
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?) Iron Age 7. November 1907 S. 1326. 


1922 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


außerdem große Eisenerz- und Koblenlager, und so ent- 

spricht der Vorgang ganz dem bisherigen vorsichtigen Ge- 

schäftsgebahren der United States Steel Corporation, die ge- 

a die Sicherung der Rohstoffe besondern Wert ge- 
gt hat. 

‚ Die United States Steel Corporation dehnt mit dieser An- 
gliederung ihr Einflußgebiet auch auf den Süden der Ver- 
einirten Staaten aus — die Werke der Tennessee Coal, Iron 
and Railroad Co. liegen fast sämtlich in Alabama —, dem sie 
bisher fern stand; sie erhält eine Anzahl Hochöfen, die bis 
jetzt auf Gießereiroheisen arbeiteten, und eine Anzahl Gruben, 
deren Erze besonders für diesen Zweck geeignet sind" Es 
wird abzuwarten sein, ob die Corporation, die bekanntlich ge- 
z„wungen ist, einen Teil des für ihre Stahlerzeugung erforder- 
lichen Robeisens anzukaufen, die Hochöfen in Zukunft auf 
Stahlroheisen gehen lassen wird, oder ob sie, was wahrschein- 
licher ist, die bisherige Betriebsform beibehalten und damit 
in die Reihe derjenigen Werke eintreten wird, die Roheisen 
im offenen Markt vertreiben; sie würde damit einen neuen 
Geschäftszweig aufnehmen und die Berührungspunkte mit 
manchen außenstehenden Werken vermehren. 

Außerdem wird es sich fragen, inwieweit die Republic 
Iron and Steel Co. durch diese Angliederung beeinflußt werden 
wird, zumal sie an dem Erzgrubenbesitz der Tennessee Coal, 
Iron and Railroad Co. beteiligt ist. 


Die Erfahrungen der preußischen Staatsbahnen mit dem 
Betrieb von Lokomotiven mit Serve-Rohren”) scheinen nicht 
sehr günstig gewesen zu sein. Nach einem kErlaß des Eisen- 
bahnniinisters vom 4. November d. J. ist beschleunigte Aus- 
wechslung der mit inneren Rippen versehenen Lokomotiv- 
Siederohre in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht ge- 
boten, da sie wegen der Schwierigkeit ihrer Reinhaltung und 
der geringen Haltbarkeit der Dichtungen nicht nur erheblich 
höhere Unterbaltungskostien erfordern als glatte Siederobre, 
sondern auch die Ausbesserungszeit der Lokomotiven ver- 
längern und ihre Ausnutzung verschlechtern. Sobald daher 
bei den ?s-gekuppelten Schnellzug-Verbundlokomotiven mit 
Siederohren dieser Art die kupferne Rohrwand ausgewechselt 
wird, sollen gleichzeitig die vorhandenen Serve-Rohre durch 
vlatte Siederohre ersetzt werden, wenn sich die Arbeiten 
ohne Ueberlastung der Werkstätte in angemessener Frist 
durchführen lassen. (Zeitung des Vereincs deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 16. November 1907) 


i ldknappheit in den Vereinigten Staaten, verbunden 
mit a a sie hervorgerufenen Börsenkrise, deren Wir- 
kung sich auch teilweise‘) auf Handel und Industrie erstreckt, 
hat in der amerikanischen Eisenindustrie zu erheblichen Ein- 
schränkungen in der Roheisenerzeugung geführt. Diese Maß- 
regel ist zunächst von den großen Stablwerksgesellschaften, 
den gemischten Werken, ergriffen worden, während die reinen 
Hochofenwerke anscheinend erst In den nächsten Wochen fol- 
gen werden. Es sind still gesetzt worden: von der United 
States Steel Corporation 30 Hochöfen (von 97), von der Repu- 
blic Iron and Steel Co. 6 (von 9), von der Lackawanna Steel 
Co. ihre 5 Oefen in Lebanon und 2 (von 7) in Bualo, von 
der Cambria Steel Co. und der Pennsylvania Steel Co. je 
1 Ofen. Die wöchentliche Leistungsfäbigkeit sämtlicher Koks- 
und Anthrazit-Hochöfen zeigt folgende Abnahme: 


Leistungsfähigkeit in t 
(zu 1016 kg) 


1. Oktober. 511397 
1. November . 491 436 
14. » 463000 


ën ée Kap — 


ID Die Bediutung dieser Gruben geht aus folgenden Zahlen hervor. 
Es betrug die Erzverladung aus 
1904 1905 

den Gruben in Michigan t t 

und Wisconsin (Lake | 518467 12722932 

Superior old range) 
du Gruben in Minnesota 

(Vermilion and seul 13655 537 22180179 

range) 
den Gruben der Tennessee 

Coal, Iron and Railroad! 1 180 96% 

Co. in Alabanna 


davon 18732305 
durch die Corpo- 
ration gefördert 


14049524 


®, Z. 1905 S. 66; vergl. auch Z. 1901 S. 1273. 
Y Im Gegensatz zu den deutschen Verhältnissen pflegen in den 
Vereinigten Staaten die Vorgänge an der Börse (insbesondere der New 
Yorker Börse) nicht in gleichem Maß In Wechselwirkung mit den Ver- 
hältnissen in der Iudust:iie zu stehen. 


Dieser Vorgang zeigt den Vorteil der Konzentrationsbe- 
wegung in der Eisenindustrie; denn während sich bei frühe- 
ren ähnlichen Gelegenheiten ein Einverständnis nicht so schnell 
erzielen ließ und demgemäß eine Uebererzeugung eintrat, die 
auf den Weltmarkt abgeführt wurde und damit einen allge- 
meinen Preissturz verursachte, ist jetzt der für die Gesundung 
der wirtschaftlichen Lage zweckmäßigste Weg einer einstwei- 


ligen Einschränkung der Erzeugung ohne Verzug beschritten 
worden. 


Der Betrieb mit elektrischen Akkumulator-Motorwagsn 
soll auch auf der Strecke Osterfeld-Heifsen-Hattingen der 
preußischen Staatsbahn eingeführt werden, die hauptsächlich 
dem Personenverkehr dient und im Betriebe von den ansto- 
Benden stark belasteten Bahnlinien des Industriebezirkes leicht 
abzutrennen ist. Es ist eigenartig, zu beobachten, wie der 
elektrische Betrieb, der ursprünglich als Schnellbetrieb für 
stark belastete Hauptstrecken als am meisten aussichtsreich 
empfohlen worden ist, jetzt gewissermaßen von unten herauf 
mit Hülfe der keiner Stromzuleitung bedürfenden Akkumulator- 
Motorwagen an Boden gewinnt. Der Ladestrom für die Akku- 
mulatoren wird in einem Umformerwerk in Heißen gewonnen 
und zu einem billigen Preise von dem Rheinisch-Westfälischen 


Elektrizitätswerk in Essen bezogen. (Rheinisch-Westfälische 
Zeitung) 


Schon im Jahr 1596 hat die Firma C. Gabellini in Rom 
die ersten Versuche gemacht, Boote aus Eisenbeton herzu- 
stellen. Seitdem hat sie eine ganze Reihe von Schifisgefäßen 
solcher Art für verschiedene Zwecke bis zu 100 und Lut 
Tragkraft erbaut. Ueber die Spanten aus Eisenbeton sind 
innen und außen Betonhäute mit Drahtnetzeinlage gelegt, die 
also mit Luft gefüllte wasserdichte Hohlräume einschließen. 
Durch einen äußeren Ueberzug aus reinem Zement wird eine 
glatte Oberfläche erzielt. 

Für Schifisgefäße dieser Art werden folgende Vorzüge in 
Anspruch genommen: schnelle und billige Herstellung und 
geringe Unterhaltungskosten, gute Schwimmiähigkeit, hoher 
Widerstand bei einseitig wirkenden Kräften, endlich gegen- 
über Holzbooten Feuersicherheit. (Deutsche Bauztg., Miulg. 
über Zement, Beton- und Eisenbetonbau 1907 Nr. 21) 


Der schwimmende Kohlenspeicher für 12 000 t im Hafen 
von Portsmouth ') hat sich so gut bewährt, daß jetzt ein zweite: 


ähnlich eingerichtetes Fahrzeug für 20 000 t Kohlen gebaut 
wird. 


Das neue Werkstättenschiff der englischen Marine 
»Cyclop« ist jüngst in Dienst gestellt worden. Das 140 m lange 
Fahrzeug hat 11 300 t Wasserverdrängung und 12 Knoten Ge 
schwindigkeit. Da an Bord selbst größere Reparaturen für 
die Schiffe der englischen Flotte ausgeführt werden sollen, 
enthält das Schiff außer den verschiedenen Werkzeugmaschinen 
auch eine Metall- und Eisengießerei. 


Die der United States Steel Corporation gehörige Illinois 
Steel Company beabsichtigt, auf ihrem Werk in Sonth age, 
eine Windtrocknungsanlage nach Gayley*) einzurichten, 2 i 
der je 2 Hochöfen oder die Bessemerbirnen betrieben en 
können. Nach Ausführung dieser Anlage werden in u . 
6 Hochöfen mit Windtrocknung verschen sein, en EN 
England zurzeit eine Anlage für 2 Oefen der Caro, - a 
von Guest, Keen & Nettlefolds in Betrieb gesetzt wird. | 
und Eisen 6. Nov. 1907) 


Der Fährbootverkehr zwischen Brooklyn und a. a 
der dem New Yorker Hafenbild ein eigenartige o = nie 
verlieh, soll eingestellt werden, da er sich dë rö g 
Williamsburg-Brücke nicht mehr bezahlt macht. 


i “11: Teil von 
Ein rd. 9km langer Tunnel soll im südlichen e 
Neu-Seeland durch die Neu-Seeländer Alpen e bie mit 
Arthur-Passes zur Verbindung des pezion = der Bech 
der Westküste gebaut werden. Der Bau Kë? schr niedrigen 
rung der Kolonie unternommen und ist für en (Eng 
Betrag von ungefähr 12,1 Mill. M vergeben 
neering 15. November 1907) 


i begriffen | 
zeitungen der Einsturz der noch im Pan e eden sind 
Talsperre gemeldet, wobei 31 Arbeiter g Vorgeschritten ge- 
Der Bau der Talsperre muß schon sowel 

1) vergi, Z. 1906 S. 126. SEN 
2 vergi Z. 1904 S. 1897; 1905 S. 69. 


Band 51. Nr. 48. 
30. November 1907. 


Patentbericht. 


1923 


wesen sein, daß das Staubecken gefüllt werden konnte, denn 
das Stauwehr soll dem Druck des Stauwassers nachgegeben 
baben. Die Talsperre war zum Speisen einer Wasserkraft- 
anlage bestimmt. Wir hoffen, in einiger Zeit näheres über 
die Ursachen des Einsturzes mitteilen zu können. 


Der Kantonsrat von Basel-Stadt hat die Vorlage über die 
Wasserkraftanlage am Rhein bei Basel-Augst angenommen, 
die vom Kanton und den Kraftwerken Rheinfelden gemeinsam 
ausgeführt werden wird. Die Anlage umfaßt auf jedem Rbein- 
ufer ein Kraftwerk mit zehn 1500pferdigen Turbinen. Die 
Kosten des Baseler Werkes sind auf fast 8 Mill..# veranschlagt. 
Die Zustimmung der Baseler Regierung zum Rheinfelder Werk 
ist ebenfalls schon erteilt. (Elektrische Kraftbetriebe und Bah- 
nen 14. November 1907) 


Berichtigungen. 


In dem Aufsatz über die Durchbiegung rotlerender Schrauben- 
federn in Nr. 45 steht im dritten Absatz die Irrtümliche Bemerkung, 
dag die bezflglichen Formeln der Hütte »nach den In dieser Zeitschrift 
1591 S. 1397 veröffentlichten Versuchsergebnissen namentlich für ge- 
drückte Federn der Wirklichkeit nicht ganz entsprechen«. Der ange- 
führte Aufsatz von Dijxhoorn enthält aber tatsichlich keine Versuchs- 
ergebnis:e. sondern eine eingehende Zusammenstellung der für die Bce- 
nutzung von Schraubenfedern wichtigen Formeln und Rechnungswerte 
ganz in Ueberelnstimmung mit den Angaben der Hütte. Ich bedaure 
diesen Irrtum und ziehe, da ich die Quelle jener falsch bezogenen Be- 
merkung nicht anzugeben weiß und «damit die Beweise fehlen, den gce- 
äußerten Zweifel an der Genauigkeit der betreffenden Formeln zurück. 

(alle a. S. Johannes Lüttmann. 


Z. 1907 S. 1840 r. Sp. Z. 7 v.u. lies: 1,82 m statt 8,2 m. 


Patentbericht., 


Kl. 5. 
Beldiman, Berlin 


Nr. 186307. Hydraulische Tiefbohrvorrichtung. Alex. 
Der Mell a wird wie üblich durch die Kolben- 
stange b des hydraulischen Motors c nach oben 
bewegt und spannt hierbei eine im Gehäuse d 
sitzende Fider e, die nach ihrer Ausläsung 
beim Niedergehen der Kolbenstange den Meibel 
beschleunigt nach unten treibt. Nach der Er- 
tindung tindet diese Auslösung erst kurz vor 
Beendigung dea Niederganges der Kolbenstange b 
statt, so daß Meißel und Kelbenstange zugleich 
ihren Hub beenden. An dem Gehäuse d sind 
um Bolzen f bewegliche zweiarmige Hebel g 
gelagert, deren obere Arme durch Federn h nach 
innen gedrückt werden. Beim Anheben des 
Meißels a durch den Bund d der Kolbenstange 
wird die Feder e gespannt, bis die Hebel g 
in der obersten Stellung der Kolbenstange b und 
des mitgenommenen Meißels unter dessen Kopf 
greifen und diesen und die Feder e beim nun 
folgenden Niedergehen der Kolbenstange h, die 
in dem Meißel axial verschiebbar Ist, zunächst 
festhalten. Die Ausl’sung erfolgt durch einen 
mit der Kolbenstange 5 verbundenen Schieber A, 
dessen untere Keilflächen ! die Hebel y auseinander spreizen und so den 
Meißel b freigeben, der nun durch die Feder e beschleunigt nach unten 
geschleudert wird. 


Kl. 14. Nr. 185430 (Zusatz zu Nr. 175025, Z. 1907 N. 278). 
Selbsttätige Umsteuerurg. C. Kampmann, Mülheim a. Ruhr. 
Der die Dampfmege s dreier Zylinder « steuernde Drehschieber g ist 


derselbe wie beim Hauptpatent: zur Umsteuerung nach einer bestimmten 
Anzahl von Umliufen ist an der mit 


a. P y fest verbundenen Welle « ein Spann- 
KE Tn werk maf angebracht. Sobald die 
5 go ! Mutter m auf w so weit verschraubt ist, 
E SS EE daß einer der Mitnehiner » in einen 
f leer der Kerbe k (Nebenfigur) des Armes a 
ae Ze Z greift, wird o mitgencmmen und in 


DE Da. Lë 
` d re &: F . 
w ag GES SEE 1 der höchsten Lage durch den herab- 
E fallenden Sperrschieber b mit » ver- 


SS AUN | | 
"8 i o C l j 
SS Ga `b eg REES AN bunden, worauf die gespannte Feder f 
SE G` a den Steuersehiebery vorschnellt, bis der 
Se u er > Anschlag o in y die andre Seite des 


Anschlages p der treibenden Welle fı 
trifft und čadluich die Maschine umsteuert. Die Zahl der Umläufe 
kann dureh Verstellung der Mitnehmer n geändert werden. 


Kl. 14. Nr. 182111. Schiffsmaschinensteuerung. E. Bötticher, 
Kiel. Die Marshall- Bremme - Steuerung, bei der 
die Umsteuerwelie b au? der Seite der Steuerschie- 
ber r gelagert ist und die Exzenterstangen demge- 
m.8 nach links gerichtet sind, ist In der Welse 
abgeändert, daß die Steuerwelle b auf der Seite 
der Dampfzylinder d liegt, die Exzeunterstangen von 
der Hauptwelle a aus schräg nach oben gehen und 
ihre Brwegung durch Gestänge mit Winkelhebeln c 
auf die Schieber e übertragen. Dadurch wird die 
Grundfläche unter d,” wesentlich verkleinert, und 
Hauptlager, Kurbein und Exzenter sind vom Führerstande h aus unmit- 
telbar zugänglich. 


Kl. 18. Nr. 186572. Hochofenwindform. Wilh. Bansen. Koslow 
bei Gleiwitz. Die Windform Ist aus Nickelstahl, welcher hohe 
Schinelztemperatur neben großer Dehnbarbeit und großen Widerstand 
gegen Wasser u, dergl. hat, durch Treiben oder Gießen hergestellt. 


Kl. 18. Nr. 186573. Verfahren zum Entschwefeln von Roheisen. 
Emil Kratochvil, Königshof (Böhmen! Hochofensehlacke oder 
ähnliche basische Silikate, gegebenenfalls Flußspat, läßt man in feuer- 
tlüssigem Zustand auf flüssiges Roheisen einwirken, wobel eine Bindung 
des Schwefels stattfindet. 


K1. 19. Nr. 189671. Schienenbefestigung. M. 
Rüping, Berlin. Um die Zerstörung des Holzes 
an den Stellen, wo es mit risen zusammenkommt, 
möglichst zu vermindern, sind sämtliche Befesti- 
gungsteile aus Holz hergestellt und bestehen aus 
Bolzen oder Wangen m, zwischen die Keile und 
Paßstücke e, n, gebracht werden. 


Kl. 21. Nr. 192343. Strahlungsofen. 
Eyde, Christiania. In dem Ofen a 
ist ein ringförmiger Herd e anxcorılnet, 
über dem die beiden stabförmigen Elek- 
troden d einander gegenüberstehen. Ucher 
und unter dem sich bier bildenden Flaim- 
menbogen siud die verschieden starken 
Magnete e und f und im Mauerwerk ein 
mit den Magneten verbundener Eisenring 
D angebracht. Durch diese Anordnung 
kann dem Flainmenbogen die punktiert angereutete schalenförmige 
Gestalt erteilt werden. 


Kl. 21. Nr. 192681. Schachtofen. Allmänna 
Svenska Elektriska Aktiebolaget, Wester- 
as (Schweden). Um eine so starke Hitze zu er- 
zielen, daß die Bildung von leichttlüssigem Roh- 
eisen nicht nötig Ist, sondern Schmiedeisen un- 
ınittelbar aus Erz gewonnen werden kann, ist der 
Herd als wagerechte in sich geschlossene Rinne a 
von gleielförmigem Querschnitt ausgebildet, die 
von einem mit Primärspule versehenen Eisenkern » 
umfaßt wird. 


Kl. 27. Nr. 186346. Schwungradlose Trockenluftpumpe. Alf. 
Mehlhorn, Dietrichsdorf bei Kiel. Der Luftpumpenzylinder 
hat einen Steuerschieber ac, der in seinen beiden Endstellungen je 
eine der beiden Zylinderseiten mit dem Luftansaugekanal b, in einer 
Mittelstellung jedoch beide Zylinderseiten miteinander verbindet und 
so am Finde eines jeden Hubes einen Druckausgleich herbeiführt. Um 
diesen möglichst vollständig zu machen, verharrt der Schieber ve eine 
gewisse Zeit in der Ausgleiehstellung. Der Schieber ac ist durch die 


K. Birkeland und S. 


Stange r mit dem Kolbenschieber d des Dampfzylinders p verbunden. 
Der Schieber d wird einerseits von der Kolbenstange q aus bewegt, 
deren Bewegurg unter Vermittlung des Hebels A, der Zugstange s und 
des Querhauptes f, welches auf der Stange r gleitet, auf E Kulben 
ac,d übertragen wird, und weiterhin durch einen Hülfsschieber e, der 
gleichfalls von der Kolhbenstange q aus bewegt wird. Um hierbei einen 
Stillstand des Schiebers ac zu erzie'en, sind auf der Stinge r An- 
schläge ¿ und k vorgesehen, gegen die das Querhaupt erst nach einer 


gewissen Zeit anstäßt. 
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Kl. 60. Nr. 183985. Pseudoastatischer Leistungs-Achsenregler., 
Dr. R. Proell, Dresden.“ Um eine er- 
Fig. | hebliche Aenderung der Umlaufzahl ohne 


Aenderung der VPseudoastasie zu ermög- 
lichen, wirkt dem Fliehkraftmoment 
mzaw” (wo may + mg und u = dë Ara) 
das Moment Ky einer in der Achsenrich- 
tung wirkenden während des Pendelaus- 
schlages unveränderlichen, aber ronst (mit 
der Hand) veränderbaren Krait K entgegen, 
indem z. B. eine von A angegriffene Hülse 
durch Ketten über Rollen d,, de mit Punk- 
ten bh, ta der Pendelarıne verbunden Ist, 
wobei in der Mitte des Ausschlages die 
Kettenstücke.,bı dobs go: liegen, Fig.1. 
Eine solche unveränderliche Kraft K kann 
durch eine Zugfeder f, Fig. 2, hergestellt 
werden, bei der ein labil aufgestelltes 
Pendel cy bei Verschiebung der Reglerhülse nach rechts die sinkende 


Fig. 2. 


deutscher Ingenieure, 


Federkraft vermehrt, bei Verschiebung uach links die steigende ver- 


mindert. Die Umlaufzabl wird durch Lingsverschiebung des Fest- 
punktes d verändert. 


Kl. 35. Nr. 185559. Kippvorrichtung für Gießpfannen oder dergl. 
L. Stuekenholz, Wetter a. Ruhr. Damit der Ausguß h bein 
Kippen stillstelit oder sich nur in senkrechter Richtung bewegt, sind 
die Aufhängepunkte f,y nicht starr, sondern be- 
weglich mit den Aufhängerahmen verbunden und 
werden durch geeignete Getriebe zweckentsprechend 
bewegt. Die Hubseile werden beispielsweise über 
Rollen i,k geführt, deren Arme l,l; durch eine 
Koppelstange m verbunden sind und durch ein 
Kurbelgetriebe » einen Ausschlag erhalten, und 
gleichzeitig werden die Hubgeschwindigkeiten der 
beiden Winden in ein solches Verhältnis gesetzt, 
daß die Punkte f, g sich auf Kreisbogen zu den 
Rudien r, r} um k bewegen, was die Bedingung 
I: =:rır, ergibt. Der Patentschutz erstreckt 
sich noch auf drei andre Ausführungen. 


Angelegenheiten 


An die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure. 

Seinem lebhaften Wunsche, daß eine Geschichte der 
Dampfmaschine geschrieben werden möchte, hat der Verein 
deutscher Ingenieure bereits vor 15 Jahren dadurch Ausdruck 
gegeben, dab er.ein Preisausschreiben zu diesem Zweck er- 
ließ, s. Z. 1892 8. 796. Leider waren diese Bemühungen 
trotz wiederholter Ausschreibung vergeblich. So entschlob 
sich denn der Verein im Jahr 1902, Hrn. ‚Ingenieur Mat- 
schoß, der sieh auf diesem Gebiete bereits rühmlich be- 
währt hatte, mit der Bearbeitung einer umfassenden >» Ge- 
schichte der Dampfmaschine zu beauftragen. Das Er- 
vebnis dieser fünfjährigen Arbeit liegt jetzt in wel stattlichen 
Bänden mit über 1600 Selten, etwa 1900 Textfiguren und 
ss Bildnissen fertig vor. Das Werk führt den Titel 


Die Entwicklung der Dampfmaschine. 


Eine Geschichte 
der ortsfesten Dampfmaschine und der Lokomobile, 
der Schiffsmaschine und Lokomotive. 


(Verlag von Julius Springer in Berlin) 


und gliedert sich in zwei Hauptteile. (Kine ausführliche Be- 
sprechung wird demnächst erscheinen.) l b 
Als der Verein sich entschloß, Hrn. Matschoß in weitest- 
rchender Weise bei seiner Arbeit zu unterstützen, ging er 
von der Voraussetzung aus, daß eine geschichtliche Darstel- 
Jung großer technischer Taten, zu denen die Dampimaschine 
ihrer kulturgeschichtlicehen Bedeutung wegen in allererster 
Linie gerechnet werden muß, für den Ingenieurstand unent- 
behrlich sei: denn es dürfte die höchste Zeit sein, den scit 
etwa einem Jahrhundert in unaufhaltsamem Fortschritt mit 
höchster Anstrengung arbeitenden Ingenieur daran zu erin- 
nern, daß er es sich und seinem Stande schuldig ist, auch 
zurückzublieken und die Geschichte seines Berufes zu sichern. 
Der Hrn. Matschoß erteilte Auftrag hat gezeigt, wie dringend 
nötig solche zurückblickende Forschungen auf dem Gebiete 
der Dampfmasebinen waren. Nicht nur die Personen ster- 
ben, deren Wirken maßgebend und bahnbrechend gewesen 
ist, auch die sachlichen Zeugen der Vergangenheit, die Ma- 
schinen und ihre Zeichnungen, verschwinden immer mehr 


Von den Mitteilungen. über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
45. bis 47. Heft erschienen; es enthält: 


C. Bach: Versuche mit Eisenbetonbalken. (Zweiter Teil) 


Der Preis dieser drei in einem Band vereinigten Hefte 
im Buchhandel ist 3 A Bestellungen, denen der Betrag 
beizufügen ist, nehmen alle Buchhand"ingen und die Ver- 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. l 


rarei S SFR 3 de; 
Belbsticriax des Vereines. — Komizissionsverlag uud Expedition: Julius Spriuger in Berlin N. — Buchdruckerel A. W. Bohal®, 


des Vereines. 
und mehr. Jedoch ist es Hrn. Matschoß noch, gelungen, 
außerordentlich wertvolles Material für die Geschichte der 
Dampfmaschine aus den Archiven der Fabriken und aus den 
mündlichen Mitteilungen von Männern, die maßgebenden 
Einfluß auf die Entwicklung ausgeübt haben, zu gewinnen, 
Auf Grund dieser Quellen ist es möglich gewesen, insbeson 
dere die Geschichte der letzten 50 Jahre, die uns noch gänz- 
lich fehlt, in grundlegender und umfassender Weise darzu- 
stellen. Etwa 10000 Originalzeichnungen sind von Hrn. Mat- 
schoß an Ort und Stelle eingesehen und zum Teil mit denen, 
die sich persönlich der Entstehung der Zeichnungen erinnerte, 
besprochen worden. Weit über 1000 wertvolle Originalzeichnun- 
gen sind in dankenswerter Weise von den Firmen und Behörden 
dem Verfasser für längere Zeit zum Studium überlassen wor 
den. Im Gespräch mit den Leitern und Ingenieuren der be- 
deutendsten Dampimaschinenfabriken und oft auch mit Ma 
schinenwärtern und alten Arbeitern ist es möglich geworden, 
noch einmal den gesamten Werdegang festzustellen. 


Einen besondern Schatz enthält das Werk ferner in den 
zahlreichen Bildnissen derjenigen Männer, denen die Dampf- 
maschine ihre Entwicklung verdankt. 33 Bildnisse, von 
Meisterhand nach oft schwer zu beschaffenden Originalen gr: 
zeichnet, schmücken das Werk. 

Schließlich sei auch der Ausstattung des Werkes ge- 
dacht; sie ist so gediegen, wie man das von der Verlags 
buchhandlung gewöhnt ist. 

Der Verein, überzeugt von der Bedeutung grundlegender 
technisch-geschichtlicher Arbeiten, wie sie im Matschoßschen 
Werke zum Ausdruck kommen, wünscht durch möglichst nie 
drigen Preis dieses Werk den weitesten Kreisen zugänglich 
zu machen. Die beiden stattlichen Bände, die buchhändle 
risch einen Wert von 50.4 darstellen, werden deshalb der 
Allgemeinheit zum Preis von 24 Æ, den Mitgliedern de: 
Vereines bei direktem bBezuge vom Verlag N 
schon. zum Vorzugspreis von 12 A für das A 
in Leinenband und 15.% für das Exemplar in Ha 


Verei dab 
bi; © Verfiicrune gestellt Der verein hofit. 
lederband zur Verlügung gestel Gebrauch 


zahlreiche Mitglicder von diesem le die bei- 
| | ir ‚eckmäßi 
achen werden. Zu Bestellungen wird zweck e 
machen werdeı B EN Th. Peters. 


gefügte Bestellkarte benutzt. 


icht 
Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. GER 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit a einge: 
Weise geschehen, daß ein Betrag für De we? 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung Gm 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. reihe 
Lehrer, Studierende und Schüler der ee beziehen, 
und Mittelschulen können den Band für Beer gu des 
wenn Bestellung und Zahlung an die Charlotten: 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. ie 
straße 43, gerichtet werden. 
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Sonnabend, den 7. Dezember 1907. 


Band 5l. 


Inhalt: 
Die Wirtschaftlichkeit von Schiffsbebewerken. Von H. Bert- schienener Bücher 1951 
schinger. o 4. & we... wo wen e, e 1925 Zeltschriftenschau . Be de er Are he, en ee 1958 
Maschinelle Einrichtungen für das Eisenbüttenwesen. Von Fr. Rundschau: Die neunte Hauptversaınmlung der Schiffbautechni- 
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Die Wirtschaftlichkeit von Schiffshebewerken.') 


Von Hermann Bertschinger. 


Einleitung. 


Die Anwendungsgrenze der Binnenschiffahrt liegt nicht 
fest. Ihre Bestimmung ist u. a. abhängig von der Beant- 
wortung folgender Fragen: 

Sind die Frachtkosten geringer als bei andern Verkehrs- 
arten? 

Wio wird das Anlagekapital am besten ausgenutzt, und 
wio werden die Frachtkosten am geringsten, unter Berück- 
siohtigung der Abmessungen der Kanäle, Schiffe, Geschwin- 
digkeiten, Fördermengen? 

Ist in dem betreffenden Lande das 
Wasser verfügbar, welches zur Schiff- 
fahrt notwendig ist? 

Welche Bedeutung hat die Ein- 
richtung gemischter Transporte? 

Welches Zugmittel ist das vorteil- 
hafteste? 

Welchen Einfluß hat schwieriges 
Gelände: Hügelland und Gebirge, auf 
die Verzinsung des Anlagekapitals und 
die Frachtkosten, und wo liegt in die- 
ser Bezichung die wirtschaftliche Gren- 
ze der Binnenschiffahrt? 

Welches Mittel ist das beste zur 
Ueberwindung großer Gefälle? 

Welches Mittel bietet größte Be- 
triebsicherheit und Wirtschaftlichkeit? 


Von diesen Fragen ist die letzte 
hier in bezug auf Wirtschaftlichkeit Hubhöhe z > 5 m 
beantwortet. > x = » 

Es sind dabei diejenigen Mittel zur l 
Ueberwindung großer Gefälle herangezogen, die als dio 
modernsten gelten, von denen aber im Streite der Meinungen 
auf Schiffahrtskongressen, bei Preisgerichten und in der 
Literatur keines allseitig bevorzugt odor verworfen ist: 

1) Schleusentreppe, bestehend aus einfachen Kammer- 
schlcusen mit Sparbeckenanlagen bis zu einer Hubhöhe von 
9,om; l 

2) Schachtschleuse bis zu einer Hubhöhe von 40,0 m, 
für größere Hubhöhen zu Treppen vereinigt; 
` 3) Aufzug mit Schwimmern bis zu einer Hubhöbe von 
30,o m, für größere Hubhöhen wie bei 2); 


Fig. 1. 


Schleuse mit einem Sparbecken. 


at 


EE 


l) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Wasserbau und 
Hebezeuge) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 


des Schlusses bekannt gemacht. 


! 
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4) Aufzug mit Kolben bis zu einer Hubhöhe von 30,0 m, 
für größere Hubhöhen wie bei 2); 

5) quergeneigte Trogbahn; 

6) längsgeneigte Trogbahn; 

7) Schiffseisenbahn. 

Die benutzten Quellen gestatteten keinen unmittelbaren 
Gebrauch. Unter Verwendung der Einzelheiten sind die zu- 
grunde gelegten Entwürfe auf gleiche Verhältnisse umgear- 
beitet worden (vergl. Abschnitt I). Zum Zwecke des Ver- 
gleiches war dies um so notwendiger, als die Kosten für 


Fig. 2. 


Schleuse mit zwei Sparbecken. 
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den Betrieb gegenüber Verzinsung und Tilgung der Anlage: 
kosten klein sind. In den bis jetzt erschienenen, die Schiffs- 
hebewerke behandelnden Schriften ist diese Arbeit übergan- 
gen worden. Die daraus entstandenen Fehler und Trug- 
schlüsse drücken den Wert der Ergebnisse sehr herunter. 


I) Beschreibung und Darstellung 
der in Vergleich gestellten Schiffshebewerke. 


Abmessungen. 
1) Schiff. d 
Eigengewicht gë wie N 130 t 
Tragfähigkeit 600 » 
Rückfracht 120 
durchschnittlich 360 ` 
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größte Länge von Vorderkante Vordersteven bis 


Hinterkante Schutzhölzer am Heck 67,0 m 
größte Breite über den Schutzhölzern 8,2 ` 
Eintauchquerschnitt . . nn... 18,0 qm 
Höhe von Unterkante Boden bis zum Schandeck 2,40 m 
Tiefgang bei voller Ladung 1,80 >» 


Fig. 3 und A. Kammerschleuse. 
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3) Schleusenkammern, Tröge. 
| u a S 10,0 m 
innere Breite 
30 ` 
4,5» 
Bm ER 
Die Schleusen und Hoebe- 
werke sind einfährig, mit Aus- 
nahme des Aufzuges mit Kolben, 
dessen Prinzip die Doppelfährig- 
keit bedingt. Zur Erhöhung dor 
Leistungsfähigkeit ist die Anlage 
zweier einfähriger Hebewerke 
vorteilhafter als ein Doppelhebe- 
zt werk. Dadurch ist die wichtige 
` Unabhängigkeit gesichert. Die 
Möglichkeit, frei gewordene Ener- 
gie elektrisch aufzuspeichern, 
spricht ebenfalls für die Ein- 


Unterdrempel 
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Schleusen Oberdrempel 
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‘O E D A e ren de Schiff fährt über eine 140m 


2) Kanal. 
Wassertiefe 
Breite der- Sohle 
Breite des Wasserspiegels 
zulässige Geschwindigkeit 


2,50 m 
18,00 
30 ‚oo » 


1,1 m'sk = 4 km/st 


Fig. 5 und CD.  Schachtsehleuse. 
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lange Strecke rechts neben das 
zur Einfahrt bereit stehende. 
Nachdem das Schlepptau über- 
tragen worden ist, kann die 
Einfahrt längs dem Leitwerk be- 
ginnen. Die Laufkatzen haben 
Fernsteuerung; seitlich verholt 
' werden sie nicht. ` 
| Alle Bewegungsvorrichtungen haben elektrischen Antrieb. 
Wasser wird nicht verbraucht. Das Schleusungs-, Spalt- 
| und Verdrängungswasser wird während der Schleusungsdauer 
|  zurückgepumpt. 
Diese Anordnung hat fol- 
gende Vorteile: | 
1) Vermeidung von Wasser- 
bewegungen in den Haltungen, 
, demnach Ermöglichung beliebig 


A 
7 Z "ui kurzer Haltungen; 
j Y 2) Abkürzung der Schleu 
Se CG N sungszeit wegen Vermeidung der 
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a Steigrohr mit Zylinderventilen 
b Steigrohrschacht 
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Die Schleusentreppe®, 
bestehend aus Kammer 
schleusen, Fig. 1 bis 4. 
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ist durch ihre Füllungshöhe 
Zeit und Anlagekosten Vor 


(I). Die Sei- 
der Kammer 
den Halt: 


Die Anzahl der Sparbecken 
bestimmt, die mit Rücksicht auf 
teilhaft größer als 1,5 m ist. 

Die Schleuse Fig. 1 hat ein Sparbecken 
tenbecken haben nur den Zweck, dio Füllung 
zu beschleunigen und Wasserschwankungen IN dE 
gen zu verhindern. Die Kammer wird durch die 
ander erfolgende Entleerung von I, II, IV gefüllt D nen 
die nacheinander erfolgende Füllung von I, m, ven ot 
II erhält das Wasser durch Pumpen aus V, ebenso Iv aus be- 

Kreuzt ein beladenes Schiff an dor Schleuse gh use 
ladenes, so wird eine Wassermenge nach dem eeng 
geschafft, die in cbm gleich ist der Tonnenzahl des Me 
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gowichtes. Dieses Verdrängungswasser (im Mittel 200 cbm) 
wird vom Unterwasser durch ein verschließbares Rohr nach 
V geleitet und von dort mit dem Schleusungswasser nach 
oben gepumpt. 


Als Abschlüsse der Zu- und Ableitungen dienen Zylin- 
derventile. | 

Die Schleuse Fig. 2 hat zwei Sparbecken I und IT. 
Im übrigen ist sie ähnlich der oben beschriebenen ein- 
gerichtet. Die Einzelheiten 
sind größtenteils denen der 
Schleuse bei Münster?) nach- 
= gebildet. 


Fig. ra und S. Aufzug mit Schwimmern. 
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| | | 2 und hinter jeder Schleuse 
dämpfen die Beunruhigung 


der Haltung durch Schleu- 
sungswasser. Bei genügendem 
Wasservorrat könnten die 
Sparbecken, die den Betrieb 
verlangsamen, teilweise oder 
vollkommen außer Betrieb ge- 
setzt werden. 

Bei der Kammerschleuse 
und der Schachtschleuse (s. 
weiter unten) ist jedes Spar- 
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Fig. 41 Äis 13. Quergeneigte Trogbahn. 


Schnitt durch die Mitte. 
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3) eino vollkommene Ingangsetzung 
der Spareinrichtung: voller Betrieb. 


Die Schachtschleusec, Fig. 5 und 6. 
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l ae f Die getrennte Behandlung der ein- 
| l = ın fachen Kammerschleuse und der Schacht- 
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ist durch die großen Wassermen 
stattet: 


1) eine vollkommene Außerbetri 
natürlicher Betrieb; 


2) die Benutzung eines Teiles der Seit 
enbeck 
Pumpen: gemischter Betrleb; SS nr 


gen bedingt. 


Sie ge- 


ebsetzung der Pumpen: 


KATZ 
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bei über 10,0 m Hubhöhe nur in Form 
von Schachtschleusen ausgeführt. 

Die Anordnungen sind in der Haupt- 
sache dem Entwurf Renaissance‘ von 
Spitzer (Wettbewerb für Aujezd 1904) 
entnommen. Damit auch hier die Beun- 
ruhigung der Haltungen vermieden und 
die Ausspiegelung beschleunigt wird, 
liegt das obere Sparbecken höher als 
O. W., das unterste tiefer als U. W. 

Die Sparbecken liegen übereinan- 
der. Die Schleusenkammer ist unten 
durch eine Mauer bis auf 4,6 m über U. W. 
abgeschlossen. Das untere Tor ist ein 
Hub-, das obere ein Klapptor. 


Fig. dÄ Laufrad des Trogwagens. 
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Da durch die große Höhe die ge 
nügende Schwere des Bauwerkes ge 
sichert ist, kann eine Ausführung N 
Eisenbeton angenommen werden. 

Der Wasserwechsel zwischen Schacht 
und Sparbecken erfolgt durch 8 Steig- 
rohro. Zur Regelung dienen Doppelsitz: 
ventile: Zylinderschützen, welche selbst- 
tätig durch Schwimmer im Schacht be- 
wegt werden. 


Der Aufzug mit Schwimmern, 
Fig. 7 und 8. 
Es ist vorauszusehen und wird sich 
im weiteren zeigen, daß diese Hebe: 
werkart heute nicht mehr in Betracht 
kommt. Dies gilt für alle möglichen 
Geländearten und Hubhöhen. Die e 
einzelnen tadellose Ausführung des A i 
zuges in Henrichenburg hat Ween 
übersehen lassen, daß diese Form j 
Hebewerkes in den Grundzügen unvor 
teilhaft ist. Um die wirtschaftliche Sa 
vorteilhaftigkeit zu beweisen, soll aber auch der Aufzug Ke 

Schwimmern hier behandelt werden. Als Vorbild diene 


.Hebewerk von Henrichenburg'), das unter allen nen 


von Schwimmerhebewerken die besten Ideen entb 


1) s. a. Z. 1899 S. 946 u. f. 
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Der Aufzug mit Kolben, Fig. 9 und 10. 


Die Erbauung des Aufzuecs mit Kolben in Peterborough, 
Kanada '), für Schiffe von 600 bis 800 t (?) im Jahr 1902/04 
hat wieder vielfache Neigungen für diese Art der Hebung 
wachgerufen, trotz der schlechten Erfahrungen mit dem Auf- 
zug in Les Fontinettes °). 

Die Tröge ruhen auf Preßkolben, deren Zylinder durch 
ein Rohr miteinander in Verbindung stehen. 

Die Parallelführung erfolgt wie beim Aufzug mit Schwim- 
mern, was in Anbetracht der 70,0 m langen Tröge notwen- 
dig erscheint. (Die Tröge von Peterborough sind nur 43,0 m 
lang.) 

Eine einfährige Ausführung wäre nur bei Hintereinander- 
schaltung möglich. Die schwierige Handhabung und die Un- 
übersichtlichkeit ließen aber von der Behandlung absehen. 


Die quergeneigte Trogbahn, Fig. 11 bis 13. 


Beim Wettbewerb für Aujezd 1904 wurde der Entwurf 
Industria austriaca D. einer quergeneigten Trogbahn ange- 
kauft. Diese Hebewerkart hat also auch in neuester Zeit 
noch viele Freunde. Der erwähnte Entwurf behandelt eine 
Trogbahn mit Scheitelüberschreitung. Beiderseits vom Schei- 


Fig. 15 bis 18. Längsgeneigte Trozbahın. 
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einen beweglichen Stahlbolzen, s. Fig. 14; die Anordnung 
gestattet, für alle drei Bahnen den Reibungskoeffizienten zu 
1 
SE anzunehmen. Diese doppelte Wälzung ist eine viel ge- 
nauer herstellbare Bauweise als die der Wälzrollen, weshalb 
auch bei allen drei Bahnen von Wälzrollen abgesehen ist. 


Die längsgeneigte Trogbahn, Fig. 15 bis 18. 

Als Vorbild dient im allgemeinen der Entwurf »Univer- 
sell der böhmischen Maschinenfabriken im Wettbewerb für 
Aujezd 1904. Die Begründung, die Bahn nur einfährig aus- 
zuführen, liegt in folgendem Bericht von Rothmüller?): 


»Die von mir durchgeführten Berechnungen haben er- 
geben, daß die Vorteile der Verwendung von Akkumulatoren- 
batterien bei schwächeren Neigungen als 1:15 infolge der 
geringen zurückgewonnenen Energie gegenüber den Erhal- 
tungs- und Anlagekosten der Batterie zurückstehen und es 
deshalb ökonomischer erscheint, bei einfachen, geneigten 
Bahnen diese Energie durch eingeschaltete Widerstände bei 
der Talfahrt zu vernichten.« 


Die Spurweite von 6,30 m ist um 1,80 m größer, als bei 
der Schiffseisenbahn angenommen worden ist. Diese Un- 


Nehndt a-l. 


iz 


j EEEEEIEEEEENEENEEEEEENEEEE des 
Se; — E EE RES Ee BEN Fa EE EE EE e Ss SSES | 
3 NN N ETEA IRA 
: E EE EE RL CG) 


pr 
—/i Zär 


än 


de 


< 


tel fährt der Trog in das Wasser der entsprechenden Haltung 
hinein. Es sind also nur Trogtore, nicht aber Haltungs- 
abschlüsse erforderlich. Eine solche Bauart könnte wohl für 
Trockenförderung in Betracht gezogen werden, nutzt aber 
bei Naßförderung die geschaffenen Verhältnisse nicht aus. 


Hier soll eine Trogbahn mit Querneigung behandelt 
werden, die in einer Geraden liegt. Als Vorbild sind die 
beiden Entwürfe der böhmischen Maschinenfabriken benutzt. 
Der erste (Wettbewerb für den Donau-Moldau -Elbe -Kanal 
1895) behandelt eine quergeneigte Trogbahn, der zweite 
(Wettbewerb für Aujezd 1904) eine längsgeneigte Trogbahn. 
Die Verwendung der entnommenen Einzelheiten ist aus den 
Figuren ersichtlich. 

Die Neigung 1:15 gestattet ohne übermäßig großen 
Kraftverbrauch der Fördermaschinen eine einfährige Anord- 
nung, mit und ohne elektrische Aufspeicherung frei gewor- 
dener Energie. Die Anzahl der Laufräder ist bei dieser und 
bei den im folgenden zu behandelnden Bahnen so gewählt, 
daß auf ein Rad ungefähr.20 t Druck entfallen. Für die 
Stützung des mittleren Antriebgestelles und des wagerecht 
liegenden Gitterträgers sind Laufräder erforderlich, die we- 
niger belastet werden, deren Anzahl aber durch die Abstände 
der notwendigen Stützpunkte gegeben ist. Die Konstruktion 
der Laufräder und der Druckübertragung ähnelt derjenigen 
des Entwurfes :Universell : der böhmischen Maschinenfabriken; 
jedoch stützt sich jedes Laufrad mittels zweier Kugellager. auf 


K s. Z. 1904 S. 1589. 
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Schnitt durch die Bahn. 
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gleichheit ist mit Rücksicht auf die Stabilität, die durch die 
Wasserschwankungen gefährdet wird, berechtigt. 


Die Schiffseisenbahn, Fig. 19 bis 26, 
nach Angaben von Prof. Kammerer, Berlin. 


Der Vorgang ist folgender: 

Das Schiff wird von der Laufkatze auf einen im Wasser 
stehenden Wagen gezogen. Vier Ausrichtspille des Wagens, 
deren Taue am Schiff befestigt werden, legen es vollkommen 
fest. Auf dem Wagen befindliche hydraulische Stützzylinder 
werden gefüllt und legen sich fest an die Wandung und den 
Boden des Schiffes. Nachdem die Ventile der Stützzylinder 
geschlossen sind, setzt sich der Wagen in Bewegung. Ist er 
auf der Drehscheibe angelangt, so wird diese gedreht, und 
der Wagen fährt in die obere Haltung hinunter. Die Stütz- 


zylinder werden nun entleert und die Ausrichtspille gelockert, 


die Seile gelöst. Eine Laufkatze zieht das Schiff in den 
oberen Vorhafen hinein, wo es je nach Lage des Kanales ge: 
wendet werden muß. | | 

Der Wagen besteht aus einzelnen in der Höhenlage von- 
einander unabhängigen Laufradschemeln, die das Schiff mit: 
tels festgestellter Tauchkolben stützen. Dieses hat stets dier 
selbe elastische Linie wie das Bahnstück, über das der 
Wagen fährt. Die elastische Linie der Bahn muß also stetig 
gekrümmt, am besten eine Gerade, niemals aber gebrochen 


') Ztschr. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. vom 20. Juni 1903. 
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Fig. 19 bis 26. saim 


Schiffswagen. 
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Drehscheibe. 


Ansiebt von O.W. 


sein. Die einzelnen Laufradschemel sind durch einen Rah- 
men in wagerechter Richtung verbunden. 


Die Bahn bostcht aus einem liegenden Parallelträger, 
dessen Gurtungen Differdinger Grey -Eisen sind, auf denen 
Flacheisenschienen von 180 mm Breite und 60 mm Höhe 
ruhen. In der Mitte der Schienen ist eine liegende Zahn- 
stange ebenfalls anf dem eisernen Unterbau befestigt. In 
Entfernungen von 7,ı m ist der Unterbau auf Walzen gelagert 
und vor der Drehscheibe an einem Betonklotz aufgehängt. 


Die Dilatation macht sich nur am unteren Ende bemerk- 
bar. Dadurch ist cine fugenlose Bahn geschaffen. 


o 


CN? 


eh) des 
Die Drehscheibe gestattet eine ganz beliebige Lag® 
Oberhauptes?). 


II) Leistungsfähigkeit. 


1) Die Fahrgeschwindigkeit. 


Das vom Schiff verdrängte Wasser .n es 
Kanalquerschnitt leichter abfließen als bei kleinem. 


roßem 
4 Der 


i finden 
D Weitere Angaben über alle 'siebon Hebewerkarten 
in den angegebenen Quellen. 


. ‚indie 

Fahrwiderstand ist proportional der relativen ee 

keit, d.h. Schifisgeschwindigkeit + Rückströmgeseh*" Ve 
Da die Zugkraft möglichst gleichmäßig sein a `. 
muß auch die relative Geschwindigkeit annähern x 

sich 
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ändert bleiben. Prüsmann nimmt die 
letztere zu 0,54 m/sk an, was ungefähr 
5 s S Querschnitt über 
einer Zugkraft von 600 kg entspricht. ie | 
[st > 
Alam AA 3 V, die relative Geschwindigkeit = 0,54 
\ 7? S, | V, Schiffsgeschwindigkeit 
_ [3 Sr, e e e 
Eet F, der Querschnitt der Fahrrinne 
F, Schiffsquerschnitt, 
so ist Vvu Ee- P 
17 F; 


und die Schiffsgeschwindigkeit 


V,= (F; — F.) V, 
Fy 
Kammerschleuse. 
Bei einer mittleren Ladung ist am Unterdrempel 
y, — 16054 


in 0,32 m/sk, 


vergl. Fig. 27, bezw. am Oberdrempel 


h= Ee 0,40 m/sk, vergl. Fig. 28 
| 40,5 
Schachtschleuse. 
26,4 - 0,54 
Unterdrempel: V, = -- Dan 0,38 m/sk, 
U 
12,7 -0,54 
Öberdrempel: H = an — 0,29 m/sk. 


Schiffströge. 


11,7 - 0,54 


V= — 0,28 m/sk, s. Fig. 29 


Fig. 28. 


Querschnitt über dem Oberdrempel der Kammerschleuse. 


22,5 
Fig. 30. Schleusentreppe. 
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2) Die Förderzeit 
(vergl. hierzu die Lagepläne Fig. 30 bis 33). | 


von Sparbecken ist dieser Wert ein mittlerer. (Vergl. Prüs- 
mann, Schleusen und mechanische Schiffshebewerke.) 
Die Schachtschleuse muß von der Kammerschleuse 
Bei der Kammerschleuse beträgt die Heb- und Senk- | gesondert betrachtet werden, weil die Geschwindigkeit, mit 
geschwindigkeit 0,05 m/sk. Bei der vorgesehenen Anordnung der sich der Wasserspiegel senkt oder hebt, größer sein 


Zahlentaiel 1. 
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kann. In dem Entwurf 
Aujezd 1904) ist diese Ges 
geben. Das Preisgericht h 
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digkeit zu 0,08 m/sk ange 


(Aa varlunte) 


-Renaissance« 
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(Wettbewerb für 
chwindigkeit mit 0,10 m/sk ange- 
ält das bei vorzüglicher Ausfüh- 
er Abhandlung ist die Geschwin- 
setzt. Die obere Haltung endigt 
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in einem x m langen Brückenkanal, der also mit der Hub- 
höhe seine Ausdehnung ändert. Beim Entwurf »Renaissance« 
ist der Brückenkanal 130 m lang. Dieses Hebewerk ist für 
das betreffende Gelände nicht vorteilhaft. 

Beim Aufzug mit Schwimmern hebt und senkt sich 
das Schiff wie in Henrichenburg mit 0,11 m/sk Geschwindig- 
keit; die Tore werden wie bei der Schleuse in Klein-Mach- 
now mit 0,15 m/sk aufgezogen. (Lageplan wie bei der 
Schachtschleuse, Fig. 5 und 6.) 

Beim Aufzug mit Kolben beträgt die Troggeschwin- 
digkeit mit Rücksicht auf die Schraubenspindelführung eben- 
falls 0,11 m/sk. Beim Hebewerk in Peterborough soll sie 
0,22 m/sk groß sein; dort ist aber die Führung infolge der 
geringen Troglänge ganz roh. (Lageplan ähnlich dem der 
Schachtschleuse, Fig. 5 und 6.) 

Bei der quergeneigten Trogbahn beträgt die Fahr- 
geschwindigkeit 0,8 m/sk. 

Bei der längsgeneigten Trogbahn beträgt die Ge- 
schwindigkeit im Mittel 0,56 m/sk, wie beim Entwurf -Uni- 
versell«. (Anordnung der Vor- und Hinterhäfen wie bei der 
Schachtschleuse. ) 

Bei der Schiffseisenbahn ist eine mittlere Fahrge- 
schwindigkeit mit 1,75 bezw. 2,0 m/sk angenommen. Die 
höchste zulässige Geschwindigkeit wird erst mit etwa 4,0 m/sk 
erreicht. 

Die Boschleunigung nehme von cinem Höchstwert bis 
auf null gleichmäßig ab. Die Geschwindigkeitskurve ist 
eine Parabel. Der Endpunkt der Beschleunigung liegt an 
der Stelle, wo der Schiffswagen aus dem Wasser taucht, 
nachdem also ein Weg von 140 m zurückgelegt ist. 

140 


Dauer der Beschleunigung = ec = 120 sk 
Is - 1,75 
2175 „| 
Beschleunigung — "ane Jas m/sk. 


3) Die "scheinbare Länge« in bezug auf Leistungs- 
fähigkeit (vergl. Zahlentafel 1). 


Der Schiffer bewertet ein Hebewerk anders als die 
Kanalverwaltung. Für jenen ist die »scheinbare Länge«, 
für diese die Zahl der in einer bestimmten Zeit geförderten 
Schiffe maßgebend. 

Da ein Schiffshebewerk die Leistungsfähigkeit des ge- 
samten Kanalnetzes verringert, so ist die Einführung nega- 
tiver Größen berechtigt. 

Die »scheinbare Länge: gibt an, wie viele Kilometer 
das Schiff auf einem schleusenfreien, geraden Kanal wäh- 
rend des Aufenthaltes im Hebewerk zurücklegen könnte. Ist 
die mittlere Geschwindigkeit auf dem schleusenfreien Kanal 

v = 1,ı m/sk = 4 kmjst, 
so beträgt dic scheinbare Länge 
„= Á sk» 1,1 m/sk — s,, 
wenn | 
A = Aufenthalt im Hehewerk bei Berg- bezw. Talfahrt 
sy = Förderstrecke in Richtung der Kanalachse. 

Nach dieser Gleichung ist die Zahlentafel 1 berechnet. l 

Je größer s, wird, desto ungünstiger für das Hebewerk; 
die Darstellung gibt also einen Maßstab für die Größe des 
Verkehrhindernisses. 

Bei der graphischen Darstellung ist A für die Bergfahrt 
gerechnet. | | 

Die scheinbare Länge wird am kleinsten, wenn 
die Fahrt durch das Hebewerk wenig Aufschub 
verursacht. Bei den Hebewerktreppen sind die Einzel- 
hebewerke unmittelbar hintereinander geschaltet, um mög- 
lichst steiles Gelände überwinden zu können. (Zwischen- 
haltungen mit einer Länge = Doppelförderzeit >x< l,ı m/sk 
wären günstiger, weil sic cine gleichzeitige Förderung in 
den Einzelhebewerken ermöglichen würden.) Bei der un- 
mittelbaren Hintereinanderschaltung befinden sick Schiffe mit 
gleichgerichteter Fahrt nur je in dem zweiten Einzelhebe- 
werk. Die Aufenthalte bei Berg- und Talfahrt sind nicht 
gleich. _Es sind deshalb. für Wartezeit vor jedem Einzelhebe- 
werk 2,5 min gerechnet. 
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Zahlentafel 2. 
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4) Anzahl der in 24 Stunden nach beiden Richtungen |! Bei Hebewerktreppen kommt zu dem Zeitbedarf N 
geförderten Schiffe; s. Zahlentafel 1. Doppelschleusung noch die bereits erwähnte Wartezeit v0 
Bei Einzelhebewerken ist die Anzahl der Schiffe 2,5 min hinzu: 
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Aufenthalt eines Schiffes im Hebewerk = A Zeitbedarf der Doppelförderung=T 
bei Einzelhebewerken in Sekunden. 


m A T 
Kammerschleuse: Hubhöhe 5,00 1168 2276 
5,45 1177 2294 
6,00 1188 2316 
6,66 1201 2342 
7,50 1218 2376 
8,57 1239 2419 


WEE E 
Hubhöhe in m | 10 | 20 | mm a e 60 | 70 Ä 80 | 90 | 100 
| | , 
A| 1251 1385 1517 1650 — = = = | — — 
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Fig. 32 e Quergeneigte Trogbahn. 
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Fig. 33. Schiffseisenbahn. 
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5) Die tonnenkilometrische Leistung | so ist o 
(vergl. Zahlentafel 2). 


= 1000 ` 
B Diese Werte berechtigen zu einer allgemeinen Beurtei 
ezeichnet 
Q die tonnenkilometrische Jahresleistung, i 
n » Anzahl der in 1 Jahr mit 270 Betriebstagen 
geförderten Tonnen = 360 - 270 Z, 
op die mittlere Geschwindigkeit im Hebewerk nach 


beiden Richtungen = 2 , 


Zahlentafel 2. l 
Bei der Hebewerktreppe ist 
n — Z für Hebewerktreppe 360 ° 270 
2 a (Förderstrecke einer Stufe) 


“ 
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(T + 2 - 150)sk 


(Fortsetzung folgt.) 


lung des Hebewerkes in bezug auf Leistungsfähigkeit; s. 


1936 Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. Zeitschrift des Vereines 
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Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen.' 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 


(Fortsetzung von S. 1819) 


Fig. 392 bis 395 zeigen einen Gießwagen mit Preßwasser- | eingebaut; die Kippbewegung wird durch einen Motor M; mit 
betrieb für die Einrichtung zum Heben und Einziehen der Stirnradvorgelege, die Schwenkbewegung durch einen Motor M, 
Pfanne, während im übrigen elektrischer Antrieb durchgeführt mit Schneckenradtrieb S, vorgenommen. 
ist; der Wagen ist von der Duisburger Maschinenbau- Bemerkenswert ist die Drehsäule, Fig. 393 und Fig. 396 
A.-G. vorm. Bechem & Keetman gebaut. Die im hinteren und 397. Hier ist die im Unterwagen fest aufgestellte 


Fig. 392 bis 395. 


Gießwagen mit Preßwasser- und elektrischem Antrieb (Bechem & Keetman). 
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Königsäule a nicht als Tauchkolben, sondern 
als Zylinder ausgebildet, in welchem der Tauch- 
kolben b sich auf- und abbewegt. Dieser Kol- 
ben ist hohl und erhält das Preßwasser durch 
seine Spitze; an ihm hängt mittels eines auf 
einem Kugellager sich drehenden Querstückes © 
und zweier Zugstangen der Ausleger d, der sich 
um eine auf der Außenseite der Königsäule auf 
und abgleitende Hülse e in doppelten Stopfbüch- 
sen dreht. Auf diese Weise wird die Last sebr 
günstig auf die Königsäule übertragen, welche, 
wie auch sonst, die ganze Last anfnehmen muß. 
Die Hülse e kann ziemlich lang gemacht wer 
den, so daß der Flächendruck gering wird. ee 
Teil des Auslegerss unterge- U 8 ES dere in 
brachte Preßpumpe C wird a Doc Ee Dreb- 
durch den Motor Af.,; ange- en d Hubbewegung 
trieben und arbeitet auf einen En > f getrennten 
Akkumulator, von dem das Anden ar ST 2 für die 
Preßwasser durch Vermittlung Flächen stat, i tie wirkt. 
des Steuerventiles a zu dem Voren aae ger "ein wei- 
Zylinder D für die Einziehbe- E SE Gre verwendet als 
wegung und durch Vermitt- E Ge Kö igsšule, so da 
lung des Steuerventiles b in für die =. t wird nn 
die Drehsäule zum Zwecke a e = Soe die Hülse 
der Hubbewegung geleitet Br SS ge Se braucht, 
wird. Für die Fahrbewegung NG ismäßig leicht 
des Wagens sind hier zwei war, ve 
Motoren Mı von je 30 PS in 


ausgeführt werden Kant, 
den Kasten des Unterwagens 
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Hierbei wirkt noch günstg 
daß die Druckfläche infolge 
der großen Höhe der Weg 
und des größeren Durch 


ID Sonderabdrücke dieses Auf- 
satzes (Fachgebiet: FEisenhütten- 
E 
wesen) werden abgegeben. Der messers der als Biene 
Preis wird mit der Veröffentlichung f zylinder ausgebildeten Is 
des Schlusses bekannt gemacht. vr EN DER u. nigsänle größer ausfällt 3 
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bei den andern Bauarten, welche die Königsäule als Tauch- 
kolben benutzen. Die Bauart hat endlich noch den Vorteil, 


sie kann also im Bedarffalle leicht erneuert werden. Um 


di 
Fiq. 396 md 397. 6 Hülse e an der Dre- 


hung zu hindern, hat 
Drehsäule (Bechem & Keetman). man die Königsäule an 


den vier Seiten beho- 
belt und im Innern der 
Büchse e je zwei Gleit- 
backen angesetzt, die 
sich gegen die König- 


lungen der Figur 398 
stm die in Fig. 399 ver- 
SR zeichneten größten Rad- 
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__ CONN säule anlegen, s. Fig. 
Z NUR Die Anordnung der 
G Antriebeinrichtung auf 
a f dem Ausleger, die das 
N 2 Gewicht der Pfanne 
| f zum größten Teil aus- 
BS gleicht, ermöglicht es, 
Z l 
F% CR. mit einem verhältnis- 
49 ER mäßig kleinen Gegen- 
Seen Ne AINIM a gewicht auszukommen. 
d INA ZN Der gesamte Wagen 
ENAS N = 
LNA NAA wiegt 61 t, davon ent- 
NG A Bii fallen auf die Pfanne 
INA N 5 t; die Pfanne faßt 20 t. 
NZ Sa Bei gefüllter Pfanne er- 
NA G St geben sich in den Stel- 
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DEE drücke bei den beiden 

NY AG N Achsen des Unterwa- 
NAZIAN gens. 

VAEZ S Der Strom wird von 

ALAE der Hauptzuleitung mit 

\ N % z N < Hülfe eines Stromab- 


nehmers mit Rollen ab- 
genommen, dessen ei- 
genartige Konstruktion 
dadurch bedingt ist, 
daß der Hauptzuleit- 
draht infolge der ört- 
lichen Verhältnisse in 
wechselnder Höhe ver- 
legt werden mußte; der 
Stromabnehmer mußte 
daher pendelnd angeordnet und durch eine ständig wir- 
kende Kraft an den Zuleitdraht angedrückt werden. Ihn mit 
Bügel auszuführen, war nicht möglich, da die beiden Haupt- 
leitungen dicht nebeneinander liegen mußten, s. Fig. 393. 
Das Andrücken der Rollen durch ein Gegengewicht erwies 
sich ‚als nicht durchführbar, da das Gewicht lintolge [der 


Schnitt m-n. 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhättenwesen. 1937 


Stöße beim Fahren zu tanzen anfing. Es wurde daher noch 
eine Spiralfeder hinzugefügt, deren inneres Ende an dem 
Lagerbock des Stromabnehmers befestigt ist. 


Der Strom wird dann in den Unterwagen geleitet und 
gelangt von hier aus zum Führerstand auf dem Ausleger, 
wo er auf die verschiedenen Steuerschalter verteilt wird. 
Vom Fahrschalter 1 gehen je vier Leitungen zu den bei- 
den Motoren M, in den Unterwagen zurück. Wegen 
der Drehbewegung des Auslegers ist zwischen Unterwagen 
und Ausleger eine Schleifringplatte mit zwei Schleifrin- 
gen für die Hauptzuleitung und zweimal vier Schleifrin- 
gen für die beiden Motoren, insgesamt also 10 Schleif- 
ringen, eingebaut. Diese Platte ist an der Unterseite des 
Auslegers angeschraubt, und die Stromabnehmer sitzen in dem 
feststehenden Zahnrad der Schwenkbewegung. Je zwei auf- 
einander folgende Stromabnehmer sind um 180° gegeneinander 
versetzt. Die Schleifringe sind auf Stabilitleisten aufge- 
setzt; die Stromabnehmer, die durch Spiralfedern angepreßt 
werden, sind mit Hartgummihülsen durch den Körper des 
Zahnrades hindurchgeführt. 


Fig. 399. 


Größte Raddrücke. 
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Da die Schleifringplatte auf diese Weise an der Hub- 
bewegung teilnimmt und von besondern Schleifkontakten 
hierbei abgesehen werden sollte, sind die Kabel zwischen 
Unterwagen und Ausleger in Schleifen über Seilrollen ge- 
führt, die, in schrägen seitlichen Führungen gelagert der 
Hubbewegung folgen können und beim Senken infolge ihres 
Eigengewichtes die Kabelschleifen gespannt halten. 

Die Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm Bechem & 
Keetman hat neuerdings auch die Pfanneneinziebeinrichtung 
mit elektrischem Antriebe gebaut. Bei schwereren Pfannen 
führt sie auch ein Untergestell ähnlich dem der Benrather 
Maschinenfabrik in Fig. 384 bis 387 (S. 1818) aus; auch wird 
der Strom von dem auf dem Unterwagen stehenden Mast 
mit Stromabnehmern wohl zur Spitze der Königsäule geleitet 
und dort vermittels eines Schleifringzylinders zu den Steuer- 
schaltern und dem Fahrmotor geführt. Der Unterwagen er- 
hält vielfach eine sehr zweckmäßige Schutzdecke von Zement 
gegen aufspritzenden oder daraufgegossenen Stahl. 

Die Märkische Maschinenbauanstalt Ludwig 
Stuckenholz A.-G. hat, von dem Gedanken ausgehend, 
daß es zweckmäßig sei, für alle Bewegungen die gleiche 
Antriebart durchzuführen, den Preßwasserantrieb für die 


Fig. 400 un? 401. 


Gießwagen mit völlig elektrischem Antrieb (Stuckenholz). 
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1938 Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 


Fig. 402 bio 405. 


Gießwagen mit völlig elektrischem Antrieb (Stuckenholz). 
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Hubbewegung beseitigt und bei ihren Gießwagen, Fig. 400 
bis 405, deren sie verschiedene ausgeführt hat, den Aus- 
leger in Ketten aufgehängt und auch für die Hubbewe- 
gung elektrischen Antrieb gewählt. Das ergab die weitere 
Möglichkeit, die Mittelsäule aus Walzeisen und Blechen 
zusammenzubauen, was gegenüber den Stahlgußsäulen den 
Vorzug der größeren Festigkeit und Billigkeit hat. Zum 
Verfahren des Wagens dienen ebenfalls zwei Motoren zu je 
75 PS, doch treibt jeder gesondert eine Laufachse an. Die 
Schwenkbewegung sowie die Kippbewegung und der Vor- 
schub der Pfanne werden in ähnlicher Weise wie bei den | 
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vorigen Ausführungen vollzogen. Das Getriebe 
der Schwenkbewegung ist aus Fig. 400 zu er- 
sehen. Für die beiden Bewegungen der Pfanne 
dient ein Motor Maa, der je nach der Lage 
der Klauenkupplung K eines der beiden Ge- 
triebe treibt; da die beiden Bewegungen wohl 
kaum zusammen erforderlich sein werden, ist 
diese Anordnung zweckmäßig. Beim Verschie- 
ben der Pfanne schiebt sich die Vierkantwelle 
w der Drehbewegung in die hohle Welle wı 
hinein. ! 
Der ganz in Eisenkonstruktion hergestellte 
Wagen ist des geringen vorhandenen Raumes 
wegen niedrig gehalten; daher mußte das 
Fahrwerk, Fig. 406 bis 408, auf einen sehr 
engen Raum zusammengedrängt werden. Beide 
Achsen sind als Triebachsen ausgebildet; s0- 
mit bleibt der Wagen selbst beim Versagen des 
Antriebmotors der einen Achse oder bei etwa 
notwendig werdenden Ausbesserungen des Antriebes in 
Achse dennoch gebrauchfähig, indem nur eine CO 
getrieben wird. Die Motoren sind wie BRD Eer 
hängt; durch die Kupplung Kı können zwei verse Ge 
Geschwindigkeiten hergestellt werden. Die ar = 
digkeit soll 120 m/min?) betragen. Die Bremse A . 
Lüftmagnet ist ebenfalls des beschränkten Raumes = A S 
eng zusammengebaut, s. Fig. 407. BAER, is 
sehr kräftige Bauart der Laufräder, die mit dopp e 
Lauffläche auf zwei nebeneinander angeordneten an 
laufen und dazwischen den Zahnkranz für den Son 
tragen. Bei neueren Ausführungen ist nur noo 
Achse als Treibachse ausgebildet, Fig. 409; zwei nr 
ben über eine gemeinsame Vorgelegewelle die en o 
so daß durch verschiedene Schaltung der Motoren Stee 
schwindigkeit geändert werden kann. Die eege er 
des Wagenkastens ist ebenfalls geändert; die Dec e Go 
fach durch eine Zementschicht a gegen Eisen- un 
spritzer geschützt. Di 
Die Königsäule, Fig. 410 und 411, ist eine bonet in 
eiserne Säule A, die im Wagen B fest aufgestellt ist; U Sort 
eine aus Winkeleisen und Blechen zusammengenielon Leg H 
rechteckigen Querschnittes gestülpt, die an zwel 


1) Eine so hohe Geschwindigkeit bewirkt 
und verlangt daher besonders kräftigen Bau; die "e 
werden übrigens in der Lage sein, die Geschwindigkei 
nutzen, 
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Fig. 406 bis 408. 
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und C, in Halslagern an der Königsäule geführt wird. Von 
diesen ist das obere als Kammtraglager ausgebildet und nimmt 
das Gewicht der Säule auf. Unten trägt die Säule C den 
Zahnkranz für die Schwenkbewegung. Der ebenfalls völlig 


Fig. 409. 


Neues Fahrwerk (Stuckenholz). 


in Eisenkonstruktion hergestellte Ausleger, Fig. 412 und 413, 
ist an dieser Säule in senkrechter Richtung verschieblich auf- 
gehängt und setzt sich in der untersten Stellung auf ein Holz- 
kissen oberhalb des Zahnrades für die Schwenkbewegung auf. 


Fig. 449 und 413. 


Ausleger (Stuckenholz). 


Der Ausleger trägt acht Rollen, die ihn an Schienen an der 
Siule führen. Das Hubwerk, Fig. 414 bis 416, sitzt auf dem 
Ausleger und geht mit ihm auf und ab. Die beiden Gallschen 
Ketten, an denen der Ausleger hängt, sind über Rollen ge- 
führt, die im oberen Teil der Säule fest gelagert sind; der 


Fahrwerk (Stuckenholz). 


Ausleger hängt somit an vier Ket- 
tenenden, von denen zwei durch 
einen Balancier an ihm befestigt 
sind, während die beiden andern 
über die Kettenräder des Hubwer- 
kes laufen. Die Kettenräder für 
die beiden Ketten sitzen auf ge- 
sonderten Achsen, haben aber einen 
gemeinsamen Motor Ms. Der Mo- 
tor treibt mit dreifachen Stirnrad- 
übersetzungen die Kettenradwellen. Die Ketten laufen von 
den Kettenrädern aus zunächst über leere Rollen, die auf 
der ersten, den beiden Trieben noch gemeinsamen Vorgelege- 
welle W, sitzen. An das große Zahnrad Z, des ersten Yor- 
geleges ist eine Bremsscheibe P, angebaut, die als Halte- 


Fig. 410 und 411. 


Königsäule (Stuckenholgz). 
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bremse mit Lüftmagnet ausgeführt ist. Die Ketten sind 
normale Gallische Ketten, nur besonders schwer und aus 
Nickelstahl hergestellt. Es wechseln bei ihnen vier und fünf 
Glieder miteinander ab; sie halten sich im Betrieb sehr gut 
und nutzen sich nur wenig ab. 

Auf die Königsäule, s. Fig. 410, setzt sich das Rohr mit 
Schleifringen für die Stromzuführung D, und die drehbare 
Säule trägt auf dem Gehäuse des Kammlagers zwei Stangen E, 
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die den Schleifringen gegenüberstehen, und an denen die 
Stromabnehmer befestigt sind, s. Fig. 417. Das Schleifring- 
rohr geht dann durch den Kopf der Säule C hindurch und 
trägt den Haupt-Stromabnehmer, dessen Bügel mit den Ab- 
nehmerrollen durch Spiralfedern an die Hauptzuleitun- 
gen angedrückt wird. 


Fig. MT. 


Schleifring mit Stromabnehmern (Stuckenholz). 


Das Schaltschema des für Drehstromantrieb eingerich- 
teten Wagens ist in Fig. 418 dargestellt. Der Führerstand be- 
findet sich seitlich am Ausleger, Fig. 403 und 404; dort haben 
auch die Widerstände und Steuerschalter zum Teil Platz ge- 
funden. Nur die Steuerschalter für die beiden Fahrmotoren 
sind auf der gegenüber liegenden Seite untergebracht, da 
der Platz auf dem Führerstand sonst zu sehr beschränkt 
worden wäre; aber auch diese Steuerschalter werden vom 
Führerstand aus bedient. Da der Führerstand die auf- 
und abeehende Bewegung mitmacht, so müssen für die 
Hauptzuleitungen und auch für die auf den Wagen befind- 
lichen drei Motoren außer den Schleifringen auf der Spitze 
der Königsäule noch senkrechte Schleiikontakte vorhanden 
sein. Die Hauptzuleitungen sind zu einem Schaltbrett Sch 


Schaltschema für Gießwagen mit Drehstrombetrieb (Stuckenholz2). 
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Fig. 414 bis 416. _ Hubwerk (Stuckenholz). 
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auf dem Führerstand geführt und an einen Hauptausschalter 
angeschlossen; mit diesem sind von der andern Seite her 
unter Zwischenschaltung von Sicherungen die verschiedenen 
Steuerschalter verbunden, die bei den Motoren M, (deren 
zwei Stück mit getrennten Steuerschaltern vorhanden sind) 
und M; als Kurzschlußschalter, bei Ma, und M, als Wider- 
standschalter ausgebildet sind. 

Die Stopfenhebvorrichtung ist bereits früher (Fig. 330 
bis 332, S. 1728) dargestelit worden. 


Einen ebenfalls mit völlig elektrischem Antrieb ausge- 
statteten Gießwagen, bei dem von einer Königsäule und da- 
mit zusammenhängender Hubbewegung abgesehen und die 
Pfanne in einem Balancier aufgehängt ist, hatte C. Sengen- 
brenner in Düsseldorf-Oberkassel m Modell in Düsseldorf 
1902 ausgestellt; die Anordnung habe ich in meinem Bericht 
über die Ausstellung bereits besprochen!). (Forts. folgt.) 


1) Z. 1903 S. 422. 


Der Schiffkanal des Staates New York.') 


Von D. A. Watt, M. A. S. C. E., Albany. 


Zurzeit befindet sich eine Anlage im Bau, über welche 
verhältnismäßig wenig in die Oeffentlichkeit gedrungen ist, 
die aber ohne Frage zu den bedeutendsten Ingenieurwerken 
unserer Zeit gehört. Es ist dies die Vergrößerung des Erie- 
Kanales?), der dem Staat New York gehört und neben dem 
St. Lorenzstrom der einzige Schifisweg zwischen den Großen 
Seen und dem Atlantischen Ozean ist. In Wirklichkeit be- 
deutet diese Vergrößerung den Bau eines neuen Kanalnetzes 
von 710 km Länge; denn der heutige Kanal ist nicht über 
1,83 m tief, während die neuen Strecken 3,66 m tief werden 
sollen und auf dem größeren Teil ihrer Länge von der alten 
Linie abweichen werden. 

Ein Anhalt für die Größe des Unternehmens läßt sich 
aus der am Schlusse dieser Abhandlung mitgeteilten Zahlen- 
tafel gewinnen, wonach sich die Gesamtkosten auf 101 Mill. $ 
belaufen. Daneben bieten die Ingenieuraufgaben, die hier 
zu lösen sind, wegen der Notwendigkeit, das Privatbesitztum 
und die Schiffahrt auf den heutigen Kanälen so wenig wie 


und 27,5 bis 30 m Breite; daneben noch manches andre Bau- 
werk von geringerer Bedeutung. Weiter umfassen die Ar- 
beiten in den Hauptzügen die Kanalisation dreier großer und 
dreier kleinerer Flüsse; den Bau dreier großer Vorratbehälter 
zur Wasserlieferung für die Gipfelstrecke der Erie-Linie; An- 
schüttungen und Einschnitte in allen Bodenarten, jene mehr 
als 12 m hoch, diese bis zu 20 m tief; die Umlegung von 
Eisenbahnstrecken; Brücken aller Art usw. Eine kurze Be- 
schreibung, die auch auf die Ursachen eingeht, welche zu 
diesem Werk geführt haben, wird daher willkommen sein. 
Der atlantischen Küste Nordamerikas entlang laufen in 
Entfernungen von weniger als 150 bis zu mehreren hundert 
Kilometern Hügelreihen und Gebirgzüge, die eine natürliche 
Schranke zwischen dem mittleren Teil des Kontinentes und 
seinem östlichen Rande bilden. Diese Schranke wird von 
zwei wichtigen natürlichen Wegen durchbrochen; der nörd- 
liche und größte ist das Tal des St. Lorenzstromes, des Ab- 
flusses der Großen Seen, während der südliche im Tale des 


Fig. 1. Lageplan. 
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möglich zu beeinträchtigen, und wegen der beträchtlichen 
Tiefe, die für die Schiffahrt nötig wird, manche bemerkens- 
werte Züge. Unter den Bauwerken befindet sich eine Schleuse 
mit einer Hubhöhe von 12,355 m und eine andre mit einer 
zwischen 14,95 und 16,47 m schwankenden Hubhöhe, jede 
mit Hebetoren am Unterhaupt, wie sie bei der Schleuse des 
Teltow-Kanales ausgeführt worden sind); ferner eine Reihe 
von 10 beweglichen Wehren mit größten Stauhöhen von 4,57 m 
und größten Wassertiefen über der Schwelle von 6,1 m; ein 
festes Wehr, dessen Ueberfallmenge bei Hochwasser durch 
Heberumläufe im Mauerwerk selbsttätig eingestellt wird; ein 
453 m langes gemauertes Wehr von 9,1; m Stauhöhe mit 
einem 96 m langen Fußmauerwerk als Polster über einer 
weichen Schicht; ein andres 555 m langes gemauertes Wehr 
von 8,27 m Stauhöhe, ein Aquädukt von 3,56 m Wassertiefe 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Wasserbau) werden 
an Mitglieder posifrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pie. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 

?) Vergl. Z. 1905 S. 712. 

3) s. Z. 1906 S. 852. 


n. see 


Mohawk-Flusses entlang geht, eines Nebenflusses des Hudson, 
der sich bekanntlich bei New York in den Atlantischen Ozean 
ergießt. Nach geologischen Feststellungen ist der Mohawk- 
Fluß einst selbst der Abfluß der Großen Seen gewesen, oder 
vielmehr des ungeheuren Binnensees, von dem die heutigen 
Seen nur verhältnismäßig geringe Ueberreste sind, und das 
Flußtal zeigt manehe Spuren davon, daß es einst eine ge- 
waltige Wassermenge geführt hat. Mit Ausnahme dieser bei- 
den Täler gibt es keinen bequemen natürlichen Weg durch 
die genannten Gebirgsketten, wenigstens nicht ohne erheb- 
liche Umwege, und demgemäß sind diese Täler schon früh 
die Handelstraßen für die Indianer und die ersten Ansiedler 
gewesen. Als sich der Westen entwickelte, nahm der Ver- 
kehr gewaltig zu, insbesondere im Mohawk-Tale, das einen 
bequemen und geraden Weg von New York, Boston und 
andern Seehäfen nach den weiten Landstrichen an und im 
Süden der Großen Seen bot. Kähne und Boote, Packpferde 
Eisenbahnwagen, Postwagen, alles wurde dem stets wachsen- 
den Handel nutzbar gemacht, und dieser nahm zuletzt solche 
Ausdehnung an, daß der Staat New York einen Kanal zur 
Verbindung des Erie-Sees und des Hudson-Flusses anlegte 
Dieser Kanal, der unter dem Namen Erie-Kanal bekannt ist. 
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wurde gemäß den Frleichterungen, die er gewährte, bald 
der Hauptbeförderungsweg zwischen dem Osten und dem 
Westen und hat in der früheren Entwicklung der Vereinigten 
Staaten eine außerordentlich wichtige Rolle gespielt. Wäh- 
rend die allgemeinen Grundlagen für Handel und Verkehr 
Umwälzungen erlitten haben, ist doch das Mohawk-Tal stets 
eine der großen Handelsadern geblieben; durch dieses Tal 
geht der gewaltige, stets wachsende Verkehr auf den Haupt- 
linien der New York Central-Eisenbahn, auf dem Erie-Kanal 


berzsec« Fuß - 


und nebenbei noch ein solcher geringeren Umfanges auf elek- 
trischen Bahnlinien und Landstraßen. 

Der frühere Wasserverkehr vollzog sich in Kähnen und 
Booten und folgte dem Mohawk-Fluß, beginnend an der Post- 
station von Schenectady, s. Fig. 1, bis nach Rome, wo eine 
kurze Bootschleppe über Land nach dem Wood Creek führte, 
durch den eine Verbindung mit dem Oneida-See und weiter 
durch den Oswego-Fluß mit dem Ontario-See geschaffen wurde. 
Das Haupthindernis lag bei Little Falls, wo sich ein Gefälle 
von etwa 12 m aufrd. 0,8 km Länge befindet. Diese Strecke 
wurde 1793 und 1796 | 
durch einen 1m tie- 
fen und 1450 m lan- 
gen Seitenkanal ver- 
bessert, der fünf 
Schleusen von je 
22,5 m Länge und 
3,66 m Breite bei 
2,75 m Hubhöhe hat- 
te. Kurze Zeit spä- 
ter wurden andre Er- 
schwernisse des Ver- 
kehrs, wie die Boot- By: 
schleppe bei Rome, AKTAN DA 
durch Seitenkanäle WI 
behoben, und als der (WEI IEN 
Handel zwischen der . AE pi 
Seeküste und den 
Großen Seen sich 

vermehrte, wurde 
ein durchgehender 
Kanal, der erste Erie- 
Kanal, vom Hudson- 
Fluß nahe bei Albany 
bis Buffalo geschaffen 
und im Jahr 1825 er- 
öffnet. Er war 584 km 
lang und hatte eine Mindestbreite von 8,5 m an der Sohle 
bei 1,2e m Tiefe. Im Kanal befanden sich 83 Schleusen, 
jede 27,5 m lang und 4,57 m breit, und 18 Aquädukte, außer- 
dem verschiedene Sicherheitschleusen. Die Gesamtkosten 
beliefen sich auf rd. 7 Mill. $. Zwischen 1836 und 1862 
wurde der Kanal auf eine geringste Sohlenbreite von 15,» m 
bei 2,14 m Tiefe erweitert. Die Anzahl der Schleusen wurde 
auf 72 verringert und jede erhielt 33,5 m Länge und 5,49 m 
Breite. Diese Erweiterung kostete rd. 32 Mill. $. 

Es war dies die letzte umfassende Vergrößerung. Zur 
Zeit, als sie vorgenommen wurde, waren die Eisenbahnen im 


Fig. 3. 


Aushub im Felsboden westlich von Rochester 


Bau und begannen, einen großen Teil des Kanalverkehrs an 
sich heranzuziehen. Mit fortschreitender Zeit vergrößerte sich 
die Leistungsfähigkeit der Bahnen, und ihre Frachttarife ver- 
ringerten sich, während der Kanal, abgesehen von einer 
Verlängerung der Schleusen zwischen 1884 und 1891, un- 
geändert blieb und mehr und mehr unzureichend für die 
wachsenden Verkehrsansprüche wurde. Angesichts des ener- 
gischen und tätigen Wettbewerbes wurde nichts’ getan, um 
den Verkehr an den Kanal zu fesseln, und so verminderte 


Höhenriß. 


er sich von seinem Höchstbetrage von 4600000 t im Jahr 1550 
auf etwa 2 Mill. t im Jahr 1904. Zwischen 1870 und 15% 
hatte der kleinste Jahresverkehr etwa 3 Mill. t betragen. 188? 
waren die Kanalabgaben, welche genügt hatten, neben den 
Betriebsausgaben die Anlagekosten mit etwa 5 vH zu ver- 
zinsen, abgeschafft worden, in der Hoffnung, den Verkehr 
dadurch zu steigern; aber diese Maßregel hatte wenig Nutzen. 
Zwischen 1820 und 188? hatten sich die Gesamteinnahmen 
aus den Abgaben auf dem Erie-Kanal (unter Ausschluß irgend: 
welcher Einnahmen für Wasserkraft) auf etwa 120, Mill. 

belaufen, wobei der 
Höchstbetrag eines 
einzelnen Jahres mit 
etwa 4,8 Mill. $ 1862 
erreicht worden war. 
Im Jahr 1882 war 
nach Abzug aller 
Ausgaben für Bau 
verbesserungen und 
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Unterhaltungskosten. 
aber ausschließlich 
aller  Zinsbelastun- 


gen, ein Ueberschuß 
von 42,6 Mill. $ vor- 
handen. 1895 wurde 
eine Anleihe von 
9 Mill. $ aufgenom- 
men, um einen Um- 
bau in die Wege zu 
leiten; aber mit dic- 
ser Summe konnte 
man nicht viel an- 
fangen, und schließ- 
lich wurde 1903 
durch unmittelbare 
Volksabstimmung €! 


Betrag von 101 Mill. 
auf eine geringsto Tiefe von 
22,9 m auszubauen 


bewilligt, 
3,66 m und eine geringste Breite von de 
und ihn damit zu befähigen, Fahrzeuge von 1000 wa 


um den Wasserweg 


verdrängung zu tragen. Zunächst lag die Absicht = 
8,54 m breite Schleusen mit 3,36 m Drempeltiefe zu a 
aber diese Werte sind inzwischen auf 13,7 m ër ER 
vermehrt worden, so daß auch die vorgesehene en Së 
von 229 m zu gering geworden. ist. Indessen SI? ea 
Eindeichungen so angelegt, daß eine spätere Erwe Mra 
33,5 m mit recht geringen Mehrkosten vorgenommen WE 
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kann. In den Flüssen ist die Kanalbreite 1M l 
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gebaggerten Rinnen 
61 m breit gemacht 
worden, wo immer 
dies möglich war. 
Die allgemeine 
Linienführung des 
neuen Kanales wird 
die folgende sein 
(s. Fig. 1 und 2): Am 
östlichen Ende des 
FErie-Sees beginnend, 
folgt der Kanal dem 
Niagara-Fluß bis zum 
Tonawanda Creek, 
woersich nach Osten 
wendet und das ebe- 
ne Gelände bis Roch- 
ester durchquert, 
dem Bette des Tona- 
wanda Creek soweit 
wie möglich folgend. 
Bei Lockport über- 
schreitet er die Ver- 
werfung, die den Ge- 
ologen als Niagara- 
Abhang bekannt ist, 
an dieser Stelle eine 
Klippe von 15 bis 
18 m Höhe. Der heu- 
tige Kanal kreuzt sie 
mit einer Flucht von 
fünf Schleusen; der 
künftige Kanal wird 
nur eine einzige am 
Rande in dem festen 
Felsen der Klippe 
haben, mit einer 
Hubhöhe von 14,9 
bis 16,5 m, je nach 
dem Wasserstande 
des Erie-Sees, der 
durch die Winde 
stark beeinflußt wird. 
Von hier ab verläuft 
der Kanal bis Roch- 
ester in einer ein- 
zigen rd. 96 km lan- 
gen Haltung, kreuzt 
den Genesee-Fluß in 
2 bis 3 km Entfer- 


Saugbagger mit Druckwasserbetrieb. 


Arbeiten einer Dampfschaufel im Felsboden. 


nung südlich von der 
Stadt in einer zu- 
gleich als Hafen die- 
nenden Erweiterungs- 
stelle, die durch ein 
neues bewegliches, 
in der Stadt selbst 
gelegenes Wehr ge- 
schaffen wird, durch- 
quert dann einen Hü- 
gel unmittelbar am 
Fluß mit einem Ein- 
schnitt von 19,8 m 
Tiefe, folgt der Linie 
des heutigen Kanales 
und tritt bei Lyons 
in den schmalen Fluß 
Clyde ein. 

Bis zu diesem Fluß 
folgt die neue Linie 
im wesentlichen dem 
bestehenden Kanal, 
wobei die Hauptab- 
weichung bei der 
Stadt Rochester liegt, 
wo ein ganz neues 
Stück gebaut werden 
muß, Fig. 3. Oestlich 
von Lyons jedoch 
wird die alte Kanal- 
linie verlassen; die 
neue wird den kana- 
lisierten Flüssen fol- 
gen, soweit das mög- 
lich ist, und sich in 
einigen Punkten etwa 
30 km nördlich von 
der alten entfernen. 
Es ist bemerkenswert, 
daß diese neue Linie 
dieselbe ist, welche 
ursprünglich schon 
von den Indianern 
und den ersten An- 
siedlern, dic den na- 
türlichen Wasserläu- 
fen folgten, als Han- 
delsweg benutzt wor- 
den ist. 

Im Laufe des 
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3 
Clyde-Flusses wird ein erheblich größerer Strom, der Sehbca- 
Fluß, erreicht und bis Three Rivers an der Vereinigung:des 
Seneca- und Oneida-Flusses ver 


wego-Fluß bilden. 


Tat nur um eine 
Flußkanalisierung 
handeln, wobei über- 
all feste Wehre be- 
nutzt werden, da 
das Hochwasser auf 
etwa 1,83 m begrenzt 
ist und Schädigung 
der Anlieger fast 
überall vermieden 
werden kann. Dabei 
brauchen nur zwei 
neue Wehre gebaut 
zu werden; die an- 
dern, soweit sie er- 
forderlich werden, 
bestehen bereits und 
brauchen nur, wo das 
nötig wird, geändert 
zu werden. Dieser 
Teil des neuen Un- 
ternehmens weist 
keine ungewöhnli- 
chen Züge auf, ab- 
gesehen etwa davon, 
daß die Schleuse zu- 
nächst dem See Ho- 
toppsche Heberum- 
läufe!) haben wird. 

Kehren wir zum 
Anfang des Oswego- 
Flusses zurück, so 
verfolgt der neuc 
Erie-Kanal den Onei- 
da-Fluß aufwärts bis 
zu seinem Ausfluß 
aus dem Oneida-See. 
Nach der Durch- 
kreuzung des Sees 
wird das Tal des 
kleinen Wood Creek 
verfolgt, und bei 
Rome wird die 
Wasserscheide über- 
schritten und das Tal 
des Mohawk-Flusses 
erreicht. Diese Gip- 
felhaltung wird aus 
zwei Hauptbehältern 
gespeist, einem bei 
Delta am Mohawk- 
Flusse, dem andern 
bei Hinckley am 
West Canada Creek. 
Der größte Wasser- 
bedarf in der trock- 
nen Jahreszeit wird 
nach den Schätzun- 
gen etwa 12 cbm/sk 
betragen, wovon etwa 
je die Hälfte nach 
Osten und nach We- 
sten geht. 


Da das dicht bevölkerte Mohawk-Tal Hochfluten unter- 
worfen ist, muß eine Folge von beweglichen Wehren zwischen 
Utica und Schenectady angelegt werden, um die bestehenden 
Daseinsbedingungen so wenig wie möglich zu stören. Ins- 
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folgt, die zusammen den ` Os- 
wird der neue Oswego-Kanal ab: 
zweigen und nördlich nach dem Ontario-See hin verlaufen, 
wobei er den Fluß benutzen wird. Es wird sich hier in der 
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gesamt werden 10 Wehre erbaut werden, zwei Nadelwehre 
oberhalb Little Falls und acht Schleusenwehre unterhalb. 
Die größte Stauhöhe wird 4,58 m betragen, die größte Schwel- 
lentiefe 6,1 m. Die Tafeln eines jeden Schleusenwehres, 
s. Fig. 6 bis 8, werden in zwei übereinander liegenden Reihen 
angeordnet, wobei jede Tafel etwa 9 m lang wird. Sie laufen 
auf Rollen, die an 
ihrer stromabwärts 
gerichteten Seite be- 
festigt sind, und wer- 
den von Pfosten der H 
üblichen Bauart ge- | 
stützt, die an der 
stromabwärts gerich- 
teten Seite der Brücke 
gelenkig aufgehängt 
sind. Die Pfosten 
stehen in Entfernun- 
gen von 4,5 m, und 
die Klappen über- 
ragen sie demnach 
an jeder Seite um 


2,25 m. 

Neben den be- | 
weglichen Wehren 
werden zwei kleine, 
handene feste Wehre 


Fig. 9. 


Erdarbeiten und Futtermauern an der Mündung des Erie-Kanals in den Hudson. 
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jetzt schon vor- 
benutzt werden. Bei 
Little Falls wer- 
den die natürli- 
chen Stromschnellen 
durch eine Schleuse 
von 12,35 m Hubhöhe 
iiberwunden, die im 
Felsgestein liegt, und 
von diesem Punkt ab 
folgt die ‚Linie dem 
Fluß im ganzen wei 
teren Verlauf mit 
Ausnahme eines Ka- 
nalabschnittes von 
etwa 7,2 km Länge 
(um eine Reihe von 
Sındbänken herum! 


Fig. dal 
bis nahe zu seiner 
Mündung. Erheb- 
liche Baggerleistun- 
gen werden am Kopf 
einer jeden Erbreite- 
rung nötig werden, 
um die 3,66 m Tiefe 
zu erhalten; da aber 
das Flußbeit bestän- 
dig ist und wenig 
Geschiebe mitgeführt 
wird, darf man hof- 
fen, daß die Arbeit 
zur Unterhaltung der 
Kanäle nicht zu um- 
fangreich wird. An 
der Mündung des 
Mohawk-FlusseS liegt 
ein kleiner natürli- 
cher Fall, und um 
diesen zu umgehen, 
wendet sich die Linie 
durch einen Hüge 
nördlich vom Fluß 
und steigt zum Hudson bei Waterford in einer Treppe von 
| fünf Schleusen herab. Bei Troy befindet sich die eeng 
| Schleuse, und von dort bis nach New York richtet sich die 
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Bei Waterford beginnt der Champlain-Kanal, der 2 
sonfluß-Kanal nordwärts bis Fort Edward benutzen wird. 
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wird dies eine ganz neue Linie werden, da der heutige 
Kanal eine Landlinie und am Fuße der Hügel gelegen ist. 
Feste Wehre sollen verwandt werden, um den Fluß zu kana- 
lisieren, und zwar sind sie außer zweien alle bereits fertig, 
da sie schon vor längeren Jahren für Kraitzwecke errichtet 
worden sind. Nördlich von Fort Edward wird der neue 
Kanal auch einen vom jetziren abweichenden Weg verfolgen, 
und der Champlain-See wird durch das Tal des Wood Creek 
erreicht, eines kleinen Flusses, der mittels fester Wehre ka- 
nalisiert werden soll. Das nördliche Ende des Sees betindet 
sich auf kanadischem Gebiet, und es liegen bereits Pläne 
der kanadischen Regierung vor, um die bestehende Verbin- 
dungslinie nach Montreal auf Zen m Tiefe zu erweitern: das 
wird dann einen 3,656 m tiefen durchzehenden Verkehrweg 
vom St. Lorenzstrom nach New York geben. 

Inszesamt werden 54 Schleusen vorhanden sein, die sich 
zwischen der normalen Hubhöhe von 1,s3 m und der schon 
erwähnten Höhe von 14.9 m beweren. Von dieser Zahl wer- 
den 34 auf den Erie-Kanal entfallen, der jetzt 72 hat. Alle 
Schleusen werden 15,7 m breit und erhalten eine ausnufz- 
bare Liinge von 91,5 bis 94,5 m, gemäß der Breite und Ge- 
stalt der Kanalboote. Jede Kammer wird gefüllt und ent- 
leert mittels zweier innerhalb der Mauern betindlicher Um- 
läufe, die mit den Kammern durch zahlreiche kleine Oct- 
nungen in Verbindung stehen, deren Gesamtquerschnitt den 
der Umläufe um 50 bis 50 vH übersteigt. Die Tore werden 
alle einfache Hubtore mit Gegengewicht, die je auf vier 
Rollen laufen. Für die Umläufe sind folgende Abmessungen 
festgesetzt: für Hubhöhen bis 4,27 m: 1,52>< 2,13 qm; für Hub- 
höhen zwischen 4,27 und 6,71 m: 1,83 x 244 qm; Tür I[ub- 
höhen über 6,71 m: 214x 2,75 qm. Die Sicherheitstore sind 
ebenfalls Hubtore auf Rollen und geben eine freie Weite von 
15,3 m. 

Alles Mauerwerk wird in Beton mit einer Mischung von 
1 Teil Portlandzement auf "ia bis 9 Zusatzteile hergestellt. 


Die Schleusentore werden aus Fisenblech bestehen, wobei 
die Bekleidunesplatten, die einfach angeordnet sind, den 
Druck als Bogenträger aufnehmen. Zur Bewegung wird 


überall elektrische Energie benutzt werden, die in den meisten 
Fällen mit Hülfe von Turbinen und Dynamos an den Schleusen 
erzeugt wird. 

An Wehren werden rd. 35 vorhanden sein, von denen 
die meisten neu zu errichten sind: einige werden fest, die 
andern bewerlich sein. 

Die Arbeiten sind jetzt an einzelnen Punkten seit etwa 
zwci Jahren im Gange, aber entsprechend dem großen Um- 
fange der auf Vorarbeiten, Pläne und Zeiehnungen zu ver- 
wendenden Studien wird die Hauptarbeit erst im Jahr 1908 


Benzolbetrieb für Motorwagen.') 
Von A. Heller, Berlin. 


Bevor der Bau von Motorwagen den ersten großen Auf- 
schwung nahm, etwa vor dem Jahr 1896, war Benzin ein 
fast schwer verkäufliches Nebenerzeugnis der Petroleum- 
raffinerie, höchstens als Lös- oder Reinigungsmittel in gce- 
ringeren Mengen verwendbar, den Raffinerien aber cher 
lästig als erwünscht. Heute ist es als Betriebstoff für fast 
alle Motorfahrzeuge einer der wertvollsten Bestandteile des 
Rohpetroleums, wenn nicht der wertvollste, geworden, und 
mit dem Anwachsen der Zahl der Motorwagen hat die Nach- 
frage guch Benzin so stark zugenommen, daß die Erzeugung 
allmählich nicht mehr Schritt halten kann. Nach einem vom 
Fuels Committee der Motor Union of Great Britain and lre- 
land erstatteten Bericht ist die Gesamteinfuhr von Benzin 
nach Großbritannien in den Jahren 1904 bis 1906 von 30000 
auf 100000 t gestiegen, obgleich die Gesamtausbeute der 


— 


)) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Kraftwagen und 
-boote) werden an Mitglieder postfrei für 15 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Numiner. 


begonnen werden können. Bis zum 30. Juli 1907 waren 
108,7 km im Betrage von 15275000 Dollar vergeben und 
etwa 240 weitere Kilometer im Betrage von 14 Mill. Dollar 
für die Vergebung vorbereitet. 

Gemäß der Härte des Winters in den betreffenden 
Gegenden werden die Kanalarbeiten nur etwa 7 Monate jähr- 
lich betrieben werden können, da während mehr als 4 Mo- 
naton Frost herrscht. 

Die Arbeiten nahmen ihren Anfang unter Henry A. Van 
Alstyne, Sıaatsineenicur in den Jahren 1905 und 1906, mit 
Henry C. Allen als besonderm Beauftragten, und werden fort- 
gelührt unter Frederick Skene, der Van Alstyne am 1. Januar 
1907 gefolgt ist, und William R. Hill. Die allgemeinen Pläne 
werden von einem Ausschuß beratender Ingenieure geprüft, 
dessen Vorsitzender Edward A. Bond ist, während ihm sonst 
noch Dr. E. L. Corthell, Major Thomas W. Symons und 
William A. Brackenridge angehören. Zur endgültigen Ge- 
nehmieuns werden alle Entwürfe don Kanalamt des Staates 
und dem Vorsteher der öffentlichen Arbeiten vorgelegt, und 
der letztere kündigt dann die Arbeiten an und schreibt die 


Verträre aus. 


Geschätzte Arbeitmengeen am Schifikanal 
des Staates New York. 


Erd- und Felsarbeiten: 

44003800 cbm 
42059100 » 
8261100 >» 


Baggern 
krdaushub 


Felsbeseitivung . . 2.2.. 
Anschüttunven und Verfüllen 1225200 >» 
insgesamt . . 101622200 cbm?) 
Beton. dea 5 e a An de a a ran 325 a 
Hausteine ENEE T475 >» 


480089 
1715500 cbm 
25593000 m 

1317000 » 
12145400 ebm 


Eisen und Stahl 
Lehmschlaer . 
eesäotes lolz 

Plähle und Rundholz 
Steinschütiung 


gesamte Länge der Strecke Tli km 
Anzahl der Schleusen 34 
Anzahl der Wehre 35°) 


geschätzte Gesamtkosten 424 Mill. M 


!) Dieser Betrag umfaßt nicht die Mengen für Wehre, Brücken, 
lLandstraben, Eisenbahnen, Flußverleguugen und einige andre gering- 


füzigere Arbeiten. 
"1 nur für Brücken allein, nicht für Wehre usw. 


3; noch nicht endgültig bestimmt. 


Welt an Rohöl in dem gleichen Zeitraum annähernd dieselbe 
geblieben ist. Schon allein daraus erklärt sich, daß der 
Preis, der in England Ende 1904 nur 18,4 Pig/ltr betrug, 
bis Ende 1906 auf 29,4 Pig/ltr gestiegen ist, und daß in 
Deutschland Preisforderunzen von 27,5 Pfg/ltr für Verkäufe 
im Großen, bis zu 35 Pferltr für Verkäufe im Kleinen und 
noch mehr durchaus keine Seltenheit sind. Die Einfuhr von 
Benzin aus den Vereinigten Staaten, die anfangs für den 
ganzen europäischen Bedarf aufkommen konnte, hat zudem 
nachgelassen, wahrscheinlich infolre des gesteigerten eirenen 
Bedarfes und der fehlenden Erschließung neuer Erdölfelder 
in Pennsylvanien. Im Jahr 1904 entfielen von der Gesamt- 
einfuhr an Benzin nach Großbritannien auf die Vereinirten 
Staaten 50 vH, im Jahr 1907 dürften nur 20 vH auf die Ver- 
einigten Staaten kommen. Der Rest wird vorläufig in der 
Hauptsache durch Erdölfelder im Osten von Europa, in Hin- 
terindien und im Kaukasus gedeckt: es unterliegt aber kaum 
einem Zweifel, daß auch diese nieht in der Lage sein wer- 
den, dem fortschreitenden Benzinbedarf zu gengeren, der für 
England allein für das Jahr 1907 auf 150000 t und für das 
Jahr 1910 auf 360000 t geschätzt wird. Man muß dabei noch 
berücksichtigen, daß von der Gesamtausbeute an Rohül nur 
etwa 5 vH in Form von Benzin in den Handel kommen, und 
daß die mit der Verbreitung der elektrischen und der Gas- 
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Fiq. A und O9 Benzolvergaser der Daimler-Motoren-Gesellschaft. 
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beleuchtung immer wachsenden Schwierigkeiten, das Lampen- 
petroleum unterzubringen, selbst zu einem durch den höheren 
Benzinpreis bedingten niedrigeren Preise, mit dazu beige- 
tragen haben, die Benzinerzeugung in gewissem Maß einzu- 
schränken. 

Die mit dem wachsenden Benzinmangel verbundene 
außerordentliche Preissteigerung beginnt, die Wirtschaftlich- 
keit vicler, selbst der größten gewerblichen Motorwagen- 
unternehmungen allmählich in Frage zu stellen. Kein Wunder 
daher, wenn man heute mehr als bisher nach brauchbaren 
Brennstoffen sucht, die als Ersatz für das immer unerschwing:; 
licher werdende Benzin dienen können. Soweit die bis jetzt 
vorliegenden Mitteilungen ein Urteil gestatten, scheint in der 
nächsten Zeit das Benzol zu dieser Rollo berufen zu sein. 
Benzol ist bei einem spezifischen Gewicht von 0,385 etwas 
schwerer als Benzin, dessen Gewicht zwischen 0,68 und 0,75 
beträgt; es verdampft wie Benzin schon bei 80°, geht aber 
erst bei 120° vollständig über; sein Heizwert ist ebenso groß 
wie derjenige des Benzins, und obgleich es bei Temperaturen 
in der Nähe von 0° erstarrt, haben sich wesentliche 
Schwierigkeiten bei seiner Verwendung für den Bc- 


misches zum Motor gedrosselt und, weil 
auch der Unterdruck an der Benzoldüse 
verändert wird. der Austritt von Brennstoff 
aus der Düse so beeinflußt wird, daß immer 
zündfähiges Gemisch erhalten wird. Bei 
der Höchstleistung des Motors werden dem- 
nach durch Hochziehen des Rohrschiebers 
die Drossel- und die Nebenluftöfinungen 
völlig freigegeben, s. Fig. 1 und 2, und 
der Zutritt für die Hauptluftdüse auf seinen 
größten Querschnitt eingestellt; bei Mindest- 
leistung dagegen wird der Einfluß des ge- 
ringen Unterdruckes im Vergaser durch 
| Verringerung der Haupt- und Nebenluft- 


| querschnitte etwas ausgeglichen. Da alle 
Regelbewegungen durch den an den Regu- 
| ‚lator angeschlossenen Kolbenschieber e er- 


folgen, so gewährt dieser Vergaser neben 
| andern Vorteilen noch den der völligen Un- 
| abhängigkeit vom Wagenführer, was mit 

Rücksicht auf den Brennstoffverbrauch nicht 
zu unterschätzen ist. 

Ein mit diesem Vergaser ausgerüsteter 
Daimler- Lastwagen von 4000 kg Nutzlast, 
der an der kürzlich abgebaltenen Prüfungs- 
fahrt des Kaiserlichen Automobil-Klubs teil- 
genommen hat, hat, allerdings auf vorzüg- 
licher Straße und bei günstiger Witterung, mit rd. 27 kg 
Benzol bei voller Belastung 133 km mit 13 kmist Geschwin- 
digkeit zurückgelegt: das ergibt bei einem Preis von 22,50 M 
für 100 kg Benzol 1,143 Pig für I Nutz-Tonnenkilometer. 

Der von der Berliner Motorwagenfabrik in Rei- 
nickendorf entworfene Vergaser für Benzol, über dessen 
Wirtschaftlichkeit im praktischen Betrieb allerdings bis jetzt 
noch nichts zu erfahren war, ist in Fig. 3 bis 5 dargestellt’). 
Beim Andrehen des Motors wird die gesamte angesaugte 
Luftmenge mit großer Geschwindigkeit durch den engen Ka- 
nala an der Brennstoffdüse b vorbeigeleitet, in welcher das 
Benzol durch den üblichen Schwimmer in stets gleicher 
Höhe crhalten wird. Steigt dann die Motorgeschwindigkett, 
so wird nach Maßgabe des wachsenden Unterdruckes in der 
Saugleitung ein Teil der Luft unter der federnden Klappe d 

I) Die Berliner Motorwagenfabrik teilt mir hierzu mit, daß sle 
mir zuverlässige Angaben über den günstigen Betrieb mit dem von Ihr 
seit 3/4 Jahren erprobten Vergaser demnächst zugänglich machen will. 


trieb von Fahrzeugmotoren nicht gezeigt. Allerdings 


H 


ZP - 
darf man es nicht in einem für Benzin eingestellten #,/ We Fig. 3 ba 5. 
Vergaser verwenden wollen, weil bei unrichtiger Y N 


Bemessung der Luftmenge leicht die Ventile und Ss d Benzolvergaser der Berliner Motorwagenfabrik. 


Zündhebel durch unverbrannte ölige Teile ver- 
schmutzt werden. Grundbedingung für die erfolg- 
reiche Vergasung von Benzol scheint zu sein, daß 
der an der Brennstoiidüse vorbeistreichende Luft- 
strom wesentlich größere Geschwindigkeit erhält, 
als bei einem Benzinvergaser üblich ist. 

Fig. 1 und 2 zeigen den neuen Benzolvergaser 
der Daimler-Motoren - Gesellschaft, Zweignie- 
derlassung Berlin-Marienfelde. Dio in der üb- 
lichen Weise an ein Schwimmergehäuse angeschlos- 
sene Brennstoffdüse a läßt je nach dem Unterdruck 
im Vergaser eine entsprechende Menge von Benzol 
austreten, das sich mit der an dem unteren Ende der 
Düse b eintretenden Hauptluft sowie der Nebenluit, 
die durch die Oeffnungen c zuströmen kann, mischt. 
Um eine noch innigere Mischung zu bewirken, wird 
das Ganze beim Austritt aus dem Vergaser in den 
Oeffnungen d gedrosselt. Die Anordnung der Kegel- 
düse b mit Bezug auf den Vergaser sowie die Ab- 
messungen der Oeffinungen c und d sind so gewählt, 
daß durch Verstellen des Rohrschiebers e, der an 
den Regulator angeschlossen ist, die Zufuhr von 
Hauptluft und Nebenluft im richtigen Verhältnis zu- 
einander verändert, der Zutritt des fertigen Gasge- 
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durch den Kanal c vorbeigelassen, um das Mischungsver- 
hältnis zwischen Luft und Benzoldampf ziemlich unverändert 
zu erhalten. Der Vergaser wird durch die Auspuiigase des 
Motors erwirmt. 

Daß das Benzol für den Betrieb von Fahrzeugmotoren 
geeignet ist, wird ferner durch die schon einmal ') erwähnten 
Versuche bewiesen, die im Auftrage des Vereines zur Be- 
förderung des Gewerbfleißes angestellt worden sind. Einer 
der untersuchten Motoren, ein zweizylindriger N. A. G.-Motor 
von 140 mm Zvl.-Dmr., 170 mm Hub und 16 bis 18 PS bei 
650 Uml./min, lieferte mit einem Spiritusvergaser bei Betrieb 
mit verschiedenen Brennstofien die in der nachstehenden 
Zahlentafel zusammengestellten Ergebnisse. 


Versuchsergebnisse eines N. A.G.-Motors. 


Höchst- | ae 

bei Betrieb mit leistung Uni "min EE 

PSe ke PSe-st 
Motorenspiritus | 15,27 «22 0,674 
Benzin . 18,55 822 0,339 
Benzol . 18,09 759 0,381 


Danach erscheint Benzol jedenfalls in viel höherem 
Maß als Motorenspiritus geeignet, das Benzin zu ersetzen. 
Daß man angesichts dieser guten, schon längst bekannten 
Betriebseigenschaften des Benzols nicht von vornherein auf 
diesen Brennstoff verfallen ist, erklärt sich vielleicht daraus, 
daß zu der Zeit, wo der Motorfahrzeugbau im ersten Auf- 
bliihen begriffen war, Benzin von sehr guten Eigenschaften 
aus den Vereinigten Staaten zu einem niedrigen Preise be- 
zogen werden konnte, und daß außerdem die ersten Ver- 
suche mit Benzol wegen der bereits erwähnten Neigung zum 
Verschmutzen des Motors Schwierigkeiten zeigten, denen man 


)) Z. 1907 S. 1581. 


durch Verwendung des ebenso billigen Benzins bequem aus 
dem Wege ging. 

Was die Verwendung von Benzol für den Betrieb von 
Motorfahrzeugen heute vielleicht am bestechendsten macht, 
ist, daß es als Nebenerzeugnis der trockenen Steinkohlen- 
destillation im eigenen Lande gewonnen werden kann. Ab- 
gesehen von geringen Mengen, die sich im Steinkoblenteer 
der Gasanstalten finden, bildet das Benzol den Hauptbestand- 
teil des Koksofengases, dem es, namentlich so lange das Gas 
nur zu Heizzwecken verwendet wird, ohne Bedenken ent- 
zogen werden könnte. Nach einer Aufstellung von Bunte 
sollen 100 kg Steinkohlen beim Verkoken 30 cbm Gas, ent- 
haltend 1250 e Benzol, und 50 kg Teer, enthaltend 90 g 
Benzol, liefern’). Es mag dahingestellt bleiben, ob bei der 
Weiterentwicklung der Gewinnung der Nebenprodukte bei 
Koksöfen der gesamte Bedarf der einheimischen Motorfahr- 
zeuge mit Benzol allein gedeckt werden könnte; wichtig ist 
es schon, daß die Ausbeute dann jedenfalls genügen würde, 
um wenigstens die staatlichen, insbesondere die militärischen 
Motorwagenbetriebe im Fall einer Grenzsperre von der Zu- 
fuhr aus dem Ausland unabhängig zu machen. Damit wäre 
also jenes Ziel zu erreichen, wegen dessen man seit mehreren 
Jahren die inländische Spirituserzcugung so kräftig unter- 
stiitzt hat, ohne wesentliche Fortschritte zu erzielen. 

Eine endgültige Besserung der gegenwärtigen Sachlage 
dürfte allerdings auch durch die Einführung von Benzol erst 
dann zu erwarten sein, wenn es gelingt, seinen Preis inner- 
halb angemessener Grenzen zu halten. Dahingehende Ver- 
handlungen der Daimler-Motoren-Gesellschaft mit der Benzol- 
Vereinigung, die die gesamte Benzolerzeugung Deutschlands 
in den Händen hat, sind bis jetzt wenigstens soweit gediehen, 
daß bereits 14 Händler genannt werden können, die Benzol 
zum Preise von 22 bis 22,50 M für 100 kg liefern, gegen- 
über 35 M für Benzin, 24,50 Al für Motorenspiritus und 
33,50 H für Motorennaphtha. 


I) vergl. Allgemeine Autoinobil-Zeitung vom 22. März 1907. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3 August 1907. 


Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Juli 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rasch. Schrififührer: Hr. Dubbel. 
Anwesend 31 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Böhm spricht über 


die technischen Aufgaben zur Erschliefsung unsrer 
südwestafrikanischen Kolonie’). 


Unter den Tagesfragen, die unser öffentliches Leben be- 
wegen, steht die Frage der Zukunft unsrer südwestafrikani- 
schen Kolonie im Vordergrunde des Interesses. 

Die unseligen Aufstände der Eingeborenen, die weite 
Kreise unsres Volkes in so unsanfter Weise aus ihrer kolo- 
nialen Gleichgültigkeit aufgerüttelt haben, haben veranlaßt, 
daß jetzt endlich unsrer Kolonie in Südwestafrika die Be- 
achtung geschenkt wird, die sie gemäß ihrem gesunden 
Klima von jeher hätte beanspruchen sollen. Diese Kolonie, 
die ein Klima hat, in welchem Europäer dauernd zu leben 
vermögen, verfügt überdies über reiche mineralische Schätze 
und über einen Ackerboden von überraschender Frucht- 
barkeit; sie hat daher die besten Aussichten, mit einer 
großen ansässigen weißen Bevölkerung eine Hochburg des 
Deutschtums im schwarzen Erdteil und somit ein schwer- 
wiegender politischer Machtfaktor zugunsten des Mutter- 
landes zu werden. So unwirtlich und wertlos dieses südwest- 
afrikanische Steppengebiet bei dem Mangel an Niederschlägen 
und dem dadurch bedingten stellenweise kümmerlichen Pflan- 
zenkleide dem Unkundigen erscheinen mag; es wird sich zu 
einem blühenden Land entwickeln, wenn Arbeitkraft und 
Kapital die in ihm schlummernden Werte erschließen. 


i Erst wenn vollkommene Ruhe und Frieden im Lande 
errschen, kann die deutsche Ingenieurkunst ihren Aufgaben 


nn. 


e Vergl. nuch den kurzen Auszug Z. 1907 S. 429. 
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in Südwestafrika gerecht werden. Diese mannigfaltigen 
Aufgaben liegen, abgesehen von der wichtigsten, dem Was- 
serbau, auf den Gebieten den Eisenbahnbaues und des Berg- 
baues. In den erwähnten drei Gebieten hat der Maschinen- 
Ingenieur eine Fülle wirtschaftlich-technischer Aufgaben zu 
Ösen. 

In der Erwägung, daß der wirtschaftlichen Erschließung 
der Kolonie ihre wissenschaftliche Erschließung vorausgehen 
müsse, ist eine Anzahl Expeditionen durch Kulturingenieure 
nach Südwestafrika unteroommen worden. Am bekanntesten 
dürfte dio vom Syndikat für Bewässerungsanlagen in Deutsch- 
Südwestafrika im Jahr 1596 unter der Leitung von Prof. Reh- 
bock aus Karlsruhe entsandte sein. 

Durch diese Expedition, die etwa ii, Jahre dauerte, wurda 
festgestellt, daß infolge der geologischen Verhältnisse und 
der ausgedehnten näbrstoffreichen Alluviallächen der Kolonie 
durch Bewässerungsanlagen ganz überraschende Ergebnisse 
erzielt werden würden. Die Ackerböden Südwestafrikas ent- 
halten nämlich die wichtigsten Pflanzennährstoffe, insbesondere 
das Kali, in reichlichen Mengen. 

Die in der folgenden Zusammenstellung enthaltenen 
Werte in vH beruhen auf umfangreichen, von der landwirt- 
schaftlichen Hochschule Berlin ausgeführten chemischen Unter- 
suchungen und sind jeweils Mittelwerte einer langen Ver- 


suchsreihe. 
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| 
Vereinigte Staaten von Nordamerika 0,22 0,11 0,23 ; 0113 
(humide Region) Ä ds | 
Vereinigte Staaten von Nordamerika 0,73, Lan 1,41 | 0,117 
(aride Regien) | 
Kalifornien . Po 2 0,84 ‚1,08 1,49 | 0,083 
Deutsch-Südwestafrika I 0,58 | Da 0,78 | 0.084 
Deutsch-Südwestatfrika IL . 1,16, 1,38 | 158 0.180 
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Die beiden südwestafrikanischen Proben I und II ent- 
sprechen den Ackerböden einer großen geplanten landwirt- 
schaftlichen Kolonie bei Hatsamas im südlichen Hererolande. 
An Kali, Kalk und Magnesia übertrifft schon die ärmere 
Probe I die als Weizenböden berühmten Ackerböden des 
humiden Nordamerikas ganz erheblich. Der Phosphorsäurege- 
halt ist zwar etwas geringer als bei der betrachteten ameri- 
kanischen Probe: er ist aber höher als der Phosphorsäurege- 
halt der vorzüglichen kalifornischen Böden. Probe Il über- 
trifft aber alle betrachteten nordamerikanischen Böden und 
muß als ganz vorzüglich bezeichnet werden. 

Daß die südwestafrikanischen Böden für den Anbau der 
Nutzpflanzen der gemäßigten und subtropischen Zone durch- 
aus geeignet sind, ist überdies durch die Blüte mehrerer süd- 
westafrikanischer Farmen zur Genüge nachgewiesen; vor- 
ausgesetzt ist lediglich, daß es dem Farmer gelingt, die 
für die Berieselung der Ländereien erforderlichen Wasser- 
mengen zu beschaffen. 

Wie oben erwähnt, ist es in mehreren Fällen gelungen, 
trockene Laandstriche von den gleichen Eigenschaften wie Süd- 
westafrika einer glücklichen Zukunft entgegenzuführen; diese 
Länder waren es denn auch, die uns die richtigen Wege zur 
Wassererschließung in Südwestafrika gewiesen haben. 

Der Reichtum der Ackerböden von ariden, subtropischen 
[Ländern an Pflanzennährstoffen ist darauf zurückzuführen, 
daß diese leicht löslichen Nährsalze nicht durch überreich- 
liche Regenmengen abgeschwemmt worden sind, wie es bei 
rein tropischen Gebieten der Fall ist Da nun infolge dieser 
geringen Auslaugung durch Regenwasser ein reicher Gehalt 
der Böden an Nährstoffen und somit eine hohe Güte bedingt 
ist, so konnten sich in den oben erwähnten Ländern kost- 
spielige Bewässeranlagen zur Berieselung der Ländereien 
in kurzer Zeit bezahlt machen, und die großen landwirtschaft- 
lichen Unternehmungen warfen reiche Erträgnisse ab. 

Die Wasserfrage wurde in jenen Ländern gelöst durch 
Bau von Talsperren zur Aufstauung des Wassers der perio- 
disch fließenden Ströme und durch ausgedehnte Brunnen- 
bauten. Für unsre südwestafrikanische Kolonie mit ihren 
überaus zahlreichen, periodischen Flüssen wird der Bau von 
Talsperren in erster Linie das Mittel zur Wasserbeschaitung 
im Großen bilden. Die Wassermengen, die von den dor- 
tigen Flüssen während der Regenzeit geführt werden, sind 
durcbaus nicht versehwindend klein, wie in Deutschland viel- 
fach angenommen wird, sondern belaufen sich auf Millionen 
von Kubikmetern jährlich. So sind aus dem Windhuker Flusse 
in einem mittleren Regenjahre 14 Millionen cbm bei Grof- 
Windhuk zu erwarten, wie im Jabr 1597 durch umfangreiche 
Wassermessungen festgestellt wurde. 

1 ha Weizenboden erfordert für eine Ernte 3000 chbm Was- 
ser. Der Windhuker Fluß ist also in der Lage, die unge- 
beure Fläche von 4666 ha = 46,66 Quadratkilometer zu be- 
wässern. 

Zweifellos können durch Entnahme von Wasser aus dem 
Grundwasserstrome mittels Brunnen nicht die Wassermengen 
erzielt werden, wie durch Aufstauung von Wasser aus den 
periodisch fließenden Strömen. Der Bau reichlich bemessener 
Brunnenanlaren muß aber neben den Stauanlagen als Aushülfe 
empfohlen werden, um auf alle Fälle vor Wassermangel ge- 
schützt zu sein. 

So liert mir unter anderm ein Brief aus der Kapkolonie 
vor, aus dem hervorgeht, daß dot für die Beschaffung des 
notwendigen Wassers auf mehreren großen Farmen 10 bis 20 
Windmotoren zur Hebung des Wassers aus Brunnen — neben 
den Stauanlagen — im Betriebe sind. Dieser zielbewußten 
Ausgestaltung verdankt denn auch eine Reihe der Kaplän- 
dischen Großfarmen ihre Blüte; es muß hier ausdrücklich 
hervorgehoben werden, daß die Niederschläge in der Kap- 
kolonie stellenweise bedeutend geringer sind als im Herero- 
lande. 

Nach dem Vorbilde, das die Kapkolonie gegeben hat, 
sind bis jetzt etwa 50 Staudimme im Schutzgebiete gebaut 
worden, die jedoch bei dem Mangel der Ansiedler an geeig- 
neten Hülismitteln und technischen Vorkenntnissen nicht sämt- 
lich den gestellten Anforderungen genügt haben. Immerhin 
darf nicht unerwähnt bleiben, daß von diesen einfachen Bauern 
Stauanlagen von 20 bis 60000 cbm Fassungsraum erbaut wor- 
den sind. Es handelt sich also nm ganz ansehnliche Leistun- 
gen, wenn berücksichtigt wird, daß zum Bau die einfachsten 
Mittel und nur die Beihülfe Eingeborener zur Verfügung 
standen. Die Stauanlaren wurden auch vielfach an ungün- 
stigen Stellen angelegt; außerdem waren die Baustoffe meist 
nicht richtig gewählt, so daß mehrere Staudämme nach we- 
niren Jahren ganz oder teilweise der zerstörenden Wirkung 
des Wassers anheimfielen. 


Bei dem hohen, durch die Praxis oft nachgewiesenen 
wirtschaftlichen Nutzen von Stauanlagen in Südwestafrika 
und bei den aAußerordentlichen Schwierigkeiten, die sich 
dem Laien naturgemäß bei deren Bau entgegenstellen, ver- 
dienen daher wertvolle, von sachverständigen Wasserbau- 
Ingenieuren entworiene Anlagen den Vorzug vor den ein- 
fachen Dämmen mit kurzer Lebensdauer. Für das Herero- 
land und für das Namaland kommen Staumanern oder 
Erddämme in Betracht. Von der Verwendung von Beton 
muß vorläufig noch abıresehen werden, während die Benutzung 
von Eisen für Stauanlagen, bisher nur in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas versucht, noch zu wenig erprobt ist. 
Die Wahl zwischen Erddämmen und Staumauern ist kei- 
neswegs willkürlich, sondern meistens eindeutig durch die 
örtlichen Verhältnisse bedingt. Für die Abschließung durch 
Erddämme eignen sich besonders die im Namalande vorkom- 
menden, weiten, muldenförmigen Täler mit tonbaltigem, un- 
durchlässigem Untergrunde, der eine Gewähr dafür bietet 
daß das oberhalb gestaute Wasser nicht durch Versickern in 
den Untergrund verloren geht, und der außerdem einen guten 
Baustoff für die Dammschüttung abgibt. 


Die Geschwindigkeit der Wassermenren, die zur Regen- 
zeit durch diese weiten Täler fließen, wird natürlich in diesen 
Becken sehr gering, so daß sich die feinen tonigen Bestand- 
teile des Wassers absetzen. Auf diese Art bildet sich der ton- 
haltige undurchlässige Untergrund, der sich für den Bau der 
£geschitteten Staudämme so gut eignet. Zur Schüttung der 
Staudämme liefert ein mittlerer Lehmboden das beste Material, 
da ein zu fetter Boden beim Austrocknen leicht rissig wird, 
SI zu armer Boden dagegen das Wasser zu leicht durch- 
ädt. 

In Deutsch-Südwestafrika, wo es häufig an genügenden 
Lehmmengen fehlt, empfiehlt es sich, die Dämme aus wasser- 
durchlässigem Material herzustellen und die Undurchlässigkeit 
durch eine Schicht stark tonhaltigen Bodens zu erzielen, die 
den ganzen Damm bedeckt und gut in den gewachsenen 
Untergrund eingreift. 

Staumauern sind dort am Platze, wo es sich um Auf- 
stauung von Wasser aus Flüssen handelt, die ein sandiges 
oder kiesiges Flußbett haben, da dort, wo die wasserdurch- 
lässige Decke fehlt, Erddämme keinen genügenden Abschluß 
ergeben würden. Die Staumauer ınuß hier bis auf den Fels- 
boden hinabgeführt werden, um zu verhindern, daß sich das 
Wasser einen Weg unter der Staumauer her bahnt. 

Trotz ihrer höheren Kosten sind Staumauern den geschüt- 
teten Diimmen vorzuziehen, da sie unbedingte Sicherheit ge 
gen die Angriffe des Wassers gewährleisten und sich für viel 
größere Stauhöhen ausführen lassen, wodurch bei den gün- 
stigen Verhältnissen des Geländes in Südwestafrika der Stau- 
inhalt bedeutend vergrößert und somit auch der Einheitspreis 
für 1 cbm gestauten Wassers erheblich geringer wird. 

Die Entwürfe greßer Talsperren in Südwestafrika, die 
auf Grund der erwähnten Rehbockschen Expedition ausgear- 
beitet worden sind, bauen sich sämtlich auf monatelangen geo- 
dätischen und physikalischen Vorarbeiten auf. 

So könnten bei de Naauwte im südlichen Namalande durch 
eine Is m hohe Staumauer 52 Millionen cbm Wasser aufge- 
fangen werden. Damit wäre der Fassungsraum der weitaus 
größten Talsperre in Deutschland, der Urtttalsperre, überholt, 
bei der erst mit der gewaltigen Stauhöhe von 52,; m 48 Mill. 
cbm Wasser erreicht sind. Während der Einheitspreis für 
1 cbm gestauten Wassers, das heißt der Quotient » Anlage- 
kosten in Ae geteilt durch »Fassungsraum in cbm«, bei de 
Urfttalsperre 75 Pig beträgt, ist dieser Preis bei dem Bon 
de Naauwte nur etwa 1,» Pig. Dieser Einheitspreis muß als 
sehr gering bezeichnet werden; bei den deutschen Talsperren 
stellt sich dieser Wert im Mittel auf 20 bis 30 Pig. 

Besonders beachtenswert ist der ‚Entwurf de Naauvie 
außerdem durch das ausgedehnte vorzügliche Ee 
land, das in seiner nächsten Nähe gelegen Ist und F fü i ge 
umfaßt. Da, wie oben erwähnt, 1 ha Weizenboden EN vi 
Ernte 3000 cbm Wasser erfordert, so würden bereits 20 MI". 

as ; üe Die Talsperre 
cbm zur Berieselung dieser Fläche genügen. ` 
Sg Beef ia Kraftrewinnung usw., 
könnte also noch andern Zwecken, WI® & 
dienstbar gemacht werden. i 
Eine einfache Ertragberechnung dieser Anlage weist 
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eine großzügige Wasserwirtschaft gesch D Fiäche 
Wird angenommen, daß nur 4000 ha der Er in könnte 
von rd. 6500 ha unter Bewässerung gestellt W "Boden er- 
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Nimmt der Staat den Betrieb der gesamten Anlage de 
Naauwte einschließlich des Landwirtschaftsbetriebes in die 
Hand, so sind seine Selbstkosten für 1 t Mehl nicht höher als 

H. 

Er Wird ferner angenommen, daß der Staat, einesteils um 
die Einfuhr amerikanischen Mehles zu unterbinden, andern- 
teils um billige Lebensverhältnisse zu schaften, die Tonne 
Mehl nicht für 400, sondern nur für 300 M verkauft, 80 ver- 
dient er an der Tonne Mehl immer noch 110 A, an 8000 t also 
880000 A im Jahr. Die Kosten der Talsperre stellen sich auf 
1 Mill. A. so daß sich die Anlage in kurzer Zeit bezahlt macht. 
Es muß aber berücksichtigt werden, daß der Fassungsraum 
der Talsperre kaum zum vierten Teil ausgenutzt ist; die 
Ertragrechnung würde sich also noch ganz bedeutend gün- 
stiger stellen. i 

Finer der für das Hereroland bearbeiteten Entwürfe ist 
die Anlage Hatsamas, in deren unmittelbarer Nähe ganz aus- 
gezeiohnetes Ackerland liegt. Auch hier würde es sich um 
ein dauerndes Zusammenarbeiten des Landwirtschaftsbetriebes 
mit der Bewässerungsanlage handeln. Die Wassermenge, die 
bei Hatsamas durch eine 16 m hohe Staumauer gewonnen wer- 
den könnte, beträgt rd. 16 Millionen obm. 

Bei dem Entwurf der südwestafrikanischen Stauanlagen 
muß, abgesehen von der zu erwartenden Regenmenge, auch 
die Eigenart der dortigen Flüsse in Betracht gezogen werden. 
Wie bereits erwähnt, fließen diese Flüsse nur zeitweise, und 
zwar kommen sie häufig bei vollkommen heiterem Himmel 
und ohne jedes Anzeichen mit Wassergeschwindigkeiten von 
6 bis 7m ab. So kommt es vor, daß Wagen, die durch 
die trocknen Fiußbette fahren wollen, vom Fluß über- 
rascht und zertrümmert werden. Da nun die Staumauern 
quer durch den Flußlauf gezogen werden, so trifit man im 
Sohutzgebiete vielfach die Meinung, daß es sehr schwer sein 
müsse, Mauern von der erforderlichen Festigkeit herzustellen. 
Diese Besorgnis ist jedoch unbegründet, da die Mauer nur von 
der Spitze des abkommenden Wassers getroffen wird. Das 
nachfolgende Wasser ergießt sich in das bereits vor der Mauer 
aufgestaute und verliert dabei fast vollständig seine lebendige 
Kraft. 

Bei den ungeheuern Flächen, die die geplanten landwirt- 
schaftlichen Großbetriebe aufweisen, und bei der Schwierig- 
keit, die die Beschaffung zahlreicher Landarbeiter bereiten 
wird, liegt es nahe, maschinellen Betrieb nach Möglichkeit 
einzuführen. 

Dampfpflige werden die erste Arbeit verrichten und die 
fruchtbaren, aber noch von keiner Pflugschar berührten 
Ackerböden lockern. Den Dampfpflügen folgen unmittelbar 
Maschinen zum Ausjäten des Unkrautes, während die Sä- 
maschinen die Bestellung der Felder beschließen. Bei der 
Ernte werden sodann die Mähmaschinen ein reiches Anwen- 
dungsgebiet finden. | 

Pumpwerke aller Art gehören ebenfalls zur Ausstattung 
einer großen Farm. Zum Antrieb der Pumpen dient vorteil- 
haft die billige Betriebskraft des Windmotors. 

Daß in der Kolonie bei ihrem außerordentlichen Reichtum 
an nahrhaften Futtergräsern noch so wenig dauernde Erfolge 
in der Viehzucht erzielt worden sind, ist lediglich auf die 
schlechte Beschaffenheit der Tränkanlagen zurückzuführen. 
Die im Schutzgebiete so oft vorkommenden Viehseuchen dürf- 
ten durch technisch und hygienisch einwandfreie Tränkan- 
lagen beseitigt werden. 

‚ Es unterliegt keinem Zweifel, daß Landwirtschaft und 
Viehzucht durchaus in der Lage sind, die Kolonie einer glück- 
lichen Zukunft entgegenzuführen. Verkehrt war es daher, 
anzunehmen, daß die Zukunft der Kolonie lediglich von dem 
Kupfererzbergbau abhänge. Schon zur Schaffung billiger 
Lebensverhältnisse für Bergbau und Eisenbahnbetrieb müßte 
gerade jetzt der Ausbau großzügig angelegter Landwirt- 
schaftsbetriebe und Bewässeranlagen energisch in Angriff 
genommen werden. 

Da das Schutzgebiet in allen Teilen reiche Kupfererzbe- 
stände aufweist, so steht zu erwarten, daß der gegenseitige 
Nutzen von Bergbau und Landwirtschaft sich überall zum 
Segen der Kolonie bemerkbar machen wird. 

Während im nördlicheren Teile des Schutzgebietes die 
Otaviminen liegen, gibt es an der Südgrenze der Kolonie 
reiche Erzlager, die bereits in Abbau begriffen sind; außer- 
dem sind im Westen, Osten und in der Mitte der Kolonie Erz- 
lagerstätten bekannt. 

Im Bezirk Okahandja liegen zunächst die Lager von Otji- 
poean, wo an vier verschiedenen Stellen geschürft worden ist. 
i sind sehr hochwertige Erze; jedoch sind die Mengen noch 
nicht festgestellt. Jedenfalls ist die Beschaffenheit der Erze 
gut und die Art des Vorkommens gangartig, der Abbau also 
nicht mit besonderen Schwierigkeiten verknüpft. 


Aachener B.-V.: Die technischen Aufgaben zur Erschließung unsrer südwestaf 


rikanischen Kolonie. 19 49 


o i -Sü frikas 

Ferner liegen im südlicheren Teile Deutsch-Südwestaliriks 
die Sinelair- gek die Gorabmine, die ebenfalls gute Erze in 
abbauwürdiger Menge und Beschaffenheit aufweisen. `, 

Am bekanntesten von allen Kupfererzvorkommen In Süd- 
westafrika sind die Erzlagerstätten von Otavi. 

Die Schürflöcher von Groß-Otavi zeigen ein reiches Aus- 
gehendes, durchsetzt mit Kupferglanz, Kupferlasur, raa 
kupfererz, Kupferkies, Magnetkies, Bleiglanz und Weißb E 
Das massige Auftreten, die mineralogische Natur und das 
Vorherrschen der Kupferlasur sichern einen lohnenden Abbau. 

In Klein-Otavi zeigen die Erze fast das gleiche Bild, nur 
etwas geringere Mächtigkeit, aber regelmäßige Lagerung und 
senkrechtes Abfallen. , 

In Aurab oder Rietfontain, dem dritten Vorkommen im 
Otavi-Bezirk, liegen die Verhältnisse ähnlich wie in Klein- 
Otavi; jedoch ist die Mächtigkeit der Erzadern größer; außer- 
dem kommen hier nur Kupfererze und keine Bleierze vor. 
Die Otjikoto-Felder, die schon in beträchtlicher Entfernung von 
den vorigen Kupferfundstellen im Otavi-Gebiet liegen, zeigen 
die weite Verbreitung der Kupfererze. 

Während die vorigen Erzlagerstätten am Südrande des 
Otavigebirges liegen, befindet sich die Lagerstätte Tsumeb 
am Nordrande. Bereits bei den ersten Schürfarbeiten hat 
diese Fundstelle die größte Aufmerksamkeit erregt. Ein 20 m 
mächtiger Gang von 180 m Ausdehnung tritt bis an die Tages- 
oberfläche. Diese Fundstelle ist denn auch als die günstigste 
zunächst in Betrieb genommen worden, während der Abbau 
der übrigen vier Erzlager erst später erfolgen wird. 

Die Erzlagerstätte in Tsumeb besitzt äußerst reiche Erz- 
bestände, die in der Hauptsache aus Gemengen von Karbo- 
naten und Sulfiden des Kupfers und des Bleies mit durch- 
schnittlich 15 vH Kupfer und 40 vH Blei bestehen. Der ange- 
gebene Gehalt an Kupfer muß als sehr hochwertig bezeichnet 
werden; es sei hier erwähnt, daß in Deutschland noch Kupfer- 
erze von 3 vH Kupfergehalt mit leidlichem Ertrage verhüttet 
werden können. 


Das Bergwerk in Tsumeb ist als verbundener Tag- und 
Untertagbau ausgebildet, bei dem die Erzgünge durch einen 
Hauptförderschacht, eine schiefe Ebene und ausgedehnte Quer- 
schläge erschlossen worden sind. Zurzeit wird der Hauptför- 
derschacht noch abgeteuft und soll vorläufig bis 125 m hinab- 
getrieben werden. 


Die Abbauhöhe des Tagbaues wird 75 m betragen. Tag- 
bau und Untertagbau sind durch Querschläge miteinander 
verbunden und für eine größte Gesamtförderung von 800 t 
im 10stündigen Arbeitstag berechnet. 


Der Hauptförderschacht Tsumeb besitzt zwei Fördertrumme 
und ein Trumm für die Seilfahrt (Mannschaftsförderung). Die 
Fördermaschine ist ein Zwillings-Dampfhaspel und fördert 
in 10stündiger Schicht aus 125 m Teufe 200 Wagen von 
je 1600 kg Ladegewicht. Das ergibt also für den Haupt- 
iörderschacht 320 t am Tage. Die Förderkörbe sind für die 
Seilfahrt mit Fangvorrichtung versehen, entsprechend den 
Sicherheitsvorschrilten für Mannschaftsförderung. 

Die schiefe Ebene mit flacher Förderung hat einen Nei- 
gungswinkel von etwa 20° Die Länge der Bahn wird bei 
75 m Abbauhöhe 219 m betragen. Bei einer Fördergeschwin- 
digkeit von 2,5 m/sk sollen am Tage 480 t gelördert werden 
we En on nn die Förderung mittels umsteuer. 

aren Dampihaspels. Sämtliche Förd j 
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nicht statt; die Erze werden vielmehr in aber 
Se bie a ER nach vorgenommener Hand 
scheidung verschmolzen und zur weit {i : 
Deutschland verschifit. a 

In Tsumeb befindet sich das Hüttenwe i 
i i rk noch : 
es soll täglich eine Erzmenge von 120 t, also fast der Ee 
Teil Se geförderten Erzes, verhüttet werden. ° 
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des Sees drückt das Wasser durch eine Leitung aus nahtlos 
gewalzten Mannesmannröhren in den Hochbehälter. Um diese 
Wasserleitung auch für allgemeine Zwecke dienstbar machen 
zu können, sind in Abständen von etwa 2 km Hedranten ein- 
gebaut, mit deren Hülfe das für Weide- oder Gartenzwecke 
brauchbare Gelände besonders während der trocknen Zeit be- 
wässert werden wird. 

Unbedingt erforderlich zur Nutzbarmachung der in der 
Kolonie durch Landwirtschaft und Bergbau geschafienen 
Werte ist eine genügende Ausgestaltung des Eisenbahnver- 
kehrs. Was bis jetzt an Verkehrmöglichkeiten durch Bau 
von Eisenbahnen geschaffen wurde, ist zweifellos gegenüber 
dem früheren Verkehr durch Ochsenwagen ein großer Fort- 
schritt von weittragender kultureller Bedeutung. Vergegen- 
wärtigen wir uns aber, daß das Schutzgebiet 1'/,mal 80 groß 
ist wie Deutschland, so dürfte mit den vorhandenen Bahn- 
linien, die zusammen rd. 1160 km lang sind, die Verkehrs- 
frage noch nicht gelöst sein. 

Der Redner bespricht sodann eingehend die Otavi-Bahn '). 


Eingegangen 1. Oktober 1907. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. Juni 1907. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 250 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzenge macht die Mitteilung, daß die Herren 
August Dinse und Arno Dember verstorben sind. Dem 
erstgenannten widmet Hr. Herzberg folgenden Nachruf: 

Am 29. Mai haben wir ein Mitglied unsres Vereines 
zu Grabe getragen: August Dinse, meinen alten Freund 
vom Gewerbeinstitut her und Kollegen als Stadtverordne- 
ten. Er ist zwar in unserm Vereine nicht sehr oft her- 
vorgetreten, aber er hat uns bei unsern Bestrebungen in 
außerordentlicher Weise geholfen. In Dinse haben wir ein 
Mitglied verloren, wie sie leider nicht zahlreich sind. Von 
Natur ein hochbegabter Ingenieur, hatte er eine außer- 
ordentliche Strenge der Anschauung; den Maßstab, den er an 
sich legte, legte er auch an andre; dadurch ergab sich Kußer- 
lich eine gewisse Schroffheit, die aber im Innern sicher nicht 
vorhanden war. Dinse hat sich aus ganz kleinen Verhält- 
nissen emporgearbeitet; in seiner frühesten Jugend hat er auf 
den Schiffen der damals noch kleinen Hamburg-Amerikani- 
schen Paketfahrt-Gesellschaft gefahren und sich soviel ver- 
dient, daß er studieren konnte. Später hat er weiter gearbei- 
tet und es zu einer tüchtigen eigenen Fabrik gebracht, die 
er jetzt seinem Sohne hinterlassen hat. Das Schwergewicht 
seiner Tätigkeit hat seit langen Jahren in seiner Eigenschaft 
als Stadtverordneter gelegen, und diese Stellung hat ihm 
häufig Gelegenheit gegeben, zur Hebung des Ansehens un- 
seres Standes in hervorragendem Maße beizutragen. Er hat 
in der Stadtverordnetenversammlung als Ingenieur mit Recht 
ein Ansehen gehabt, um daß man ihn beneiden konnte. Ins- 
besondere hat er unsre Bestrebungen in der Frage der Tech- 
nischen Mittelschule gefördert; wesentlich seiner Mitwirkung 
ist es zu danken, daß wir mit dem Bau dieser Schule jetzt 
beginnen. Auch auf vielen andern Gebieten hat Dinse unsre 
Ingenieurkunst gefördert. Er war als Mensch außerordentlich 
tüchtig, ehrenhaft und gut; wir werden ihm ein treues und 
ehrendes Andenken bewahren. Männer wie Dinse gereichen 
unserm Stande zur höchsten Zierde. Ich bin stolz darauf 
sein Freund gewesen zu sein. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Matschoß über Technische Museen unter beson- 
derer Berücksichtigung des Deutschen Museums. 2) 


Eingegangen 30. September 1907. 
Elsafs-Iothringer Bezirksverein. 
Ausflüge nach Lauterburg und Brumath. 


Am 12. Mai d. Js. folgte der Verein einer Einl 
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burg. Die Anlagen haben eine Länge von 1200 m bei 180m 
Tiefe; ein Teil liegt vor dem Hochwasserdamm und ist durch 
zahlreiche Quermauern gegen Fortschwemmen der Kohlen 
bei Hochwasser abgeteilt. Etwa 5000 Meter normalspuriges 
Gleis durchziehen das Lager. Der Jahresumschlag beträgt 
ungefähr 600000 t. Am Ufer dienen 6 fahrbare Dampfkrane 
zur Entladung der Schiffe, die durch elektrisch betriebene 
Winden verholt werden. Die Kohlen werden duroh eine Hoch- 
bahn verteilt, deren Länge etwa 5 km beträgt. Zwei durch 
Elektromotoren von 30 PS betriebene Brech- und Sortierwerke 
verarbeiten in Verbindung mit einer ganzen Reihe von Aut- 
zügen, Siebwerken, Trichtern, Transportvorrichtungen usw. 
die Kohle. Als Betriebskraft dient ausschließlich elektrische 
Energie, die im eigenen Kraftwerk erzeugt wird. 


Am 25. Mai rief eine Einladung des Elektrizitätswerkes 
Straßburg die Mitglieder nach Brumath zur Besichtigung der 
dort gelegenen Unterstation. 


Das Elektrizitätswerk Straßburg hat in den letzten Jahren 
die nähere und weitere Umgebung Straßburgs in sein Strom- 
lieferungsnetz einbezogen. Der in dem Kraftwerk in Straß- 
burg (rd. 10000 PS) erzeugte Strom von 3000 V wird in einer 
besonderen Unterstation (in Grüneberg) auf 12000 V umgeformt 
und mit dieser Spannung den Unterstationen in Molsheim, 
Wasselnheim und Brumath zugeführt. In diesen Orten be- 
standen zuvor kleine Kraftanlagen, die vom Straßbarger Werk 
angekauft und zum Teil nach entsprechender Umgestaltung 
angeschlossen worden sind. 


Die Unterstation Bramath liegt 25 km von Straßburg ent- 
fernt. Das frühere Werk besaß eine Wasserkraft aus der 
Zorn mit nur geringer Leistungsfähigkeit. Beim Anschluß an 
das Straßburger Werk wurde auf diese Wasserkraft verzichtet 
und eine ganz neue Anlage an einem Platz errichtet, der 
für die Verteilung des Stromes günstiger war als die frühere 
Mühle. Als Reserve besitzt die Anlage eine Akkumulatoren- 
batterie sowie eine Lokomobile, die bei Störungen in der 
Zuleitung von Straßburg in Betrieb gesetzt werden. Die 
Leistungsfähigkeit des Werkes einschließlich Batterie beträgt 
500 PS. Von Brumath wird der Strom auch nach der 1500m 
entfernten Heilanstalt zu Stephansfeld geleitet, die früher 
ebenfalls eine eigene Anlage besaß, bei dem jetzigen Strom- 
bezug jedoch günstiger arbeitet. Der Stromtarif ist derselbe 
wie in Straßburg. Außer den drei genannten Städten mit 
Umformerstationen sind gegenwärtig ungefähr 60 Ortschaften 
teils auf elsässischem, teils auf badischem Gebiet, an das 
Stromnetz angeschlossen. 


Eingegangen 9. September 1307- 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Juni 1907. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Wittrock. 
Anwesend 66 Mitglieder und 12 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt vor Eintritt in die Tagesord- 
nung des verstorbenen Mitgliedes Alfred Müller ın Mül- 
heim am Rhein. Müller war nach Beendigung seiner Stu- 
dien in Zürich zunächst auf den technischen Bureaus von 
Gebr. Sulzer in Winterthur und von Zivilingenieur Grabau 
in Hannover, dem Vertreter von Gebr. Sulzer, tätig. + ach 
weiteren Stellungen bei der Hannoverschen Zentralheizung” 
und Apparate- Bauanstalt in Hainholz, bei der Firma Knölke, 
Hävemeyer & Sanders in Hannover, der Maschinenfabrik Bran- 
des & Co. in Wolfenbüttel und der Firma G. Luther in Braun 
schweig wurde er am 1. Dezember 1897 Bureauchef un 
teilungsvorsteher der Maschinenfabrik Baum in Herne. er 
1. Oktober 1899 bis zum 31. Januar 1907 war er im Carlswer% 
der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke-A.-G. erster Kon 
strukteur der Maschinenfabrik. Anfang 1907 ging er zur = 
ternationalen Bohrgesellschaft in Erkelenz über, wo man ger 
großen Kenntnisse und Erfahrungen am Konstruktions” 
sehr bald erkannte, so daß man ihm die Ausarbeitung Se 
deutender Entwürfe, welche die Gesellschaft im E Se 
Petroleumgebiet übernommen hatte, übertrug. Aus 0° 
Tätigkeit ist er durch den Tod abberufen worden. Pr 

Im geschäftlichen Teil der Sitzung beschäftigt N a 
Bezirksverein mit der Frage einer Berliner Weltausste re 
und der Angelegenheit der Fortbildungskurse für Ingen! 
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Die Maschinenelemente. Yon Dipl.-Ing. K. Laudien. 
Hannover 1907, Dr. Max Jänccke. Preis 6,20 A. 


Der Verfasser ist bestrebt gewesen, ein kurzes Lehrbuch 
für technische Lehranstalten, namentlich für (höhere) Maschi- 
nenbauschulen, zu schaffen. Er bringt das Wesentliche über 
Konstruktion und Berechnung der Maschinenteile, und zwar 
in so knapper Form, daß an manchen Stellen eine Ergän- 
zung durch das Wort des Lehrers nötig erscheint. Das Buch 
stützt sich natürlich auf die maßgebenden Arbeiten Bachs, 
weist aber eine durchaus selbständige, den andersgearteten 
Zielen entsprechende Behandlung des Stoffes auf. Die kon- 
struktiven Gesichtspunkte sind gut hervorgehoben; weniger 
berücksichtigt sind die besondern Eigenschaften der Baustoffe 
und die Herstellung. Die Figuren — 536 an der Zahl — 
sind glücklich gewählt und klar wiedergegeben. Wer eine 
möglichst gedrängte Darstellung dieses umfassenden Stoffes 
für erwünscht hält, wird dem Verfasser gerne das Zeugnis 
ausstellen, daß er seiner Aufgabe nach vielen Richtungen hin 
gerecht geworden ist. 

Meine rein persönliche Meinung geht allerdings dahin, 
daß die Lehrbücher für mittlere technische Lehranstalten 
keine gekürzten Ausgaben der für Hochschulen bestimmten 
Werke sein sollen. Die Bachschen »Maschinenelemente« 
sind ein Meisterwerk, nicht obwohl sie, sondern weil sie 
ziemlich umfangreich sind, weil sie nicht nur die Ergebnisse 
bringen, sondern auch den Weg zu diesen Ergebnissen und 
— die Kritik des Weges! Dem »Kürzen« fallen dann gerade 
die wertvollsten Teile zum Opfer, die vom miihevollen Fin- 
den und bedächtigen Abwägen handeln. Auch bilden die 
Maschinenteile die Grundlare und das Rickgrat des tech- 
nischen Unterrichtes an den Maschinenbauschulen, und da die 
Zeit nicht ausreicht, alle Einzelheiten breit und erschöpfend 
zu behandeln, erscheint mir ein Lehrbuch am Platze, das 
nicht weniger, sondern mehr enthält, als die Schule ver- 
mitteln kann. Volk. 


Die Gleichstrommaschine, ihre Theorie, Unter- 
suchung, Konstruktion, Berechnung und Arbeits- 
weise. Von Tr.:Sug. E. Arnold, Prof. und Direktor des elek- 
trot. Instituts an der Techn. Hochschule zu Karlsruhe. Erster 
Band. Theorie und Untersuchung. Zweite vollständig 
umgearbeitete Auflage Mit 593 in den Text gedruckten 


Figuren. Berlin 1906, Julius Springer. XVI u. 816 S. gr. 8. 
Preis 20 A. 


Die eingehende Sachkenntnis und liebevolle Sorgfalt, 
mit der dieses weitverbreitete und mehr noch von praktischen 
Ingenieuren als von Studierenden benutzte und gewürdiete 
Werk geschrieben ist, wurde bereits bei Besprechung der 
ersten Auflage (Z. 1902 S. 1517 und 1904 S. 1010) gebührend 
hervorgehoben. Die Neuauflage behandelt nicht nur die 
inzwischen durch den Bau raschlaufender Turbodynamos in 
den Vordergrund des Interesses gerückten Wendepole und 
die Vorgänge bei der Stromwendung überhaupt auf Grund 
unserer vertieften Erkenntnis, sondern bringt eine Fülle 
eigener Forschungsergebnisse des Veriassers an die Oeffent- 
lichkeit. 

-Schon die ersten Seiten zeigen eine eingreifende Aende- 
tung gegenüber der früheren Auflage, insofern die Erzeugung 
des Gleichstromes als ein allgemeines Wechselstromproblem 
dargestellt und an Hand des Potentialkreises in einer für den 
Kundigen überaus klaren Weise dargestellt wird. Dem An- 
fänger wird das Studium des Buches dadurch vielleicht noch 
mehr erschwert als früher. Aber das Buch bietet überhaupt 
50 viel an scharf herausgcarbeiteten Einzelheiten, daß der 
Anfänger den leitenden Faden nur wird erkennen können, 
wenn er unter kundiger Führung studiert. 

Viele von den Fragen, die man noch vor wenigen Jahren 
als der Rechnung unzugänglich nach dem aus reicher Er- 
fahrung erwachsenen Konstruktionsgefühl schätzen zu müssen 
glaubte, sind durch Arnold der Rechnung erschlossen worden. 
Ich nenne aus dem vorliegenden ersten Bande die Feststel- 
lung über Wirkungsweise und Arbeitsverluste der Aequi- 


potentialverbindungen, die Aenderung der Höchstspannung 
zwischen zwei Lamellen durch Verschiebung oder Weglas- 
sung von Bürsten, das durch Oszillogramme bestätigte Rech- 
nungsverfahren zur Ermittlung der Feldkurven, die Berech- 
nung des Zusatzfeldes als Unterschied zwischen den Feldern 
bei voller Last und ohne Last, die Ermittlung der Ueber- 
gangswiderstände bei verschiedenen Bürsten, die Abhandlung 
über den dämpfenden Einfluß der durch gegenseitige In- 
duktion hervorgerufenen zusätzlichen Kurschlußströme und 
den weiteren Ausbau der Theorie der freien und der durch 
Wendepole erzwungenen Stromwendung. Große Abschnitte 
sind gegenüber der ersten Auflage unverändert geblieben; 
auch die Untersuchung der Dynamomaschinen ist in teilweise 
abgeänderter Form aus dem zweiten Band in den ersten 
gebracht worden. 

Trotz der durchweg einfachen Sprache ist das Buch 
schwer zu lesen. Das liegt zum Teil an der Schwierigkeit 
der behandelten Aufgaben und an der weitgehenden rechne- 
rischen Verfolgung verwickelter Vorgänge, zum Teil aber 
daran, daß in einer zu weit getriebenen Rücksicht auf Raum- 
ersparnis statt des erklärenden Wortes nur ein Buchstabe 
mit beigefügtem Weiser gesetzt wird. Da es unmöglich ist, 
die Bedeutung aller Bezeichnungen zu merken, sind sie in 
einem 8 Seiten und nahe an 300 Buchstaben umfassenden 
Verzeichnis am Ende des Buches zusammengestellt; dieses 
muß als unentbehrlich bezeichnet werden und ist vortrefflich 
gearbeitet. Es enthält nämlich außer dem Buchstaben und 
seiner Erklärung auch die Seitenzahlen, auf denen die Be- 
zeichnungen vorkommen und Formeln für sie zu finden sind. 


Was von der ersten Auflage gesagt wurde, gilt in er- 
höhtem Maße noch von der zweiten: »Das Buch bietet eine 
solche Fülle des Wissens- und Beherzigenswerten, daß es 
von vielen studiert und manchem ein dauernder und trener 
Berater in seiner Berufstätigkeit als Rechner oder Konstruk- 
teur von Gleichstrommaschinen werden wird.« 

C. Feldmann. 


Turbodynamos und verwandte Maschinen. Von Dr. 
F. Niethammer, o. ö. Prof. für Elektrotechnik an d. Techn. 
Hochschule Brünn. Mit >09 Abbildungen. Zürich 1906, Fritz 
Amberger vorm. David Bürkli. 144 S. gr. 8. Preis 8 M. 

In der Einleitung verweist der Verfasser auf seine 
zahlreichen anderweitigen Veröffentlichungen über Turbo- 
dynamos, u. a. auch auf die in dieser Zeitschrift 1905 S. 762 
und 818 erschienenen. Das vorliegende Buch enthält auch 
Angaben und Zeichnungen, welche sich auf rasch laufende 
asynchrone Motoren zum Antriebe von Zentrifugalpumpen 
für große Druckhöhen, auf rasch laufende Umformer und 
auf Dynamomaschinen zur Kupplung mit Wasserturbinen 
für große Gefällhöhen beziehen. 

Leider sind diese Gebiete, die bezüglich der Bauweise 
und Sicherung der Wicklungen gegen die Fliehkräfte viel 
Gleichartiges aufweisen, so behandelt, wie sich die Bespre- 
chung gerade im Anschluß an die Figuren am bequemsten 
ergab. Da nun besonders im ersten Kapitel das sehr reiche 
und gut gewählte Figurenmaterial bei weitem den erläutern- 
den Text überwiegt, ergibt sich eine gewisse Unruhe der 
Gedankenführung, die das Studium des Buches erschwert. 
Das Kapitel Drehstromdynamos bringt zu den ersten 38 Seiten 
70 Abbildungen, die mit Ausnahme einer einzigen (Fig. 66) 
wertvollen Lehr- und Lernstoff darbieten; dabei ist nicht 
zu vermeiden, daß man beim Lesen vielfach vor- oder zu- 
rückblättern muß, um Abbildung und Beschreibung zusam- 
men genießen zu können. S. 38 bis 41 geben Zeichnung 
und Konstruktionsangaben für zwei Wasserhaltungsmotoren, 
Seite 42 bis 44 bringen kurze Bemerkungen über kompoun- 
dierte asynchrone Generatoren. Nach dieser Abschweifung 
kehrt der Verfasser auf S. 44 wieder zu den Turbodynamos 
zurück und beschreibt einige weniger bekannte mechanische 
Lösungen zur Vermehrung der Polzahl des Rotors bei gege- 
bener Umlauf- und Periodenzahl. Dies kann nötig werden 
bei kleinen Turbodynamos unter 500 KW, da bei 15 Per./sk 
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höchstens 900 Uml./min, bei 50 Per./sk höchstens 3000 
Uml./min wegen der Mindestzahl von 2 Polen möglich sind. 

Den wertvollsten Teil des Buches bilden für den Elektro- 
techniker die Abschnitte über mechanische und elektrische 
bezw. magnetische Bemessung dieser Maschinen, die infolge 
der hohen Fliehkrifte, der verhältnismäßig kleinen und in 
Richtung der Welle langen Blechringe und der erforder- 
lichen Kühlung eigenartige Schwierigkeiten darbieten. Diese 
Schwierigkeiten treten noch stärker zutage, wenn noch die 
Stromumkehrung erforderlich wird, wie bei den Gleichstrom- 
maschinen mit zyklisch verlaufender Marnetisierung; bekannt- 
lich hat dies zur erfolgreichen Wiederaufnahme der Bemü- 
hungen zur Herstellung einer azyklischen Maschine geführt, 
die nun auch in einigen Ausführungen besteht. 

Auch für die Gleichstrommaschinen gibt Niethammer 
eine Fülle wertvoller Mitteilungen über Aufbau, Entwurf und 
Ausführung. Dann behandelt er die verschiedenen Lösungen 
zur Führung der zur Kühlung erforderlichen Luitmenge so- 
wie zur Erzielung geräuschlosen Ganges und völligen Massen- 
ausgleiches bei ruhender und laufender Maschine. 

Trotz der gemachten Ausstellungen bietet das Werk dem 
erfahrenen Ingenieur, der sich mit dem Entwurf oder Bau 
der Turbodynamos befaßt, eine wertvolle Zusammenstellung 
weithin verstreuter, oft schwierig zu erlangender Angaben 
und Anregungen. Alle reehnerischen Angaben sind gut 
durchgeführt; besonders die Zusammenstellung ausgeführter 
Maschinen auf drei Tafeln mit allen kennzeichnenden Größen 
verdient lobende Erwähnung. Die Erläuterungen hätten an 
manchen Stellen durch größere Ausführlichkeit an Deutlich- 
keit gewinnen können, was vielleicht bei einer Neuauflage 
Berücksichtigung verdient. C. Feldmann. 
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Fehlands Ingenieur-Kalender 1908. Für Ma- 
schinen- und Hütten-Ingenieure. Von Fr. Freytag. 30. Jahr- 
gang. 1. Teil. Berlin 1900, Julius Springer. Preis 3 M. 

Ueber Versuche mit Lötmitteln. Ein Beitrag zur 
Materialprüfung. Von A. Lippmann. Berlin 1907, Julius 
Springer. 52 S. mit 10 Fig. Preis 1 A. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 1. Teil: 
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und Tunnelbau. 4. Anfi. 
4. Bd.: Straßenbau einschließlich der Straßenbahnen. Bear- 
beitet von F. von Laißle. Herausgegeben von L. von Will- 
mann. 1. Lirg.: Landstraßen, Städtische Straßen. Leipzig 


1907, Wilhelm Engelmann. 384 S. mit 214 Fig. und 12 Tat 
Preis 11 M. 

Die Schwierigkeiten der Geschäftskorrespon- 
denz. Von E. Bastian. Stuttgart 1908, Muthsche Verlags- 
handlung. 112 S. Preis 2,60 ÆA. 

Verbrennungskraftmaschinen und Generatoren. 
Von Dr.-Ing. F. Spielmann. Leipzig 1907, J. J. Weber. 
176 S. mit 169 Fig. Preis 6 M. 

Die Registratur im Großbetriebe. Praktische An- 
leitung zur systematischen Registratur-Einrichtung und 
-Führung, namentlich für industrielle Großbetriebe und Handels- 
Gesellschaften. Von J. Warlitz. 52 S. mit 5 Fig. Preis ı A. 

Der goldene Schnitt und die »Geheimnisse der 
Cheopspyramide«e. Von H. Neikes. Köln a. Rh., Verlag 
der M. Du Mont-Schaubergschen Buchhandlung. 20 S. mit 
5 Fig. Preis 1,80 M. 

Gesamt-Register zur Deutschen Juristen-Zei- 
tung. 1. bis 10. Jahrgang 1896 bis 1905. Von A. Schindler. 
Berlin 1907, Otto Liebmann. 418 S. Preis 4,30 M. 


Die Hochofenschlacke in der Zementindustrie. 
Von Dr. H. Passow. Würzburg 1908, A. Stubers Verlag 
(Curt Kabitzsch). 72 S. mit mehreren Figuren. Preis 6 A 

Die Weltwirtschaft. Ein Jahr- und Lesebuch. 
2. Jahrgang 1907. U. Teil. Herausgegeben von Dr. E. 
von Halle. Leipzig und Berlin 1907, B. G. Teubner. 
284 S. mit 16 Fig. Preis 4 A. 

Grundriß des Maschinenbaues. Herausgegeben von 
Ernst Immerschitt. Elfter Band: Lehrbuch der allge- 
meinen mechanischen Technologie der Metalle. Von Herm. 
Meyer. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 189 S. mit 26? 
Fig. Preis 6 M. 

Handbuch der praktischen Elektrometallurgie. 
(Die Gewinnung der Metalle mit Hülfe des elektrischen 
Stromes.) Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Bd. 9. 
Von Albert Neuburger. München 1907, R. Oldenbourg. 
448 S. mit 119 Fig. Preis 14 M. 


Experimentaluntersuchungen über die Selbst- 
induktion in Nuten gebetteter Spulen bei hoher 
Frequenz. Von Dr.-Ing. Hermann Niebuhr. Berlin 
1907, Julius Springer. 59 S. mit 23 Fig. Preis 1,60 A. 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1905. 
Von H. Joly. 15. Jahrgang. Leipzig 1907, K. F. Kochler. 
1279 S. mit 1 Kalender und vielen Tabellen. Preis 8 Ä 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlune von Julius Springer, Berlin N.. Monbi’onplatz 3. 


Erd- und Wasserbau. Brown, Sir H. Irrigation; its principles and 
practice as a branch of engineering. London 1907. Constable. 
Preis 19,20 M. i 

— Handbuch der Ingeniveurwissenschaften in 5 Teilen. III. TI.: Der 
Wasserbau. 4. Aufl. 6. Bd. Der Flußbau. Leipzig 1907. Engel- 
mann. Preis 8 A. 

— Sympher. Der Talsperrenbau in Deutschland. Nach der Festrede 
zum Schinkelfest des Architektenvereins zu Berlin am 13. März 1907. 
(Sonderdr.) Berlin 1907. Ernst & Sohn. Preis 0,80 M. 

Gasindustrie., Ahrens, Frdr. Das hängende Gasglühlicht. Seine 
Entstehung, Wirkung und Anwendung. München 1907. Oldenbourg. 
Preis 6 A. 

— Schäfer, A. Einrichtung und Betrieb eines Gaswerks. 2. "Aufl. 
München 1907, Oldenbourg. Preis 15 M. 

Hochbau. Anregungen zur Erlangung eines Grundplanes für die städte- 

bauliche Entwicklung von Groß-Berlin. Gegeben von der Vereini- 

gung Berliner Architekten und dem Architektenverein zu Berlin 1907. 

E. Wnsinuth. Preis 2 4. 

Bestimmungen für die Ausführung von Konstruktionen aus Fisen- 

beton bei Hochbauten vom 24. Mai 1907. Berlin 1907. Ernst & 

Sohn. Preis 0,60 M. 

— Kersten, Oo Der Eisenbetonbau. 1. TI.: Ausführung und Berech- 
nung der Grundformen. 4. Aufl. Berlin 1907. Ernst & Sohn. 
Preis 3 A. 

Luftschiffahrt. Martin, Rud. Das Zeitalter der Motorluftschiffahrt. 
Leipzig 1907. Th. Thomas. Preis 3 A. 

— Suzerac de Forge, L. La conquüte de Pair. Le probleme de 
la locomotion acrienne, les Jdirigeables et P’aviation; leurs applica- 
tious. Nancy 1907. Berger-Levrault. Preis 10 AM. 
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Maschinenbau. Uhlands, Wilh. Heinr., Handbuch für den prakt! 
schen Maschinen - Konstrukteur. I. Bd. 2. Tl. 1. Abt. 2. Aufl. 
Berlin 1907. W. & S. Loewenthal. Preis 6,50 K. 

Materialkunde.e Baumann, R. Die Festigkeitseigenschaften der Me- 
talle in Wärme und Kälte. Stuttgart 1907. A. Kröner. Preis ia 

Mathematık. Kohlrausch, A. L. Einführung in die Diferential- 
und Integralrechnung nebst Differentialgleichungen. Berlin 190. 
Julius Springer. Preis 6,80 A. 

— Weickert, A., und R. Stolle. Praktisches Mean 
Eine Zusamınenstellung der wichtigsten Erfahrungswerte af a 
allgemeinen und angewandten Mechanik in ihrer Anwendung # 


i - technol- 
den praktischen Maschinenbau. 6. Aufl. Berlin 1907. Polytech 
sche Buchhandlung. Preis 2 A. Auf- 

Mechanik. Boerner, Frz. Belastungsanlagen und Formeln zur i 
3. Aufl. Berin 


stellung von Berechnungen für Baukonstruktionen. 
1907. Ernst & Sohn. Preis 3,50 M. k 

— Müller: Breslau, Heinr. Die graphische Statik RW Se 
struktionen. II.'Bd. 1. Abtig. 4. Aufl. Stuttgart 1907. A. Kt 
Preis 16 M. 

Metallbearbeitung. Dahl, Rud. Leitfaden zum Berechnen 
selräder beim Gewindeschneiden an der Leitspindeldrehbank. 
Berlin 1907. Pataky. Preis 1,50 K. 

— Nadolles Wandtafeln für Werkzeug- und Maschinenlehre 
bearbeitung‘. Berlin 1907. Spamer. Preis AN, 


Metallhüttenwesen. Hofmann, O. Hydrometallurgy of silver. 
don 1907. Hill Publ. Co. Preis 20,40 K. iIver ores 
— Julian, H. F., und E Smart. Cyaniding gold and sily 
2. Aufl. London 1907. Griffin. Preis 25,20 M. 


der Weih: 
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Pand 51. Nr.49. 
7. Dezember 1907. Zeitschriftenschau. 
— Peters, E. D. Principles of copper smelting. London 1907. Hill Textilindustrie. Hartlebens, A., mechanisch-technische Bibliothek. 


Publ. Co. Preis 25.20 K. 

Motorwagen und Fahrräder. Adams, W. 
and management 1. Tl.: The petrol car. 
Griffin. Preis 6 K. 

— Dissected model of a motor car. With a concise description of 
useful hints on the working parts aud the method of starting and 
driving. London 1907. G. Philip. Preis 4,80 AM. 

— Fehrmann. Ueber Messungen an Kraftfahrzeugen. Vortrag. 
Verhandlungen des Vereines zur Beförderung des Gewerbfleißes] 
Berlin 1907. L. Simion Nacht Preis 3 £. 

— Whitman, R. B. Motor car principles. London 1907. S. Appleton. 


P. Motorcar mechanism 
2. Aufl. London 1907. 


[aus 


Preis 6 K. 

Papierindustrie. Praktische Papierkunde Leipzig 1907. J. Mäser. 
Preis 4 M. 

Physik. Müller-Pouillets Lehrbuch der Physik und Meteorologie. 


10. Aufl. Braunschweig 1907. Vieweg & Sohn. Preis 15 M. 
— Ruhmer, Ernst. Neuere elektrophysikalische Erscheinungen. 2. Aufl. 


3. Båd.: Dornig, Herm. Die Praxis der mechanischen Weberei. 


2. Aufl. Wien 1907. A. Hartleben. Preis 3 AN. 

— Sharp, Peter. Flax, tow and jute spinning. 4. Aufl. London 
1907. Simpkin. Preis 6 M. 

Wasserkraftanlagen. Garnett, W. H Stuart. Die Schaufelmotoren. 


Wasser- und Dampfturbinen, Zentrifugalpumpen und Gebläse. Berlin, 


1907. W. Ernst & Sohn. Preis 6 A. 
— Neeser, R., und R. Siegmund. Quelques 
domaine des turbomachines hydrauliques. Paris 1907. 


Preis 4 M. 
Präsil, F. Die Bestimmung der Kranzprotile und die Schaufelfor- 


men für Turbinen und Kreiselpumpen. (Sonderdr.) Zürich 1907. 
Rascher & Co. Preis 0,30 £. 

Werkstätten und Fabriken. Ballewski, Alb. 
Berlin 1907. Julius Springer. Preis 6 A. 

— Urbahu, Karl. Ermittlung der billigsten Betriebskraft für Fa- 
briken unter Berücksichtigung der Heizungskosten sowie der Ab- 


problemes tires du 
Ch. Beranger. 


Der Fabrikbetrieb 


Berlin 1907. Administration des Mechaniker. Preis 4 M. 

Schiffs- und Seewesen. Mentz, Walt. Schiffskessel. Ein Handbuch | daınpfverwertung. Berlin 1907. Julius Springer. Preis 2,40 K. 
für Konstruktion und Berechnung. München 1907. R. Oldenbourg. Zementindustrie. Guidi, Camillo. Le costruzioni in beton armato. 
Preis 12 ~. 2. Aug Turin 1907. Preis 3 M. 

Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Eisenbahnwesen. 


Bergbau. 

Kohlenersparnis bei der Schachtförderung in Erz- 
gruben. Von Rietkötter (Glückauf 23. Nov. 07 RH 1565,67*®) 
Untersuchung der Betriebskosten für Erzgruben bei Förderung mit 
ein- und mechrstöckiren Förderkörben unter Zugrundelegung der Be- 
triebsverhältnisse einer Siegerländer Grube. 

Labour-saving appliances at Transvaal mines. Von 
Way. (Eneng. 22. Nov. 07 S. 726 29*) Gesamt-Lageplan der Erzauf- 
bereituug der Kleinfontain Co. Darstellung eines Gurtförderers mit 
drehbarem Ausleger zum Ablagern von taubem Gestein und Asche. 
Uebersicht über die erzielten Ersparnisse. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 23 Nov. 
07 S. 703 04) Meinungsaustausch über den vorstehend erwähnten 


Vortrag. 
Dampfkraftanlagen. 

Versuch einer formelmäßigen Auseinanderhaltung des 
Reibungs- und Wirbelverlustes für Dampfdüsen. Von 
v. Pirquet (Z.t. Turbinenw. 20. Nov. 07 S. 482/86*) Der Verfasser 
unterscheidet Verluste durch sprunghafte Aenderung der Wandreibung, 
durch Unstetigkeit des Querschnittes, durch die Kegelform der Düse 
und durch die Gruppenänderung der Teilchen bei der Querschnittver- 
änderung. 

Generatorgasfeuerung bei Dampfkesseln. Von Waldeck. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 22. Nov. 07 S. 491 94*) Allgemeines über Ge- 
neratorgasfeuerungen. Darstellung einer unwirtschaftlich arbeitenden An- 
lage, Ermittlung und rechnerischer Nachweis der Fehlerquellen, Vor- 
schläge zur Verbesserung. 

Verdampfungsversuche an Rigaschen Kesselanlagen. 
Von Blacher. Forts. (Riga Ind. Z. 31. Okt. 07 S. 256/59) Abnahme- 
versuche an der mit Gehre-Kesseln mit Ueberhitzern ausgerüsteten Kessel- 
anlage der Rigaer Straßenbahn. Bel 9,7 at Kesselspannung und 230° 
Dampftemperatur sind 65,6 vH der zugeführten Wärme nutzbar ge- 


macht worden. Forts. folgt. 


An unusual coal and ash-handliug equipment for a 
power station. (Eng. Rec. 9. Nov. 07 S.513'15*) Die beiden 
Kesselhäuser von Armour & Co, Chicago, zwischen denen sich ein 


hochliegender Kohlenbunker von 400 t befindet, enthalten 13 mit 
Wanderrost ausgerüstete Stirling-Wasserrohrkessel. Aus den Eisenbalhn- 
wagen wird die Kohle durch einen Gurtförderer und ein Becherwerk dem 
Bunker und von hier mit Hülfe einer elektrischen Hängebahn den je ? t 
fassenden Verteiltrichtern der Kessel zugeführt. Die Asche wird aus 
einem Kanal unter den Kesseln durch einen Ventilator abgesaugt und 
durch einen Wasserstrahl gelöscht. 

Dampfturbine System J. Zvoniecek. Von Zvonicek. (EI. 
u. Maschinenb. Wien 24. Nov. 07 S. 909 12*) Mehrstufige Radialturbine 
mit Ucberdruckwirkung und einem Laufrad. Entwicklung der Druck- und 
Geschwindigkeitsverhältnisse. Ausführungen der Frsten Böhmisch- 
Mährischen Maschinenfabrik in Prag von 900 und 1100 PS bei 1500 
Uml./min. 
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" Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 
Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 


Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 


und zwar zum Preise von 3 4 für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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The Italian approaches to the Simplon tunnel. Schluß.. 
(Engng. 22. Nov. 07 S. 705/05*) S. Zeitschriftenschau v. 10. Aug. 07. 
Die 65 km lange Strecke Arona-Borgomanero-Santhia für den Anschluß 
nach Turin und der Bau des 3,3 kın langen Gattico-Tunnels. 

Berner Alpenbahn. Die Dienstbahn von Frutigen nach: 
Kandersteg. (Schweiz. Bauz. 23. Nov. 07 S. 261 67*) Die 14,5 km 
lange Bahn dient zur Zufuhr der Baumaschinen und der Stoffe zum Bau 
des Lötschbergtunnels. Sie hat 0,75 m Spurweite, 60 vT höchste 
Steigung und weist bedeutende Straßenüberführungen, Erd- und Fels- 
anschnitte auf. Die zwefachsigen, gefederten offenen Güterwagen werden 
von einer 25 t-Lokomotive gezogen. Einzelheiten der Wegebauten. 

A new all-steel passenger coach. (Iron Age 14. Nov. 07 8. 
1379*) Der neue Wagen der Union Pacific Railroad Co. ist 20,7 m 
lang, 3 ın breit, 3,4 m über Schienenoberkante hoch und faßt 78 Per- 
sonen. Er ist imit elektrischer Beleuchtung sowie mit Dampfluftheizung ` 
versehen und wiegt 40,5 t. 

Bestimmung von Bahnmotoren auf Grund der günstig- 
sten Zahnradübersetzung. Von Gesing. (EI. Kraftbetr. u. B. 
23. Nov. 07 H 648,51*) Mit Hülfe aufzustellender Schaulinien und 
Zahlentafeln wird derjenige Motor gewihlt, der mit dem besten Wir- 
kungsgrade die zweckmäßigste Fahrgeschwindigkeit einhalten kann. 


Eisenhüttenwesen. 

Qualitative Arbeit in der Stahlerzeugung und elek- 
trisches Schmelzverfahren. Von Thallner. (Stahl u. Eisen 
20. Nov. 07 S. 1677/86) Schematische und kritische Besprechung der 
Herstellung verfeinerten Stahles durch Verhüttung chemisch reinster 
Erze, durch Verbesserung des Arbeitsverfahrens bei Verwendung weniger 
reiner Erze und durch Reinigung von Abfällen der Eisenerzeugung. 
Schluß folgt. 

Elektrische Induktionsöfen und ihre Anwendung in 
der Eisen- und Stahlindustrie Von Engelhardt. Schluß. 
(ETZ 21. Nov. 07 S. 1124/28*) Ofenschaltanlage des Kjellin-Öfens in 
Völklingen. Darstellung des Röchling-Rodeuhäuser-Ofens. Uebersicht 
der Größen der bisher ausgeführten Oefen von Kjellin und Röchling- 


Rodenhäuser. Kraftverbrauch. 
Neues in österreichischen Fisenhüttenwerken. Von 
Naske. Forts (Stahl u. Eisen 20. Nov. 07 N. 1656 92*) Neuanlage 


bestehend aus einer elektrischen Hänge- 
Beschieken der Hochöfen; Ent: 
elektrisch betriebene Uim- 
Auslegerkran des 


des Eisenwerkes Trzynietz, 
bahn und einer Drahtseilbahn zum 
schwetelanlage für Erze, Turbinengebläse, 
kehrstraße der Hildegardhütte, Martinstahlwerk, 
Trügerlagerplatzes. Schluß folgt. 

Rail mill practice and rail service Von Abbott. (Iron 
Age 14. Nov. 07 S. 1350/84) Auszug aus einem Vortrag über die 
Herstellung der Schienen, die chemische Zusammensetzung des Schienen- 
stahles und die verschiedenen Prüfverfahren. Besprechung des Ver- 
haltens der Schienen im Betrieb und der nufgetretenen Schienenbrüche. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


A long plate girder briäge. (Eng. Rec. 9. Nov. 07 S. 522*) 
Bau der zweigleisigen Brücke der Lehigh Valley R. R. über den Sus- 
«uehanna River bei Tonawanda. Die Brücke, die aus 14 Oeffnungen 
von 33 bis 39 m Spannweite besteht, ist ohne Gerüst mit Hülfe einer 


Verschiebebrücke gebaut worden. 
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Six-tracking and reconstruction of the Harlem River 
branch of the New York, New Haven and Hartford R. R. 
(Eng. Rec. 9. Nov. 07 8. 506/09*) Darstellung des sechsgleisigen Aus- 
baues der bisher teilweise zwei- und teilweise vierglelsigen Bahnstr.cke, 
bei dem 2 Haltestellen neu angelegt und 11 umgebaut worden sind. 
Straßenkreuzungen sind auf der Südstrecke durch Bahnüberführungen und 
auf der tiefer liegenden Nordstrecke durch Straßenüberführungen ver- 
mieden; die 18,5 km lange Strecke enthält 56 Ueberführungen mit Oef- 
nungen zwischen 13,5 und 60 m Spannweite. Der Bronx-Fluß und 
die Pelham-Bai sind mit Scherzer-Klappbrücken überspannt. 

The reconstruction of the anchor piers of the Pough- 
keepsie bridge. (Eng. Rec. 9. Nov. 07 S. 502/04*) Eingehende 
Darstellung der Verstärkung der zweigleisigen, 2050 m langen Aus- 
legerbrücke über den Hudson bei Poughkeepsie. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 22. Sept. 06. 

Die Marienbrücke über den Wiener Donaukanal. Von 
Rosenberg. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 22, Nov. 07 S. 813/17* mit 
1 Taf.) Die eiserne Brücke im Zuge der Rotenturmstraße wird 19 m 
breit und nimmt eine 11 m breite Fahrbahn und zwei 4 m breite Fuß- 
wege auf. Die 53,6 m welte Mittelöffnung wird von fünf vollwandigen 
Bogen mit Kämpfergelenken überspannt. Die daran anschließenden 
Uferarme sind 8,24 m lang. Darstellung der Brücke und Einzelheiten 
der Eisenkonstruktion. Schluß folgt. 

Pont en acier et béton sur le Guindy maritime, A 
Tréguier. Von Noé. (Ann. Ponts Chauss. 07 Heft 4 S. 34/52* mit 
1 Taf.) Die eingleisige Brücke von 88 m Spannweite besteht aus einem 
54 m weiten und 6,5 m hohen Dreigelenk-Parabelbogen aus Eisenkon- 
struktion, der von zwei eisernen Kragträgern gehalten wird. Die 
Fahrbahn und die Auflager der Kragträger bestehen aus Fisenbeton. 

Eisenbahn-Ueberführungen in Eisenbeton. Von Hausa- 
mann. (Deutsche Bauz. (Beil.) 20. Nov. 07 S. 85/86*) Darstellung 
einer geraden Brücke mit 5 Oefinungen, einer über zwei Gleisen frei- 
tragenden Gewölbebrücke, eines gewölbten Fußgängersteges mit ein- 
seitigem Treppenaufgang und einer Fußgänger-Ueberführung mit parabel- 
tförmigem Bogen. Schluß folgt. 


Elektrotechnik. 

Die Kraftübertragungsanlage Tofrehult-Westerrik in 
Schweden. Von Westerberg. (El. Kraftbetr. u. B. 23. Nov. 07 
S. 641/45*) Deutsche Bearbeitung des in der Zeitschriftenschau vom 
96. Oktober 07 erwähnten Aufsatzes in El. World. 

Steam-driven transmission stations of the Societa 
Lombarda, of Milan, Italy. (El. World 9. Nov. 07 S. 917/20*) 
Zur Unterstützung mehrerer Wasserkraftwerke ist bei Castellanga ein 
Dampfkraftwerk errichtet worden, das zwei liegende 2400 KW-Dampf- 
dynamos und eine 5000 KW-Brown-Boveri-Parsons-Turbodynamo ent- 
hält. Die Maschinen liefern Drehstrom von 11000 V. Angaben über 
Dampfverbrauch und Stromverteilung. 

Regelung von Repulsionsmotoren durch Bürstenver- 
schiebung. Von Schnetzler. Schluß. (ETZ 21. Nov. 07 8. 
1128/30*) Stromstärke, Drehmoment, Wirkungsgrad, Leistungsziffer, 
Funkenbildung. Durchbildung des Motors. 

Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 23. Nov. 07 S. 738/42*) Repulsionsmotoren von Thomson, 
van Depoele, Nipkow, Gutmann, Schuckert & Cie., Lundell & Johnson, 
Arnold (Wagner-Motor), Clark, Atkinson, The Langdon-Davies Electric 
Motor Co., Vogel, Eberhardt, Crompton & Co., Goldschmidt, Gurtzmann, 
Scott, Schüler. Forts. folgt. 

Direct-current turbo-generators. Von Beyer. (El. World 
16. Nov. 07 S. 964/68*) Konstruktionseinzelheiten von Maschinen mit 
Kommutatorpolen und Hülfswicklungen. Anordnung der Magnetwick- 
lungen und der Bürsten. Berechnung der Verluste. 

A phenomenon of revolving-field generators. Von 
Punga und Heß. (El. World 16. Nov. 07 S. 962/64%) Zwischen den 
Enden der langen Anker von schnellaufenden Wechselstrommaschinen 
treten zeitweise geringe Spannungen auf. Erklärung dieser Erscheinung. 

Distribution and breadth coefficients of alternators. 
Von Stahl. (EI. World 9. Nov. 07 S. 921/23*) Berichtigung der üb- 
lichen Formel für die Spannung von Wechselstrommaschinen. 

Ueber relative Resonanz im Wechselstromkreis. Von 
Grünbaum. (ETZ 21. Nov. 07 S. 1120/23*) Der Einfluß des in den 
Selbstinduktionsrollen vorhandenen Eisenkernes und ihres Ohmschen 
Widerstandes. l 

Verfahren zur Normalisierung von Edison-Stöpsel- 
sicherungen mittels geeigneter Meßlehren und Fräswerk- 
zeuge. Von Hundhausen. (ETZ 21 Nov.07 S. 1119/20*% Dar- 
stellung des von J. E. Reinecker, Chemnitz, ausgebildeten Verfahrens. 

Theoretisches und Praktisches über Abschmelzsiche- 
rungen. (ETZ 21. Nov. 07 S. 1136/39) Meinungsaustausch zu dem in 
Zeitschriftenschau vom 11. u. 18. Mai erwähnten Vortrag. Schluß folgt. 


Erd- und Wasserbau. 

The Hauser Lake steel dam in the Missouri River near 
Helena, Mont. (Eng. News 14. Nov. 07 S. 507/09*) Der Damm 
besteht aus einem eisernen Gerüst, das eine aus flachen und gewölbten 
Platten gebildete schiefe Ebene stützt, deren Neigung 1'/g:1 beträgt, 


Hierdurch soll die Sicherheit gegen Rutschen des Dammes auf dem 
sandigenUntergrund erhöht werden. Einzelheiten der Konstruktion. 


Gasindustrie. 


Bemerkungen über Bau von kleinen Gaswerken. Von 
Brandt. (Journ. Gasb.-Wasserv. 23. Nov. 07 8. 1057/68*) Grundstück 
und Gleisanschluß, Ofenanlage, Kühlung und Kondensation, Wäscher, 
Reinigeranlage, Druckregler, Gebäudeanordnungen, Bauart und Grün- 
dung der Gasbehälter, Gasbehälter- und Fabrikheizung, Wahl des 
Standortes des Gasbehälters, der Gasbehälter-Umschaltanlage und des 
Druckreglers, Umzäunurg des Grundstückes, Rohrnetz.- 

La distribution du gaz d'éclairage dans la banlieue 
de Paris. Von Claudet. (Genie civ. 9. Nov. 07 8. 24/26% mit 
1 Taf.) Die Societe d’Eclairage, Chauffage et Force Motrice liefert Gas 
an 71 Gemeinden mit zusammen 1 Mill. Einwohnern. Die Gaslieferung 
hat im Jahre 1906 43 Mill. cbm betragen und wird für 1907 aut 
r0 Mill. cbm geschätzt. Der Verkaufpreis hat bei 6,8 Pig/cbm Selbst- 
kosten 12 Pfg/cbm für öffentliche und 12,8 Pig/cbm für andre Zwecke 
für jede Verwendungsart betragen. Gaswerk in Gennevilliers, Rohr- 
leitung und Einzelheiten der Rohrverbindung. 

Installations pour Pepuration des gaz de hauts four- 
neaux, système Zschocke. Von Wolf. (Génie civ. 16. Nov. Di 
S. 33/37* mit 1 Taf.) Darstellung von Zschockeschen Hochofengas- 
reinigern und Kühltürmen an Hand von ausgeführten Anlagen in 
Deutschland. 


Hebezeuge. 


Die elektrischen Aufzugsteuerungen der Firma A 
Kühnscherf jun. Von Klein. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 23. Nov. 
07 8. 645/48*) Vorrichtungen für die Drehstrom-Druckknopfsteuerung. 


Hochbau. 


A ten-story reinforced eonerete building. (Eng. News 
7.Nov. 07 S. 488/89*) Das von der Bernhard Gloeckler Co. in Pitts- 
burg bezogene Geschäftsgebäude ist 48 m hoch, 30 m lang und 25 m 
breit und besitzt einen Wasserturm aus Eisenbeton von 113 cbm Fassung. 

A concrete building for a chocolate factory. (Eng. Rec. 
9. Nov. 07 S. 504/05*) Das aus Stampfbeton errichtete Fabrikgebäude 
von Gebr. Stollwerk in Stamford, Conn., hat Sägendächer und Decken- 
träger aus Eisenbeton. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten und 
Belastungsproben des Sägendaches. 

The German-American Insurance Building, New York. 
(Eng. Rec. 9. Nov. 07 S. 515/17*) Darstellung von Einzelheiten der 
Fisenkonstruktion und der Gründung des 20stöckigen, vom Sockel bis 
zum Dach rd. 84 m hohen Gebäudes. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The Southern Railway’s freight yards at Atlanta, 
Georgia. (Eng. News 7. Nov. 07 S. 495/96*) Güterschuppen mit 
einem runden Schuppen für 30 Lokomotiven, einem elektrisch betriebe- 
nen Pumpwerk von 50 PS und einer Bekohlanlage. 

Ore handling plant at South Bethlehem, Pa. (Iron Age 
14. Nov. 07 S. 1371/75*) Die auf den Gleisen der Philadelphia and 
Reading-Bahn ankommenden kubanischen Erze werden durch SE 
bare, für zwei Wagen bemessene Kipper mit elektrischem Sellantrie 
in 250 t fassende Bunker entladen und von hier entweder unmittelbar 
zu den Hochöfen oder mit Hülfe einer 165 m langen Verladebrücke von 
74 m Stützweite auf die Haufen befördert. 


Maschinenteile. 


Automobile change gears and their Journals. Von Heß. 
(Am. Mach. 16. Nov. 07 S. 612/17*) Gesichtspunkte für die Konstruk- 
tion der Wechselgetriebe und ihrer Lager. Untersuchung der Bean’ 
spruchung der Wellen und Achsen. 


Materialkunde. 


Versuche mit alten Kesselblechen. (Z. Dampik. ne 
22. Nov. 07 S. 489/91*) S. a. Z. 07 S. 1559. Die Société po 
John Cockerill hat Kesselbleche aus Bessemerstahl und Eisen, die g 
bis 30 Jahre im Betrieb gewesen waren und deren ursprüngliche So S 
schaften genau bekannt waren, mittels der Vorrichtung von Geer E 
untersucht. Zahlenmäßige und zeichnerische Zusammenstellung ge? 
gebnisse, die beweisen, daß das Feuer die Eigenschaften der 
nicht wesentlich geändert hat. en aul 

Ueber den Einfluß zusammengesetzter Spannung Se 
die elastischen Eigenschaften von Stahl. Von Hanc See 
(Dingler 28. Nov. 07 S. 742/46*) Untersuchung Von Stahlrohren ji 
25,4 mm äußerem und 23 mm innerem Dmr. auf ae mm 
Zug und auf Verdrehung und Druck, sowie von Stäben von Ge SCH 
Dmr. aus Nickelstahl auf Biegung und Verdrehung. i 
Zeichnerische und zahlenmäßige Zusammenstellung der Een ` 

Deflocculated graphite. Von Acheson. (Journ. SCHER 
Inst. Nov. 07 S. 375/82*) Mit Gerbsäure behandelter er vie 
Oel und in Wasser löslich und schlägt sich nicht mehr Ze ver 
dies beim Mischen mit Wasser nach kurzer Zeit geschieht. gebnisse. 
bindung dient als schwer brennbares Schmiermittel. Versuchserr 
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Mechanik. 


Berechnung von eingespannten Gewölben. 
(Deutsche Bauz. Beil. 20. Nov. 07 S. 86/88*) 


Meßgeräte und -verfahren, 


Ein selbstzeigendes Vakuum - Meßinstrument. Von 
Berndt. (ETZ 21. Nov. 07 S. 1124*) Der Grad der Luftleere wird 
durch einen Draht gemessen, der von einem gleichbleibendem Strom 
bei gleichbleibender Spannung durchflossen wird und sich mit steigen- 


der lL.uftleere stärker durchbiegt. 


Metallbearbeitung. 

Elektrisches Schweißen und Härten. Von Bock. (Z. 
bayr. Rev.-V. 15. Nov. 07 S. 215/18*) Lichtbogen - Schweißverfabren 
und Widerstandschweißung. Darstellung der Schweißvorrichtung und 
des elektrischen Härtofens der A. E. G. Das elektrische Härtverfahren 
und seine Wirtschaftlichkeit. Vergleichende Kostenberechnung für das 
Härten von 100 Fräsern im Gasofen und im elektrischen Ofen. 

A motor-driven lathe carriage Von Riddell. (Am. 
Mach. 16. Nov. 07 S. 620/21*) Die Einstellung des sehr schweren und 
tief liegenden Schlittens mit der Hand ist durch den Antrieb mit einem 
Hauptstrommotor ersetzt, wodurch Zeit und Arbeit gespart wird. 

Milling machines. (Engineer Supplement 22. Nov. 07 S. 1/20*) 
Allgemeine Uebersicht über die Entwicklung der Fräsimaschinen und 
Darstellung der Bauarten von Archdale, Armstrong-Whitworth, Butler, 
Cunliff & Croom, Craven Bros., Alfred Herbert, Hetherington, Hulse, 
Kendall & Gent, Muir, Richards, Sınith & Coventry, Spencer, Tangyes, 
Webster & Bennett, Wilkinson, Ward und Parkinson. 

Die-sinking and engraving-machines. (Engng. 22. Nov. 
07 S. 709/11*) Die von Auty & Co. in London hergestellte Maschine 
dient zum Bearbeiten von Prägewerkzeugen für Münzen mit wellen- 


förmigem Rand. 


Von Jirasek. 


Metallhüstenwesen. 


Etat actuel de l'industrie de l'aluminium. Von Pitaval. 
(Génie civ. 16. Nov. 07 S. 38:'41*) Geschichtliches. Vorkommen und 
Zusammensetzung von Bauxit. Herstellung von Aluminium nach dem 
Bayerschen und nach dem elektrolytischem Verfahren. Kosten des 


letztgenannten Verfahrens. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Motor-car Exhibition at Olympia. Forts. (Engineer 
22. Nov. 07 S. 512/13%) Darstellung des Wagens mit Zwillings-Zwei- 
taktmotor von R. Lucas sowie des Wagens der Birmingham Small 
Arms Co. 

The Motor-car Exhibition at Olympia. Schluß. (Engng. 
22. Nov. 07 S 721/22) S. Zeitschriftenschau v. 30. Nov. 07. Kurze 
Angaben über andre ausgestellte Wagen. 

Automobilomnibusse und Lastwagen. Von Valentin und 
Huth. (Motorw. 20. Nov. 07 S. 969/76* mit 4 Taf.) Allgemeines 
über die Ergebnisse der neuesten Versuchsfahrt des Kaiserl. Automobil- 
Klubs und Erörterungen über die neueren Grundlagen der Wagenkon- 
struktionen im Anschluß hieran. Allgemeiner Aufbau. Forts. folgt. 

Betrachtungen über den Bau von Zweitaktmotoren. 
Von Höflinger. (Motorw. 20. Nov. 07 S. 976/50*) Die Untersuchun- 
gen über die Arbeitsvorgänge in Zweitakt- und Viertakimotoren führen 
zu dem Schluß, daß bei beiden Ventile oder vom Kolben gesteuerte 
Schlitze verwendet werden sollen, die aın Ende des Auspuffhubes den 


Ausgleich mit der Atmosphäre herstellen. 


Pumpen und Gebläse. 


Allgemeine Gleichung für Zentrifugalpumpen. Von 
Busse. (Z. f. Turbinenw. 20. Nov. 07 S. 478/81*) Bestimmung des 
Zusainmenhanges zwischen Druckhüöhe, Förderleistung und Umlaufzahl 
bei einer ausgeführten Pumpe. 

Zur Theorie der Zentrifugalpumpen und Ventilatoren. 
Von Blaeß. Forts. (Z. f. Turbinenw. 20. Nov. 07 S. 486/89*) S. 
Zeitschriftenschau v. 30. Nov. 07. Einteilung der Schleuderräder im 
allgemeinen. Forts. folgt. 

Pumping engines and pumps for the Kidderminster 
water supply. (Engng. 22. Nov. 07 S. 714:15*) Die liegende Ver- 
bund-Dampimaschine von 660 und 1016 mm Zyl.-Dmr. und 1219 mm 
Hub treibt mit Hülfe von zwei Kunstwinkeln zwei Gestängepumpen an, 
die aus einem Tauchkolben, einem Ventilkolben, einem Fußventil und 
dem rd. 12,5 m langen Pumpenrohr bestehen. Die von A. Barclay, 
Sons & Co. in Kilmarnock gebaute Maschine leistet 5,7 cbm/min gegen 
72 m Druckhöhe bei 15 Uml./min. 

The General Electric centrifugal air compressor. Von 
Moss. (Iron Age 14. Nov. 07 S. 1376/78*) Zusammenstellung der 
Abmessungen und Leistungen der einstufigen Kreiselgebläse für Drücke 
bis rd. 0,2 at. Zusammenhang zwischen Druck und Leistung. 


Schiffs- und Seewesen. 


H. M. Torpedo-boat destroyer »Mohawk«. (Engng. ?2. Nov. 
07 S. 722/23* mit 4 Taf.) Maschinen- und Kesselanlage sowie Er- 


gebnisse von Versuchsfahrten des von J. S. White & Co. in East Cowes 
erbauten Turbinen-Torpedobootzerstörers, dessen Abmessungen mit denen 
des in Zeitschriftenschau v. 23. Nov. 07 unter »The new ocean going 
destroyers« erwähnten übereinstimmen. Das Dreischraubenschiff hat 
mit 757,3 Uml./min im Mittel 34,511 Knoten erzielt, 

The Institution of Civil Engineers. Schluß. (Engng. 
22. Nov. 07 S. 732/34) Ausführung von Hafen- und Dockbauten mit 
Eisenbeton als Baustoff. Schwimmdocks. Leuchttürme und Signalwesen. 
Ueberseekabel. Drahtlose Telegraphie. Zusammenfassung. 

Straßenbahnen. 

Some recent street railway track construction. (Eng. 
News 7. Nov. 07 S. 485/87*) Bettung der Straßenbahnschienen für 
schwere Wagen In Chicago, Indianapolis, Kansas City, Mo., und in 


Toronto, Canada. 
Textilindustrie. 

Electrie driving in English spinning mills. Von Sington. 
(El. World 9. Nov. 07 S. 923/25) Gegenwärtiger Stand der Frage, 
Kostenvergleich zwischen elektrischem und Seilantrieb. 

Etude sur le tissage des toiles de lin ou de Jute. Von 
Woodhouse und Milne. Forts. (Ind. textile 15. Nov. 07 S. 425/28*) 
Anordnung der Kartenzylinder an den Webstühlen von Hattersley & Sons, 
Ltd. Webstühle mit zwei Kartenzylindern. 

The manufacture of braid in the United States. Von 
Thun. Forts. (Text. World Rec. Nov. 07 S. 126/31*) Zweilläufige 
Klöppelmaschinen. Abbildungen von Mustern, die auf solchen Maschinen 
hergestellt werden. 

A braiding machine on radically new principles. (Text. 
World Rec. Nov. 07 S. 139/42*) Darstellung einer von Wardwell 
und Parks erbauten Klöppelmaschine für schlauchartige Gefechte. 


Unfallverhütung. 


Report of the Transvaal Commission on the use of 
winding ropes, safety catches and appliances in mine 
shafts. Forts. (Eng. News 7. Nov. 07 S. 492/94* u. 14. Nov. 
S. 509/11) Erhaltung und dauernde Prüfung der Fürderseile im Be- 
trieb. Arten der Prüfung. Sicherheitsziffer. Befestigung des Seiles 
an der Last. Verläßlichkeit der Sicherheitsvorrichtungen in Förder- 


schächten. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 

Ueber die besten Verfahren der Reinigung des Grund- 
wassers von Eisen und Mangan. Von Többen. (Gesundhtsing. 
16. Nov. 07 S 745/53 u. 23. Nov. S. 761/67) Besprechung der ver- 
schiedenen Enteisenvorrichtungen für Wasserwerke und Einzelbrun- 
nen sowie ihrer Ergebnisse. Das am besten geeignete Verfahren 
muß von Fall zu Fall mit Rücksicht auf die chemische Bindung des 
Eisens ermittelt werden. Mangan kann durch längere Berührung des 
Wassers mit der Luft ausgeschieden werden. 

Sand filtration of water supplies. Von Williamson. 
Schluß. (Engng. 22. Nov. 07 S. 708/09) Wirkungsweise der Sanditilter. 

La construction d’un reservoir en maconnerie de 22000 
metres cubes destiné à l'alimentation de la ville de Dinan 
(Cötes-du-Nord). Von Daubert. (Ann. Ponts Chauss. 07 Heft 4 
S. 135/45*) Der überdeckte Sammelbehälter von 60,9 m oberem und 
58,8 m unterem Dmr. bei 8,25 m Höhe ist in 1 km Entfernung 52 m 
über der Stadt errichtet worden. 

The Rand Water Board plant and works. Forts. (Engineer 
22. Nov. 07 S. 516/18*) Darstellung der dreiachsigen Dampfpump- 
maschinen im Werk von Zwaartkopjes. Abmessungen und Versuchs- 
ergebnisse. 

Werkstätten und Fabriken. 

Power values for machine tools groups. Von Alford. 
(Am. Mach. 16. Nov. 07 S. 609/11) Versuche über den Kraftbedarf 
einer Anlage von rd 2000 Werkzeugmaschinen mit Gruppenantrieb. 
Wiedergabe der Ergebnisse für 150 Maschinen. 


Zementindustrie, 


A plant for making white Portland cement and using 
producer gas for fuel. (Eng News 7. Nov. 07 S. 494/95) Ber, 
stellung des weißen Zements auf der neuen Anlage der Art Portland 
Cement Co. in Kimmell, Ind. Der mit Generatorgas betriebene Dreh- 
ofen von 2,1 m Dmr. ist 30 m lang und liefert täglich 200 Faß. Der 
Gaserzeuger, Bauart Swindell, von 4 m Dmr. steht unter Flur des Ofen- 
raumes; die Verbrennungsluft wird in Röhren in den Wänden der Ver- 


brennungskammer vorgewärmt. 
Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerfabrikation im ersten Halbjahr 1907. Von 
Stift. Forts. (Dingler 23. Nov. 07 S. 746/49*) Selbsttä ige, fort- 
laufend arbeitende Flüssigkeltswage von Leinert; Vorrichtung zum 
selbsttätigen Abmessen gleicher Gewichtmengen von Flüssigkeiten von 


Rak. Schluß folgt. 
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Die neunte Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


am 25. und 26. November 1907. 


Die Versammlung wurde durch den Ebrenvorsitzenden 
Se. königl. Hobeit den Großherzog von Oldenburg eröffnet, 
‚der zugleich mitteilte, daß die Gesellschaft die im vorigen 
‚Jahre für Verdienste um den Schifibau gestiftete Denkmünze, 
und zwar in Gold, an Se. Majestät den Kaiser verliehen habe. 


Der erste Vortrag des Ingenieurs M. H. Bauer über 
schnellaufendo Motorboote gab zunächst eine allgemeine 
Uebersicht über die beim Entwurf der Bootkörper und Ma- 
schinen inbetracht kommenden Gesichtspunkte. Der Redner 
ging dann auf die Beziehungen zwischen Leistung und Ge- 
wicht des Motors und auf die Arbeitsverluste in der Schraube 
näher ein. Aus übersichtlich zusammengestellten Schaulinien 
lic sich der Zusammenhang zwischen Umlaufzahl, Motor- 
leistung, Bootgeschwindigkeit und Wirkungsgrad der Schraube 
gut erkennen, 

Um die Bootgeschwindigkeit zu steigern, hat man außer 
der Erhöhung der Motorleistung noch ein andres Mittel, indem 
man nämlich die Konstruktionswasserverdrängung vermindert; 
einer Verminderung der Wasserverdrängung von 10 vH ent- 
spricht hierbei ungefähr eine Steigerung der Geschwindigkeit 
um 1,5 bis 2 kın'st, wie aus Erfahrungen an schnellen Motor- 
booten erwiesen ist. Wenn man die Wasserverdrängung durch 
Verminderung des Motorgewichtes herabsetzen will, wird 
meistens der leichtere Motor eine höhere Umlaufzahl haben, 
wodurch dann wieder der Wirkungsgrad der Schraube ungün- 
stiger wird. Hierdurch wird natürlich auch wieder die Geschwin- 
digkeit beeinflußt. Die etwas unübersichtlichen Beziehungen 
dieser einzelnen Werte zueinander machte der Redner durch 
Schaulinien verständlicher. Hieran anschließend wurde eine 
Uebersicht über bemerkenswerte Bootmotoren, ihre Gewichte, 
Umsteuervorrichtungen usw. gegeben und zum Schluß die 
Vorzüge der Motırboote kurz beleuchtet. 


ilweise im Zusammenhang mit den Ausführungen des 
Be Redpers stand der Vortrag des Direktors Ai Schulthes 
über elektrisch angetriebene Schiffschrauben, in- 
sofern auch hier zunächst auf den Betrieb von Motorbooten 
eingegangen wurde. Der Vortragende schilderte an einigen 
Beispielen, wie weit man heute bereits den elektrischen 
Betrieb von kleineren Schiffen und Booten ausgebildet hat. 
Von neueren Ausführungen {rt namentlich ein elektrisch 
betriebener Schlepper »Teltow« bemerkenswert, der ursprüng- 
lich für den Schleppdienst auf dem Teltow Kanal und den 
benachbarten Gewässern bestimmt war, ferner einige elektrisch 
betriebene Lastkähne zur Beförderung von Ziegeln. Diese 
Schiffe, die dem Verkehr inengen Wasserstraßen dienen sollen 
und daher nur geringe Geschwindigkeit haben, werden von 
einem im hinteren Fahrzeugende aufgestellten Elektromotor 
angetrieben, der von einer für rd. 100 km Fahrt ausreichenden 
A kumulatorenbatterie gespeist wird. Als ein Fahrzeug, das 
seine eigene Ladestation mit sich führt, wurde kurz das zum 
Verkehr auf den Havelseen bestimmte Hausboot »Sommer- 
aum« beschrieben. 
de wandte sich dann der Frage des elektri- 
schen Antriebes für größere Schifie zu, ging a zu- 
hst auf das von Diesel und del Proposto vorgese agene 
u b reits mehrfach angewandte Verfahren ein ') und be- 
Ss ieb im Anschluß hieran einige Schiffsanlagen mit rein 
sen hem Antrieb, worunter verstanden werden soll, daß 
GE Kraft zunächst in einer in einem beliebigem 
a um aufgestellten Motordynamo erzeugt und von hier 
nn auf der Schraubenwelle sitzenden Antriebmotor zuge- 
dem SE Man spart hierbei die lange Wellenleitung und 
a ‘eich Schrauben mit höherem Wirkungsgrad anwen- 
ne Umlaufrahl nicht von der zum Antrieb dienenden 
den, ie abhängig ist. Statt eines Explosionsmotors kann natür- 
a Ich eine Dampfturbine zum Antrieb der Dynamo benutzt 
ne CH Eine derartige Anlage wirdin das von der deutschen 
wer: GE Auftrag gegebene Berge- und Begleitschiff für 
eb EE eingebaut. Das Schiff, dessen Schraubenwellen 
ner Gun pferdigen Elektromotoren mit 200 Um] /min ange- 
von zwei OT soll 11 bis 12 Knoten laufen. Die beiden 
De ini für die Dynamos machen 2500 Uml./min. Die 
he übenmotoren werden von der Kommandobrücke ge- 
Iw t 
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steuert, so daß keine Befehlsübermittlung nach den Maschi- 
nenräumen notwendig ist. Der Vortragende ging zum Schluß 
seiner Ausführungen noch des nähern auf die Vorteile dieser 
neuen Antriebart für größere Schiffe ein. 


In dem folgenden Meinungsaustausch, der sich auf beide 
Vorträge bezog, bemängelte Kommerzienrat Gotthold Sach- 
senberg die Vergleichswerte, die vom letzten Redner über 
Raddampfer mit Kolbendampfmaschinen und mit elektrischem 


‚Antrieb zusammengestellt waren. Generalsekretär Ragoczy 


wies auf die Vorteile hin, die der elektrische Antrieb der 
Binnenschiffahrt biete. Ingenieur Techel, Professor Laas 
und Ingenieur Meißner äußerten sich kurz zu dem Bauer 
schen Vortrage. 


Den folgenden Vortrag hielt Marinebaurat Wellenkamp 
über ein neues Modellschleppverfahren, das vor allem 
den Vorzug großer Billigkeit hat. Der Redner benutzt ein 
Versuchsbecken, das nur 4- bis A1. mal so lang wie das zu 
schleppende Schifismodell ist. Letzteres schwimmt frei und 
wird von einem Gewicht, das durch einen dünnen Draht mit 
dem Modell verbunden ist, durch das Wasser geschleppt. 
Der Draht läuft über eine Trommel, auf deren Oberfläche 
durch einen Stimmgabel-Chronographen die Geschwindigkeit 
des Schiffsmodelles aufgezeichnet wird. Die Schwere des 
Gewichtes steht natürlich im Verhältnis zur Fahrgeschwin- 
digkeit. Der Redner beschreb die Einzelheiten der Vorrich- 
tungen und schilderte an Hand von Lichtbildern ihre An- 
wendung. 


Ueber den Vortrag entspann sich ein’ lebhafter Meinungs- 
austausch, bei dem Baurat Dix die bisher üblichen Schlepp- 
verfahren verteidigte, während Geh. Marinebaurat Schwarz 
für den Vortragenden eintrat. 


Am zweiten Versammlungstage wurden zunächst die ge- 
schäftlichen Angelegenheiten erledigt. Der Vorsitzende Geh. 
Regierungsrat Busley schlug vor, die nächste Summer- 
versammlung der Gesellschaft in Berlin ahzuhalten, was 
in Hinsicht auf die von April bis Oktober 1908 hier stattfin- 
dende deutsche Schiffbauausstellung !) sei angezeigt. 


Hierauf hielt Direktor O. Krell einen Vortrag über hr- 
draulische Rücklaufbremsen, in dem er zunächst einige 
Meßverfahren zur Bestimmung der Geschoßgeschwindigneit, 
der Rücklaufverhältnisse und des Druckes der Pulvergase im 
G-schütz beschrieb und sich dann zu einzelnen französischen 
und deutschen Konstruktionen von Rücklaufbremsen wandte. 
An Hand von zeichnerischen Darstellungen wurden die älteren 
Rahmen- oder Schlittenlafetten und die neueren Wiegen- 
lafeıten nebst den Bremsvorrichtungen erläutert und die 
Eigenschaften der Bremsen mit Hülfe von Geschwindigkeits- 
und Druckdiagrammen untersucht. 


Der nächste Redner, Graf von Arco, schilderte in länge- 
ren Ausführungen die Fortschritte in der drahtlosen 
Telephonie. Von den verschiedenen, bierbei angewandten 
Verfahren wurden diejenigen der deutschen Telefunken-Le- 
sellschaft genauer besprochen, bei denen die Schwingungen 
sowohl durch Funkenstrecken als auch durch Lichtbogen er- 
zeugt werden. Die Gesellschaft hat auch mit dem letzteren 
Verfahren gute Erfolge erzielt. Zur Umsetzung der elektri- 
schen Energie in ungedämpfte Schwingungen werden mehrere, 
in Reihe geschaltete Bogenlampen benutzt. Je mehr Energie 
ausgesandt werden soll, desto mehr Lampen werden er- 
forderlich, und desto höher wird die Verbrauchspannung: 
bei 6 Lampen 220 V Gleichstrom, bei 12 440 V und bei 
24 Lampen 880 V. Die verwendeten Bogenlampen verbrau- 
chen je 4 bis 7 Amp Stromstärke. Bei einem Versuch mit 
8 Lampen von 5 Amp, also 2,2 KW Aussenderenergie, und 
einem 26 m hohen Mast konnte man auf 75 km Entfernung 
eine gute Verständigung erzielen. 


Durch kinematographische Vorführungen unterstützt, gab 
Geh. Regierungsrat Prof. O. Flamm einen Beitrag zur Er- 
mittlung der Wirkungsweise von Sohiffschrauben. 
Der Redner ging hierbei von den früheren in dieser Ka 
gemachten Untersuchungen aus und nahm Gelegenbeit, dara 
hinzuweisen, daß die Wagnerschen Versuche?) insofern unter 
falschen Voraussetzungen angestellt seien, als hierbei ed 
nommen war, daß es dasselbe wäre, wenn um eine feststehende 
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Schifischraube ein Wasserstrom umlaufe, oder als wenn eine 
umlaufende Schraube durch ruhiges Wasser fortbewegt werde. 

Die Flammschen Versuche, für die nur geringe Mittel zur 
Verfügung standen, wurden in einem 9 m langen, 0,3 m breiten 
und 0,6 m hohen mit Glaswänden versehenen Becken ange- 
stellt. Darüber läuft in der Längsrichtung ein Wagen, der 
einen Gleichstrommotor trägt, von dem die ins Wasser des 
Beckens hineinragenden Versuchschrauben mittels Kegelrad- 
übersetzung angetrieben werden. Entgegen ähnlichen Ver- 
suchseinrichtungen wird also der Wagen durch die im Wasser 


arbeitende Schraube vorwärts bewegt, so daß hier Verbältnisse _ 


geschaffen sind, die sich der Wirklichkeit möglichst nähern. 

Durch selbsttätige Vorrichtungen werden während des 
Betriebes der Weg des Wagens, die Fahrzeit und die Umlauf- 
zahl der Schrauben gemessen; ferner werden die Kraft des 
Motors und die Energieverluste zwischen Motor und Schraube 
festgestellt. Aus diesen Werten läßt sich dann die Nutzleistung 
der Schraube ermitteln. 

Außer diesen mechanischen Untersuchungen werden auf 
photographiscam Wege die Bewegungserscheinungen im 
Wasser festgelegt. Der Redner führte eine Anzahl der hier- 
bei gewonnenen Aufnahmen vor und erläuterte kurz die daraus 
zu ziehenden Schlüsse. 


Die Eloesser-Kraftband-Gesellschaft, Charlotten- 
burg, hat im Laufe dieses Jahres eine Reihe von Antrieben 
ausgefiihrt, bei denen statt der Riemen oder Seile dünne Stahl- 
bänder verwendet werden, die entweder über blanke Schei- 
ben laufen, oder über solche, die mit einem patentierten 
Reibbelag versehen sind. Einige Angaben enthält die unten- 
stehende Zahlentafel. 

Wie aus diesen Zahlen hervorgeht, erhalten die Bänder 
wesentlich geringere Breiten als gleich leistungsfähige Riemen. 
So ersetzt bei der unter Nr. 1 genannten Anlage, Fig. 1, das 


Fig. d. Stahlbandantrieb für 200 bis 250 PS. 


‚Umfangs- Breite und 


Scheiben- 
Nr. durch- f , gescbwin- Dicke des 
Maschinenanlage mesati Uml./min “ekeit Bandes 
mm m/sk m 
1 | Dampfmaschine von 200 
bis 250 PS, L. Sudica- Ä 
tis, Berlin . .| 8650/790 150 685 27 100 x 0,5 
2 | Gasmotor von 125 PS, | 
Elektrische Bilocksta- | 
tion, Berlin. .1 3220/920 136/640 31,5 100x0,5 
3 | Gasmotor von 60 PS, | 
Elektrische Blocksta- 
tion, Berlin. . | 2800/605 180/510 26,5 65 X< 0,3 
4 | Lokomobile von 50 bis 
80 PS, Kopp & Co., 
Berlin. . . . . .[1:100 1180 110'130 8,2 100% 0,6 


D D gi- 
Der letzte Vortrag von Ingenieur L. Benjamin besch j 
tigte sich mit dem Kentern der Schiffe beim Go 
wasserlassen. Der Redner führte den Nachweis, daß die 
transversale Stabilität, die ein Schiff im schwimmenden Zu- 
stande nach dem Stapellauf besitzt, nicht maßgebend für 
die Stabilität beim Stapellauf ist; denn hierbei sind „außer 
der Höhenlage des Schwerpunktes, die Ja ‚allein für die 
Stabilität in der Schwimmlage maßgebend ist, noch ver- 
schiedene andre Punkte zu berücksichtigen, wie die \er- 
schiebung des @ewichtschwerpunktes nach vorn, die Ver- 
schiebung des vordersten Unterstützungspunktes nach hinten 
und der Grad der Hellingneigung. Zur Klarstellung der 
Verhältnisse während des Stapellaufes wurde an einem Bei- 
spiel gezeigt, wie eine Stabilitätsberechnung hierfür am 
besten durchzuführen ist Es läßt sich daraus erkennen, daß es 
‘gefährlich ist, ein Schiff beim Stapellauf durch künstliche 
Mittel zum Stillstand zu bringen; wo die Verhältnisse hierzu 
zwingen, müssen besondere Einrichtungen getrofien werden, 
die die Stabilität in jedem Punkte des Stapellaufes gewähr- 
leisten. Es wird sich ferner vornehmlich bei großen und 
wertvollen Schiffen empfehlen, durch vorherige Berechnun- 
gen dic beim Stapellauf inbetracht kommenden Verhältnisse 
zu klären. 


Stahlband von 100 mm einen Riemen von 600 mm Breite. Na- 
mentlich bei fliegend angeordneten Scheiben wird sich bei 
Verwendung von Kraftbändern nicht nur die Wellenlänge 
verringern lassen, sondern auch der Hebelarm, an dem die 
Resultierende aus den beiden Bandspannungen angreift. Der 
Stahlbandtrieb ist auch für sehr kleine Achsenabstände ge- 
eignet, so daß man Kraft- und Arbeitsmaschine sehr nahe 
zusammenrücken und an Grundfläche sparen kann. 
Die Bandenden werden durch ein Schloß, Fig. 2, verbun- 
den, dessen innere Lasche nach der Rundung der kleineren 
Scheibe ausgearbeitet ist. 
Da sich das Band im Betriebe nicht streckt, 
- kann man es sofort mit der richtigen Spannung 
auflegen. 
Auch die elastischen Verlängerungen sind na- 
türlich sehr gering und der »scheinbare« Schlupf, 


Fig. 2, Stahlbandschloß, 


der dadurch entsteht, daß sich das Band beim 
Laufen über die getriebene Scheibe etwas verlän- 
gert, beim Laufen über die treibende Scheibe 
etwas verkürzt, beträgt bei richtig arbeitenden 
Bändern meist nur La vH. 

Breite, Stärke und Länge des Bandes werden nach einem 
von lteg.-Baumeister Eloesser ausgearbeiteten Verfahren für 
jeden einzelnen Fall bestimmt, da die verschiedenen Verhält- 
nisse (Uebersetzung, Achsenabstand, Scheibendurchmesser, 
Umfangskraft, Geschwindigkeit usw.) sowohl den Bandquer- 
schnitt als auch die Vorspannung beeinflussen. Die Laufge- 
schwindigkeit kann gebr hoch genommen werden; bei Ver- 


 - suchen, die Prof. Kammerer im Juni 1905 durchgeführt hat, 


betrug die Höchstgeschwindigkeit 61,5 mjsk. 


— 


Auf ähnlichem Grundgedanken aufgebaut wie die früher 
in dieser Zeitschrift ') beschriebene amerikanische Lichtpaus- 
einrichtung, wird von der Dürener Fabrik präparierter 
Papiere in Düren, Rhld., eine ununterbrochen arbeitende 
Lichtpausmaschine in den Handel gebracht, die gegenüber 
der genannten amerikanischen Maschine den Vorteil hat, daß 


1) Z. 1907 8.598. 


1958 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


das den Transport des lichtem findlichen Papieres u 
Originalpause um die Bellchinngstromimel Fermikelnde EEN 
EH E Tuch als endloses Band ausgeführt ist, so daß sich 
p Pon in Rollen von sehr großen Längen herstellen lassen. 
ieser Umstand macht die Maschine besonders geeignet für 
Rotationsphotographie, wobei die belichteten Bänder hinterher 
rollenweise fixiert und getrocknet werden können. Die Wir- 
kungsweise der Maschine, Fig. 3, ist ohne weiteres verständ- 
lich. Das endlose Band von durchsichtigem Tuch wird um 


Fig. 3. Lichtpausmaschine der Dürener Fabrik präparierter Papiere. 


| 


nur ein Modell für den Zwischenraum zwischen 2 Zähnen, das 
mit Hülfe zweier Schlittenführungen wagerecht und senkrecht 
verstellbar am Kopf a befestigt ist. Der Drehtisch, auf dem 
der gußeiserne Formkasten ruht, wird durch Schnecke 
Schneckenrad und Wechselgetriebe bewegt, und seine Bewe- 
gung kann entsprechend der Teilung der zu formenden Zähne 
genau eingestellt werden. Beim Formen wird das hölzerne 
Modell in die richtige Stellung gebracht, der Sand eingestopft 
und darauf das Modell bei Stirnrädern wagerecht, bei Kegel- 

rädern nach oben zurückgezogen, dann der Tisch um 
eine Teilung weiter gedreht usw. Abgesehen davon, daß 
bei diesem Verfahren die Modellkosten stark vermindert 
werden, gewährleistet es infolge der Genauigkeit der 
Herstellung ein gutes Ineinanderarbeiten der Räder; es 
soll sogar — was aber wohl bezweifelt werden muß — 
das Schneiden der Zähne mit der Maschine ersetzen. 
Die Räder werden in Größen von 100 bis 4000 mm Dmr. 
auf 3 verschieden großen Formmaschinen hergestellt, 
und zwar Stirnräder, Kegelräder, Winkelzahnräder und 


Fig. 5. Zahnräder-Formmaschine der Mesta Machine Co. 


Fig. 4, Doppel-Lichtpausmaschine mit elektrischem Antrieb. 


] gelegt und durch eine Spannrolle a 
Vor dem Auflauf ist eg über einen Tisch ge- 
ben von Stückpausen dient; die belich- 
dann auf dem oberen Tisch wieder ab- 
enommen. Soll von Rollen gearbeitet werden, 50 werden 


Se mée 
| die Originalpause wie 
En auf Stützen gelegt, die 


i ] liegen. i 
ile E meist auf den Ablegetisch geführt, während 


j einer bei 5 befindlichen weiteren Rolle 
ori aid di Se der Belichtungstrommel anliegt, 80 os 
eleitet 2 ler wieder selbsttätig zu einer Rolle aufwickeit. 
sich das die Lichtquelle besser auszunutzen, baut die en 
nn "Delmaschinen, Fig. 4, für die sich nn, 
a Ca Während die einfache Maschine mit der Hand oder 
durch. ein Uhrwerk betrieben zu werden pflegt. 


hine Co. formt ihre Zahnräder in einer 

mi 2 E? Formmaschine ein, die in Fig. 5 

d an ist. Dabei dient zur Herstellung des Zahnkranzes 
ar . 


Schneckenräder aus Gußeisen, Stahl und Bronze. (Am. 
Mech. 28. September 1907) 


Mit dem von der Fare River Shipbuilding Co. in 

| Quincy, Mass., für die Southern Pacifio R. R. Co. gebau- 

ten Turbinendampfer „Creole“ sind vor kurzem von der 

Baufirma Probefahrten unternommen worden, deren Er- 

gebnisse sehr zufriedenstellend waren’). Das für die Be- 

 jörderung von 420 Fahrgästen und 3000 t Fracht einge- 

richtete Schiff ist 134 m über alles lang und 16,15 m breit 

und hat bei 7,5 m Tiefgang 10000 t Wasserverdrängung. 

Zum Antrieb dienen Curtis-Turbinen von rd. 8000 FS, 

die auf zwei Schraubenwellen arbeiten. Der Dampf wird 

mit 17,5 at in 10 Babcock & Wilcox-Kesseln von zusammen 
2600 qm Heizfläche und 71 qm Rostfläche erzeugt. 

Auf jeder Schraubenwelle sitzen nur eine 7stufige Vor- 
wärts- und eine 2stufige Rückwärtsturbine in einem gemein- 
samen Gehäuse. Fig. 6 zeigt die Anordnung der Turbinen 
auf einer Welle und gibt zugleich die Hauptabmessungen; 
a,a sind die Laufräder, b,b die Leiträder. Die Wände zw: 
schen den einzelnen Stufen sind für die drei ersten Stufen, 
dem höheren Dampfdruck entsprechend, aus Stahlguß, bei den 
übrigen Stufen aus Gußeisen hergestellt. Die auf die hohle 
Welle aufgekeilten Naben der Laufräder bestehen gleichfalls 
aus Gußeisen; mit ihnen sind die schmiedeisernen Radscheiben 
vernietet, die einen Kranz aus Stahlguß tragen. Die Turbinen- 
schaufeln bestehen aus einer besondern Bronze. 

Beim Vorwärtsgang strömt der Dampf in die erste Stufe 
durch 12 Düsen, die durch ebenso viele Ventile verschlossen 
werden können. Beim gewöhnlichen Fahren mit voller 
genügt es, wenn 9 dieser Ventile geöffnet sind, währen 
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bei angestrengter Fahrt der Dampf auch noch durch die drei 
andern Ventile zutritt. Die Zwischenstufen haben je 10 Düsen 
und 2 Ventile, die geschlossen werden. wenn mit mäßiger 
Geschwindigkeit gefahren werden soll. In die Rückwärtstur- 
binen strömt der Dampf durch 12 Düsen, von denen 6 ge- 
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ie Turbinenleistungen wurden mittels eines Föttingersc 
EE der an der Backbordwelle angebracht van 
ermittelt, wobei angenommen ist, daß beide Turbinen ar ; 
hernd gleiche Leistungen ergeben. Auffallend ist der a. 
geringe Wirkungsgrad der Schraube; dies hat die Baufirma 


Fig. ©. | Cartis-Tarbine des Dampfers »Cr£ole«, 
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schlossen werden können. Um der Expansion des Dampfes 

) Rechnung zu tragen, ist der Düsenquerschnitt bei den ein- 
zelnen Stufen zunehmend erweitert und dementsprechend der 
Abstand der Leiträder voneinander verschieden, s. Fig. 6; 
auch die Länge der Leit- und Laufradschaufeln nimmt nach 
der Kondensatorseite zu. 


Fig. 7. 


Ergebnisse der Probefahrt. 
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Anoten 


Die mit den anlänglich benutzten Schrauben angestellten 
ersuchsfahrten waren nicht befriedigend. Es wurden dann 
SE dreiflügelige Schrauben von 3,3 m Dmr., 2,48 m Steigung 
we Be 3,34 qm abgewickelter Flügelfläche auf die Wellen gesetzt. 
\ Ke ur nun vorgenommenen vierstündigen Fahrt mit voller 
= Ge betrug die Geschwindigkeit über 16 Knoten. Die Er- 
Ka sse dieser Fahrt, bei denen das Schiff eine Wasserver- 

ngung von 7390 t hatte, sind in Fig. 7 zusammengestellt. 
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auch veranlaßt, Versuche mit noch andern Schrauben in Aus- 
sicht zu nehmen. Die Manövrierfähigkeit des Schiffes soll in 
jeder Beziehung den Anforderungen entsprochen haben. Der 


. Kohlenverbrauch betrug bei der hier angezogenen Fahrt 


6979 kg, wobei die Hülfsmaschinen eingeschlossen sind. 


Die Heizungen der französischen Eisenbahnwagen sind 
in den letzten Jahren auf manchen Linien sehr gut urchge- 
bildet worden, und zwar abweichend von den in Deutschland 
üblichen Hoch- und Niederdruck-Dampfheizungen. Die früher 
verwendeten Wärmflaschen sind fast auf allen Bahnlinien ver- 
schwunden. Die französische Nordbahn besitzt eine Warmwas- 
serheizung ähnlich derjenigen unsrer Schlafwagen. Die Ostbahn 
hat eine Heizung mit einem Gemisch von Dampf und Luft nach 
den Vorschlägen von Lancrenon für ihr ganzes rollendes Material 
eingeführt. Der Dampf erhält einen Zusatz von etwa 10 vH 
Luft, die dem Hauptluftbehälter der Luftdruckbremse ent- 
nommen wird. Dieses Gemisch von Dampf und Luft hat die 
Eigenschaft, sich viel schwerer niederzuschlagen als reiner 
Dampf, so daß es auch bei langen Zügen möglich ist, am 
hinteren Ende des Zuges Druck in der Leitung zu erhalten. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn verwendet eine Chlorka- 
liumlösung, die durch Hochdruckleitungen angewärmt wird. 
Ein Vorteil dieser Heizung ist der, daß die Wärme in den 
einzelnen Abteilen erheblich gleichmäßiger ist als bei einer 
reinen Dampfheizung. 

Eine ebenfalls vielfach angewendete Heizungsart ist die 
Heintzsche. Es ist dies eine Niederdruckdampfheizung, die 
sich dadurch selbsttätig regelt, daß die aus den Heizkörpern 
ausströmenden Dämpfe wieder mit angesaugt werden und 
hierbei durch ein Gefäß mit einem manometrischen Rohr 
streichen müssen. Je nach der Wärme der durchstreichenden 
Gase Se oder schließt das manometrische Rohr den Zutritt 
des Frischdämpfes zu den Heizkörpern. Diese Heizung arbeitet 
außerordentlich sparsam, da keinerlei Dampfverluste ent- 
stehen. Unter Druck steht nur die Hauptleitung. Die Heintz- 
Heizung ist zuerst auf belgischen Bahnen und bei der französi- 
schen Südbahn eingeführt worden. Inzwischen sind alle Einzel- 
teile durch Mitwirkung. der Westinghouse-Gesellschaften 
wesentlich vervollkommnet. Auf Grund der günstigen Ver- 
suchsergebnisse mit dieser neuen Heintz-Westinghouse-Heizung 
rüstet die französische Südbahn ihre sämtlichen neuen Wagen 
mit dieser zung aus. Ebenso hat sich die Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn, die bereits bei der annähernd gleichen 
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Wagenzahl diese Heizung eingebaut halte, über 1000 weitere | 9m noch 12m über Deck des bedienten Schiffes, ohne daß 


Wageneinrichtungen bestellt und sich grundsätzlich für ihre 


der Kranschnabel mit der Bordkante in Berührung kommt. 
allgemeine Einführung entschieden; auch italienische, spanische 


Da der Kran ständig betriebsbereit sein soll, aber nur 


und portugiesische 
Bahnen beginnen, ih- 
re Betriebsmittel mit 
der Heintz-Westing- 
house-Heizung aus- 
zurüsten. 


Die Duisburger 
Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Bechem 
& Keetman, Duis- 

burg, Abteilung 
Hochfeld, hat kürz- 
lich wieder einen von 
der Bauinspektion für 
das Zollausschlußge- 
biet und den Holz- 
hafen in Bremen be- 
stellten Schwimm- 
kran abgeliefert. 

Das Krangerüst be- 
steht aus einem wink- 
lig gekröpften, durch 
Spindelzug verstell- 
baren Wippschnabel, 
eine Bauart, wie sie 
von der Firma bereits 
mehrfach ausgeführt 
worden ist"). 

Die Tragkraft des 
Kranes, s. Fig. 8 bis 
10, beträgt 12,5 t bei 
16,5 m und 10 t bei 
20,5 m Ausladung, 
vom Auslegerdreh- 
punkt gemessen; der 
Ausleger reicht bei 
einer Bordhöhe von 
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Fig. 8 bis 10. 
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zeitweise nötig wird, 
sind Benzinmoto- 
ren für sämtliche 
Antriebe verwen- 
det. 

Der rechteckige 
Schwimmkörper ist 
18,0 m lang, 12,0 m 
breit und seitlich 2,5 
m hoch; der Boden 
ist im Vor- und Hin- 
terschiff aufgezogen, 
und die Deckhalken 
haben 120 mm Bucht. 
Durch Quer und 
Längsschotte sind 20 
wasserdichte Abtei- 
lungen geschaffen; 
die Motoren zum An- 
trieb der beiden 
Schrauben und der 
Ballastpumpe stehen 
in zwei Räumen. Zur 
Aufnahme von Was- 
serballast dienen drei 
Abteilungen, wäh- 
rend ein weiterer 
Raum als Kabine für 
die Besatzung einge- 
richtet ist. 

Vor der Kranbrust 
sind auf Deck einige 
Balken verlegt, auf 
denen Lasten bis zu 
25 t Gewicht und 7m 
Breite aufgestapelt 
werden können. Die 
beiden Schifischrau- 
ben haben umstener- 
bare Flügel und wer- 
den durch zweizylin- 
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drige Motoren von 18 PS Leistung und 475 Uml./mip 
angetrieben. Bei schwachem Winde beträgt die er 
geschwindigkeit des Kranes mit einer Last von 2 
an Bord 6 km/st. i 
Die Handräder zur Umsteuerung der Schraubes 
sind auf Deck neben dem Handsteuer für die beit! 
Balanceruder aufgestellt; daneben befinden sich au 
die Handhebel zur Bedienung der zwischen Motor 
und Schrauben eingeschalteten Reibkupplungel. 
Die zur Förderung des Wasserballastes bona 
Kreiselpumpe von 3 cbm/min Leistung wird von einep 
4pferdigen Benzinmotor angetrieben. IM ben 
stigsten Falle sind 32,7 t Wasserballast erfor orli, 
um das Gleichgewicht zu halten. Die Neigung 
Kranes beträgt bei größter Last und voller Au 
An Su. Die Handräder für die Umschaltventile 


EEN 1 tergebraoll z; 
La Ballastleitung sind im Führerhaus ker PS und A 


Ein vierzylindriger Motor von d ep 
Uml/min treibt die Kranhubwinde an NM is 
den Kranschnabel; er arbeitet mittels Bienen od / 
leges auf die mit zwei Kegelrad-Wendegeir® 
die genannten Triebwerke ausgerüstete 


Dad 51. Nr.49. 
7. Dezember 1907. 


Die Kupplungen haben zylindrische Spreizringe mit Lösvor- 
richtung. Die sanfte und allmähliche Einleitung. der Bewe- 
gung wird durch langsames Spannen des Treibriemens er- 
reicht 

Die Arbeitsgeschwindigkeiten sind: 

Heben von Lasten bis 10 t 10 m/min 
> » » » 125t .. 8 » 

Das Verstellen des Auslegers mit Lasten bis zu 12,5 t 
dauert 7 bis 10 min, mit Lasten bis zu 2,5 t 5 bis 7 min. 

Die Standsicherheit und Festigkeit des Kranes wurde für 
eine ruhende Last von 16t bei 16,5 m Ausladung nachgewiesen; 


eine noch schärfere Probe für die Standsicherbeit war ein 


Versuch, wobei eine in gleicher Ausladung angehängte Last 
von 12,5 t plötzlich vom Hakengeschirr gelöst wurde. Der 
Schwingungswinkel des Kranes nach hinten betrug hierbei 11”. 

Der Schwimmkörper ist von den Nordseewerken A.-G. 
ia Emden ausgeführt worden, die Benzinmotoren und Schiff- 
schrauben von der Gasmotorenfabrik Deutz. 


Fig. 11 zeigt einen neuen Eisenbahnwagen ganz aus 
Eisen, der von der Union Pacific Railroad Co. in ihrer Werk- 
stätte zu Omaha nach dem Muster ihrer zahlreichen Eisen- 
bahnmotorwagen erbaut worden ist, und der bei aller Sicher- 


heit gegen Zusammendrücken wesentlich leichter sein soll als 
alle bisher erbauten eisernen Personenwagen von gleicher 
Größe. Der im Innern 2,24 m hohe, 20,7 m lange und rd. 3 m 


breite Wagenkasten, der 78 Sitzplätze aufweist, ist an den 
Enden abgerundet, durch einen mittleren Vorraum mit zwei 
Abortabteilen in zwei 
gleiche Hälften ge- 
teilt und hat ein glat- 
tes halbrundes Dach 
ohne Laterne. Die 
Fenster mit Alumi- 
niumrabmen von 610 
mm Dmr. sind mit 
Gummiringen abge- 
dichtet und können 
nach oben aufgc- 
klappt werden. Der 
Wagen ist mit einer 
durch Achsdynamo 
und Akkumulatoren- 
batterie betriebenen 
elektrischen Lichtan- 


lage und einer vom 
Dach her gespeisten Lüftanlage versehen, deren Leitungen an 


den Innenseiten des Wagens entlang gelührt sind und Heiz- 
rohre enthalten. Das Untergestell besteht aus zwei I-Längs- 
trägern von 305 mm Höhe, zwischen denen zwei schwere 
Stahlgußstücke zur Lagerung der Drehgestellzapfen befestigt 
sind. Die verhältnismäßig geringe Höhe der Längsträger 
erklärt sich daraus, daß die aus Blech von 3mm Dicke und 
einem Gerippe von 76 mm hohen U-Eisen bestehenden Seiten- 
wände einen Teil der Tragfähigkeit iibernebmen. Der Wagen 
wiegt 40,5 t; die Ersparnis gegenüber früher ausgeführten 
ähnlichen Wagen soll 93 kg für den Sitzplatz betragen. (The 
Iron Age 14. November 1907) 


Der Verkehr auf der Sibirischen Babn ') ist im Jahre 1907 
gegen die drei vorhergehenden Jahre erheblich zurückgegan- 
gen, da die Transporte an Truppen und Kriegsmaterial und 
die bedeutenden Rückförderungen im Jahre 1906 fortgefallen 
sind. Der Kohlenbezirk bei Irkutsk, der die östliche Hälfte 
der Sibirischen Bahn und einen Teil der Transbaikalbahn 
mit Kohlen versorgt, lieferte im Jahre 1906 noch rd. 1 Mill. t, 
während für 1907 nur 290000 t bestellt waren, wozu allerdings 
noch ein überschüssiger Holzvorrat kommt. Für 1908 wird 
für dieselben Bahnstrecken auf einen Kohlenverbrauch von 
410000 t gerechnet. Die Bahnen, insbesondere die Transbai- 
kalbahn und die Chinesische Ostbahn, arbeiten bei diesem 
geringen Verkehr wieder mit Verlust. Der Ausbau der Babn 
soll indessen weitergeführt werden, zunächst durch Anlage 
des zweiten Gleises auf der rd. 1150 km langen Strecke 
zwischen Atsohinsk und dem Baikalsee, auf der wegen star- 
ker Steigungen und scharfer Krümmungen die Züge bisher 
nur sehr langsam befördert werden konnten, und die durch 
das zweite Gleis der Leistungsfähigkeit der eingleisigen, aber 
ebenen westlichen Strecken angepaßt wird. Daß auch dio 
ve gehungsbahn des Baikalsees zur Aufnahme des durchge- 

enden Verkehres zweigleisig ausgebaut wird, soll indessen 
ausgeschlossen sein, da die bisherigen zahlreichen Tunnel 
zu eng sind und ihre Erweiterung wegen der brüchigen 
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Beschaffenheit des Gebirges nicht möglich ist. Dagegen will 
man die Beförderung über den See durch Einstellen eines 
zweiten stärkeren Eisbrecherdampfers vermehren. Der jetzige 
dient in der Regel nur zur Personenbeförderung und kann 
außerdem täglich in drei Hin- und Rückfahrten je 25 beladene 
Güterwagen überführen. Der Eisbrecher muß indessen zwei 
Monate im Jahre wegen zu starker Eisdecke stilliegen. Neben 
der Beschaffung eines ncuen Eisbrechers plant man die Ein- 
richtung eines Trockendockes in Listwenitschoje am Baikal- 
see und die Vergrößerung der dortigen Reparaturwerkstätten. 
(Nachrichten für Handel und Industrie vom 2?. Nov. 1907) 


Die vom Amerikaner Lamm erfundenen und vom franzö- 
sischen Ingenieur Francy im Jahr 1875 wesentlich verbesserten 
Ieper losen Lokomotiven!) haben nach einem Bericht von 
Guillerv in der Zeitschrift für Kleinbahnen seitdem eine er- 
hebliche Verbreitung gefunden. Während Lamm nur heißes 
Wasser in die Kessel seiner Lokomotiven einfüllte, wobei der 
erforderliche Dampfdruck nur schwer erreicht wurde, leitete 
Franco Dampf in die mit Wasser gefüllten Kessel und erzielte 
so bei 200° C ı5 at Druck. Die Zvlinderdurchmesser der 
feuerlosen Lokomotiven werden verhältnismäßig groß gewählt, 
damit sio noch bei niedrigen Dampfüberdrücken, bis 2 und 
selbst bis zu 1 at, betriebfähig bleiben. Die Leistung einer 
solchen Lokomotive von einer Füllung bis zur andern wird 
von dem im Kessel enthaltenen heißen Wasser abgegeben. 
Diese Lokomotiven eignen sich zwar nur für kleinere Lei- 


stungen, aber der Wegfall der Rauchbildung und der Feuers- 
gefahr sowie die Si- 


cherheit gegen Kes- 


N. | selexplosionen kön- 


nen unter Umständen 
ins Gewicht fallen. 
Bis zam Jahr 1894 
hatte Francy bereits 
DARF EFIE 7 142 Lokomotiven von 

Eegen 30 bis 50 PS für in- 
CX FER dustrielle Werke und 
g Straßenbahnen ge- 
liefert. Gegenwärtig 
beschäftigen sich in 
Deutschland A. Bor- 
siz in Tegel, Arnold 
Jung in Jungenthal 
bei Kirchen a d Sieg 
und die Maschinen- 
fabrik Hohenzollern in Düsseldorf-Grafenberg mit der Ausfüh- 
rung feuerloser Lokomotiven. Die letztgenannte Fabrik?) hat 
bereits 163 Stück abgeliefert, davon 41 für Straßenbahnen, die 
übrigen für gewerbliche Anlagen, ferner 71 Dampfschiebe- 
bühnen und 13 Koksausdrückmaschinen mit feuerlosen Kesseln 
gleicher Bauart. (Zeitung des \ereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen vom 16. November 1907) 


Von der Leistungsfähigkeit der Unterwasser-Glockensig- 
nale zeugt die folgende Mitteilung des Norddeutschen Lloyds. 
Der Dampfer »Kaiser Wilhelm Il«, der mit einer Empfang- 
vorriohtung für Unterwassersignale ausgerüstet ist, lag kürz- 
lich in einer Entfernung von rd. 20 km vor Cherbourg mit 
gestoppten Maschinen, da die Einfahrt in den Hafen wegen 
der infolge Nebels völlig unsichtigen Luft zu gefährlich er- 
schien. Er wurde von dem Tender »Willkommen« erwartet, 
der auf der Außenreede von Cherbourg vor Anker lag, um 
dem Personendampfer wenn möglich mit seiner Unterwasser- 
glocke die Richtung zur Hafeneinfahrt anzugeben. In der 
Tat wurde an der Empfangvorrichtung des »Kaiser Wilhelm II« 
das Signal des Tenders vernommen, obgleich die Entfernung 
24 km betrug. Sofort wurden die Maschinen in Bewegung 
gesetzt, und der Dampfer fand die Hafeneinfahrt mit alleiniger 


Hülfe der Glockensignale. 

Die Verwendung von vollköpfigen -Schienen für Strafsen- 
bahnen mit schweren Wagen an Stelle der üblichen Rillen- 
schiene ist in verschiedenen amerikanischen Städten eioge- 
führt worden. Im Betriebe der Straßenbahn in Kingston sind 
mit derartigen Schienen von 41 kg/m Gewicht gute Erfahrun- 
gen gemacht worden. Da die Schiene genau senkrecht be- 
lastet wird, hält sie sich länger in richtiger Lage als die 
meist schräg beanspruchten Rillenschienen. Die inneren 
Grenzsteine des Gleises enthalten die dem Radflansch entspre- 
chende Aussparung. Bei dieser Gelegenheit mag darauf auf- 
merksam gemacht werden, daß bei den amerikanischen Stra- 
Benbahnen fast durchweg auch im Asphaltpflaster Grenzsteine 
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neben den Schienen verlegt werden, wodurch das Pflaster 


geschont wird. 


An Hand des Geschäftsberichtes der Pariser Stadtbahn 
für das Jahr 1906 ist in der nachstehenden Zahlentafel die 
Entwicklung des Unternehmens seit 1900 dargestellt, die als 
fortlaufend günstig anzusehen ist. Das rollende Material ist 

egen den Stand zu Ende 1905') um 22 Motorwagen und 31 
Anhängewagen zweiter Klasse gewachsen, dagegen um 30 
Anhängewagen erster Klasse zurückgegangen. Außerdem 
waren am 31. Dezember 1906 118 Motorwagen, 35 Anhänge- 
wagen erster Klasse und 37 Anhängewagen zweiter Klasse im 
Bau, wovon bis jetzt 47 Motor- und 17 Anhängewagen in Be- 
trieb genommen worden sind. Die Energie für das am 
Ende des Jahres um 12,424 km auf 44,242 km gewachsene 
Netz wird gegenwärtig durch 6 vom Bahnkraftwerk Bercy und 


| 1900 | 1901 
mittlere Betriebslänge . km 5,185 13,329 
heförderte Personen 15 890 528 48 478 116 
geleistete Wagenkilometer des 3 561 723 11 443 410 
heförderte Personen auf das Kilometer 3178105 8729 085 
Betriebseinnahmen . on. frs 2 695 326 8 348 285 
Betriebsausgaben O ae 1070 382 4031 496 
Abgabe an die Stadt u: "ër eu we © 906 411 2778 246 
Reingewinn . . > » 738 086 1740 504 
Reingewinn auf das Kilometer . 113 741 130 589 
Dividende . vH 3 6,2 


liefert. 

lung befindliche Linie 5 ist im Bau. Die schon im vorigen 
Bericht erwähnte Frage der Tunnellüftung ist noch nicht zum 
Abschluß gekommen, da gegen den Einbau von Ventilatoren 
wegen der Zug- und Staubentwicklung Bedenken vorliegen. 
An zwei Haltestellen sollen ferner Versuche mit Paternoster- 
aufzügen gemacht werden. (Elektrotechnische Zeitschrift 28. No- 
vember 1907) 


Neuerdings wird darauf aufmerksam gemacht, daß die 
zum Teil schon ausgeführte Südwestbahn in Deutsch-Ost- 
afrika dadurch an Bedeutung gewinnt, daß sie beim Abstieg 
nach dem Nyassa-See durch das Konlengebiet des Kivira- 
fiusses geführt werden kann. Die dort gefundene Kohle ist 
von der Geologischen Landesanstalt und Bergakademie in 
Berlin untersucht worden. Nach den Ergebnissen dieser 
Untersuchungen ist die Kohle zwar nur von mittelmäßiger 
Beschaffenheit, die Koblenlager sollen indessen mächtig ge- 
nug sein, um eine wirtschaftliche Ausbeutung zuzulassen, 
zumal wenn eine Beförderung nach Daressalaam möglich ist, 
wo für — allerdings gute — Bunkerkohlen 50 M/t gezahlt 
werden. (Glückauf 16. November 1907) 


Das metrische Mafs- und Gewichtsystem ist in Dänemark 
durch ein Gesetz vom März dieses Jahres mit einer Ueber- 
gangfrist von 5 Jahren eingeführt worden. Das metrische 
System ist dann in allen europäischen Staaten mit Ausnahme 
von England und von Bulgarien mit Ostrumelien zugelassen, 
außerhalb Europas in den Republiken von Mittel- und Süd- 
amerika und in Aegypten; für Maße allein in Bulgarien mit 
Ostrumelien und neben dem englischen und russischen Sy- 
stem in Rußland. Während in England wiederholte Anregungen 
auf Einführung des metrischen Systemes abgelehnt worden 
sind, ist in den Vereinigten Staaten das metrische Maß und 
Gewicht neben dem englischen seit einiger Zeit gesetzlich 
zugelassen, aber kaum in nennenswertem Maß in Uebung. 
In Japan gelten metrisches und englisches Maß und Gewicht, 
China hat für beides ein eigenes System. (Zeitschrift des 
Bayerischen Revisions-Vereines 15. November 1907) 


` Von der Werft Ferguson Brothers in Port Glasgow ist 
kürzlich der sehr leistungsfähige Saugbagger »Lord Des- 
borough« erbaut und zu Wasser gelassen worden. Der 
Bagger ist zum Vertiefen einer rd. 300 m breiten Fahr- 
rinne der Themse zwischen The Nore und Gravesend be 
stimmt und mit zwei Saugrohren ausgerüstet, mit denen er 
130 cbm'st bei 21 m Wassertiefe fördern kann. Die große 
Fördertiefe ist erforderlich, damit der Bagger auch bei Flut 
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zu arbeiten vermag. Die Rinne soll bei niedrigem Wasser. 
stand rd. 9 m tief werden, wozu insgesamt 4,6 Mill. cbm zu 
tördern sind. Der Bagger ist rd. 100 m lang, 17 m breit und 
im Raum 7 m tief. Er ist mit zwei Antriebmaschinen, einer 
Pumpmaschine und zwei Damptwinden zum Handhaben der 
Saugrohre ausgerüstet. (Engineer 22. November 1907) 


Am 16. November d. J. ist die nach einem Entwurf des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von der Gesellschaft 
Harkort in Duisburg errichtete neue Glienicker Brücke bei 
Potsdam, die an die Stelle des alten, aus den Jahren 1831 his 
1835 stammenden Schinkelschen Bauwerkes getreten ist, dem 
Verkehr übergeben worden. Die Brücke hat drei Oefinungen, 
eine mittlere von 74 und zwei Seitenöffnungen von je 37m 
Weite, die durch eine eiserne Brückenbahn von 22,5 m Breite 
so hoch überspannt werden, daß alle drei von der Schifiahrt 


1908 1904 | 1905 | 1906 
14,272 | 23,442 26,037: 31,754 | 38,136 
62 122 728 | 100 107631 | 117 550 621 | 148 700 821 | 165 319216 
14 615 968 29 049 561 32 293 494 | 32374 035 | 4241529 
4430195 | 4348151 A 421177 4 692 334 | 43341991 
10 761678 ` 17290839 | 20348 955 | 95705948 Be 
4 561 334 7577061 “779645 11353482 | 1256273 
4578623 | 5693 281 6 672 541 8 396 906 9400 011 
2 848 246 | 4 355 967 5320423 | 6520681 | 68H 

199 568 185 818 200 104 ` 202 997 ` 194 93? 
6,2 | 6,2 | 8,2 i g2 IA 
benutzt werden können. Auf die Fahrbahn entfallen 13 m 


Breite. (Zentralblatt der Bauverwaltung 27. November 190) 


Bei Auckland, Neu-Seeland, wird eine Eisenbetonbrückt 
von 273 m Gesamtlänge und 44 m größter Höhe gebaut, deren 
96 m weite Hauptöffaung bis heute die größte ihrer Art seit 
dürfte. Die Brücke erhält eine 7,2 m breite Fahrbahn und 
zwei 1,8 m breite Fußgängerwege. 


u —_ 


Die Anzahl der bis jetzt ausgeführten Mallet- Verbunt- 
lokomotiven in den Vereinigten Staaten beträgt 50. Hiervon 
sind 25 bei der Great Northern Railway im regelmäßigen 
Betrieb, während die übrigen — 16 bei der Northern Pacific. 
5 bei der Great Nortbern-, 1 bei der Baltimore und Obio- und 
1 bei der Erie-Bahn — Schiebedienste leisten. (Engineering 
22. November 1907) ER 

Die Marconi-Telegraphie über den Atlantischen Dt, 
und zwar zwischen den Stationen Glace Bay in Nova En 
und Clifden in Irland, ist nach einer Mitteilung der Electri 
World jetzt in regelmäßigem Betrieb. Am 18. Oktober e 
nicht weniger als 14 000 Wörter telegrapbiert worden. ER 
Wort kostet 15 cts (63 Pfg) von amerikanischer und 13 4 
(55 Pfg) von europäischer Seite. 


Auf die Handelssachverständigen bei den Kaiserlich 
wird vom Reichsamt des Ionen 
in den »Nachrichten für Handel und Industrie ') viele? 
hingewiesen und betont, daß ihre Aufgabe darin besteht, i S 
allen handelstechnischen und sonstigen unmittelbar praktist o 
Fragen der Förderung und Erweiterung des Absa 
heimischen Ausfuhrerzeugnisse ZU widmen. Sie 80 ke 
heimischen Handel und seinen nach dem Ausland nn mi 
Vertretern durch praktische Ratschläge die Wege e 
ebnen, auf denen sich die Absatzbestrebungen der aa H 
Industrie nach der jeweiligen wirtschaftlichen Lage `", 
reich betätigen können. Sie sollen auf die Wera 
merksam machen, die dem deutschen Gewerbe ei# 
eigene Versäumnisse oder ausländischen Wette nme 
und über beachtenswerte Neuerungen, wie das "oral: 
neuer Rohstoffe, ihre Bearbeitung, neue Erfindungen Wi 
kommnete Arbeitsverfahren, und sonstige emer", gie dit 
scheinungen und Vorgänge berichten. Ebenso n gt 
Aufmerksamkeit der ausländischen Abnehmerkre schen D 
Leistungen und die Leistungsfäbigkeit der en IM 
dustrie hinlenken und die geltenden Bezugbeding” Solch? 
die günstigsten Bezuggelegenheiten bekannt D wenig" 
Handelssachverständigen befinden sich bei den Gei palko“ 
laten in Buenos Aires, Rio de Janeiro, Shang’? 


1) Nr. 128 v. 25. November 1907. l 
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Jobannesburg, Sydney, Yokohama, St. Petersburg, Valparaiso, 
Konstantinopel, New York und bei dem Konsulat in Chioago. 
Ihre Amtssitze und Namen werden monatlich von den »Nach- 
richten für Handel und Industrie« veröffentlicht werden. 

Aus den oben bezeichneten Aufgaben der Handelssachver- 
ständigen geht hervor, daß sie sehr geeignet sind, den deut- 
schen Ausfuhrfirmen mit Unterweisungen über die verschie- 
densten Gebiete des Wirtschaftslebens im Ausland an die Hand 
zu gehen. Erfreulicherweise befinden sich unter ihnen schon 
einige Ingenieure, deren Berufskenntnisse für die meisten in 
Betracht kommenden Fragen geradezu unentbehrlich sind. 
Eine Vermehrung dieser Stellen und eine noch häufigere Be: 
rufung von Ingenieuren ist sehr zu wünschen. 


Ende Juni 190s wird in Paris der erste Internationale 
Kongrefs der Kälteindustrie :tatıfinden. Den Vorsitz hat der 
ehemalige Minister des Handels und der Kolonien Andre Lebon 
übernommen; Generalsekretär ist Ingenieur J. de Loverdo. 

In allen Ländern der Welt sind bereits Vorbereitungen 
für den Kongreß getroffen worden. England hat einen Aus- 


| 


schuß von über 80 Mitglibdern gebildet, aus dem ein Arbeits- 
ausschuß von 20 Mitgliedern gewählt worden ist. In Amerika 
vereinigen sich die 12 bestehenden Vereine und Vorbände der 
Kälteindustrie zu einem Gösamtverband, der die Teilnahme am 
Kongreß in die Wege leiten wird. Italien, Rußland und noch 
etwa 15 andre Länder haben ebenfalls Ausschüsse gebildet. 

Der deutsche Ausschuß ist am 5. November in einer Ver- 
sammlung eingesetzt worden, zu dem, einem \Wunsche der 
Pariser Zentralstelle entsprechend, der Verein deutscher Inge- 
nieure eingeladen hatte. Den Vorsitz im Ausschuß hat Prof. 
von Linde, München, das Schriftführeramt Ingenieur Cunstanz 
Schmitz in Berlin übernommen. Dieser Ausschuß hat nun- 
mehr die Vorbereitungsarbeiten für den Kongreß eifrig 
in die Hand genommen. Es werden Drucksachen an alle 
Interessenten der Kälteindustrie versandt, und es stehen 
solche auf Wunsch jedem zur Verfügung, der sich über die 
Arbeiten des Kongresses unterrichten möchte. Man wende 
sich hierfür an die Geschäftstelle des Ausschusses unter 
der Adresse: Constanz Sohmitz, Ingenieur, Berlin NW 52, 
Calvinstr. 24. 
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Kl. 1. Nr. 188474. Füällrumpf für au’- 
zubereitende Kohle oder dergl Hartung, 
Kuhn & Cie., Maschinenfabrik, A -G, 
Düsseldorf. Das Aufbereitungsgut wird, 
mittels einer Siebanlage a nach Größe ge- 
ordnet, verschiedenen Abteilungen bgh zuge- 
"3 führt, von denen die für die größeren Stücke 

I mit Wasser gefüllt sind, um das Gut beim 
Einfüllen zu schonen. Ein mit mehreren 
Scheilewänden versehenes Becherwerk! bıingt 
die einzelnen Sorten getrennt zur Wäsche, 


Kl. 7. Nr. 187989. Kantvorrichtung für 
Walzwerke. Benrather Maschinenfabrik 
A.-G., Benrath bei Düsseldorf. Die zwi- 
schen zwei Rollen a des Woalztisches ò ange- 
ordneten Winkelstücke c sind mittels der beiden 
Lerker d mit den auf der Welle e sitzenden 
Armen f gelenkig verbunden, die so zueinander 
gestellt sind, daß der jeweilig aufwärts gehende 
dem zugehörigen Lenker d eine größere Anfangs- 
geschwindigkeit gibt als der andre Arm f dem 
zugehörigen niedergehenden Lenker d. Hior- 
durch werden die inneren Scheitelpunkte der 
Winkelstücke c bei der Verdrehung über die 
Oberkante der Rollen a geboben und so der 
Block vom Rollgang abgehoben und ohne we- 
sentliche seitliche Verschiebung gekantet. Die 
Schenkel der Winkelstücke c führen sich mit- 
tels Rollen g in kurvenförmigen Leitbahnen }. 
Die Schwingwelle e wird durch das Auf. und Abwärtsschwingen des 
Walztisches 5 in der einen oder andern Richtung gedreht. 


| Kl. 7. Nr. 186082. Blechvorrichtmaschine. 


7 dh R. Aug. Wilke, Braunschweig. Die Ma- 

E nip Wii schine hat außer Walzen a mit ringförmigen 
El Se T Wellungen auch solche b mit schraubenförmi- 
gen, wodurch die Streckwirkung erhöht wird. 


Zweckmäßig werden die Wellungen So gewählt, 
daß sie bei der einen Walze eines Paares links- 
b und bei der andern rechtsgängig sind. 


Kl. 14. Nr. 183046. Ventils:eue- 
rurg.e F. Strnad, Schmargen- 
dorf bei Berlin. Die Exzenter- 
stange a setzt durch ein Gestänge bcd e 
einen Ring f in schwingende Bewe- 
gung; dieser greift mit Kugeln h, die 
in halben Hohlkugeln gelagert sind, 
in Kurvennuten i eines Ringes k, der 
bei Lo gerade geführt und mit der 
Ventilspindel m n verbunden Ist, wo- 
durch das Ventii zwangläufig geöffnet 
und geschlossen wird. Die Feder z 
sichert nur das einseitige Anliegen der bewegten Teile. 


El. 18. Nr. 186688. Härten von Stahl. Zentralstelle für 
wissenschaftlich-technische Untersuchungen, Neubabels- 
berg. Das Härtbad besteht aus einem Schmelzfluß, dessen Haupt- 
bestandteil Chlorbarium ist. Dieses wird für hohe Temperaturen ohne 
jeden Zusatz verwendet. Soll sein Schmelzpunkt herabgedrückt wer- 
den, so erhält es einen Zusatz von Chlorkalium. 


EL 20. Nr. 1982010. Sandstreuer. G. Mertens, Blasewitz bei 
Dresden. Der den Sandkasten verschlie- 
Bende Schieber a wird durch den Fußtritt: = --——— 
mit dem Gestiinge b bis an den Anschlag c oz 
gezogen, in welcher Lage die Oeffnung s 
nur zum Teil freigelegt ist. Bei Notbrem- 
sung wird durch den Eleitromagneten d der 
Schieber noch weiter verschoben, so daß s 
ganz geöffnet wird. 


Kl. 18. Nr. 1881E2, Anwärmen von Scheibenrädern oder dergl. 
Ad. Wiecke, Düsseldorf. Die zu erwärmenden Scheibenräder A 
werden unter Zwischenschalten von mit Rändern und mit einem recht- 
eckigen Schlitz versehenen Scheiben A auf 
eine Stange n gestreift und auf dieser in der 
Weise durch den Schachtofen a dem bei d 
austretenden Heizgas entgegengelührt. daß 
immer das unterste Rad von der Starge v, 
auf deren Bund es mit seiner Scheibe k ruht, 
durch entsprechendes Diehen der Stange n, 
die in einer be timmten Stellung durch den 
Schlitz jeder Scheibe k herausgezoxen werden 
kann, frei gegeben und durch Senken des 
beweglichen Bodens o aus dem Ofenraum 
berausbefördert wird. Die Ränder der Schei- 
ben k und bef „ eingeführte Kühiluft schützen 
die Naben der Räder A vor zu starker Er- 
hitzung. Das Heizgas wird bei p in eigen Ringkanal b eingeleitet, aus 
dem es in einen zweiten Ringkanal c und von hier mit der in den 
Kanälen g vorgewärmten Luft durch Oeffnungen d in den Ofenschacht 
a eintritt: bei e zieht die Abhitze in einen Sammelkanal f und von 
dort zum Schornsteln. 


K1. 21. Nr. 190680. Elektrisch beheizter Schacht- 
ofen. Allmänna Svenska Elektriska Aktie- 
bolsget, Westeras (Schweden). Der Herd ist als 
eine hin und her gewundene, die geschmolzene Masse 
aufnehmende Rinne ausgebildet, deren Enden mit den 
Elektroden in Verbindung stehen, und die die Rinne 
begrenzenden Zwischenwände 
erstrecken sich durch die ganze 
Höhe des Schachtes und kön- 
nen hohl aufgeführt werden, 
so daß sie durch die durchstrei- 
chende Luft gekühlt werden. 


Kl. 20. Nr. 190458. Strom- 
abnehmer. F. Wagner, Char- 
lottenburg. An dem Ausleger 
sind mittels Rohrschelle zwei 
Stahldrahtbügel befestigt, die so nach oben und seitlich gebogen sind, 
daß sie den Fahrdraht der Rollo zuführen und selbst Hindernissen leicht 
ausweichen können. 


Kl. 21. Nr. 192018. Kühlung elektrischer Maschinen, 
Felten&Guilleaume-Lahmeyerwerk A.-G., Frank- 
furt a. M. Die Kollektorfahnen e werden zwischen Ab- 
schlußdeckel d, A eingeschlossen, die mit Durchführungen k 
versehen sind, darch die die Luft zum Anker strömt. 
Dadurch soll verhindert werden, daß mitgerissene Staub- 
tellchen zwischen den einzelnen Kollektorlamellen leitende 


Verbindung herstellen. 


1964 Angelegenheiten des Vereines. Zeitschrift des Verein. 


El. 40. Nr. 188020. Mechanischer Röst- 
ofen. Maschinenbau-Anstalt Humboldt, 
Kalk bei Köln. Die muldenförmigen Kanäle a 


SEEE EEE’ einer jeden Etage sind miteinander verbunden 

zj- SE und zu einer einzigen Herdsoble vereinigt, die 
ENEA ano, | Vollständig von den Röstgasen bestrichen wird, 
a Nehme wohingegen das Röstgut in den einzelnen Röst- 
E EE mulden a, die es nacheinander zu durchlaufen hat, 


durch die Rührarme b in der Längsrichtung 
weiter bewegt wird. 


Kl. 40. Nr. 186314. Mechanischer Röstofen. E. Wilh. Kauff- 
mann, Köln. Die senkrechte Rührerwelle a 
erhält ihren Antrieb am oberen Ende durch 
ein Stirnräderpaar b und e: sie vermag sich be: 
liebig auszudehnen, ohne mit dem Antrieb 
außer Eingriff zu kommen Das treibende 
Stirnorad c ist in einem auf der Ofındecke 
befestigten Gehäuse d gelagert und wird 
unter Zwischenschaltung eines Schneckenradgetriebes e von einer eben- 
falls auf der Ofendecke gelagerten, mit loser und 


ZEN 


nn u ' fester Scheibe versehenın Welle f angetrieben. 
e El. 40. Nr. 168186. Mechanischer Röst- 

yo il o , ofen. C. Pfaul, Dresden-Blasewitz. Die 
Ch dx Röstsohle bildet eine schraubenförmige oder 
iz Es wendeltreppenartige Fiche: sie wird von Rüh- 
2 TA E rern d bestrichen, die sich bei ihrer Drehung 
sn EE der Röstsohle entsprechend auf- und abwärts 
ee = bewegen. Sie sitzen an einer Hohlspindel e 


die mit einer zentralen, in der feststehenden 
Mutter p sich führenden Gewindespindel n ver- 


T 

d | bunden ist und von einem auf der senkrechten 
Ba ne Welle h längsverschiebbaren Zahnrad :,.das in 
| | die unten auf der Innenseite mit Zähnen ver- 
(NI: sehenen Hohlspindel e eingreift, gedreht wird. 


en. | Das bei r aufgegebene Röstgut wird durch die 
Rührer d allmählich nach unten gefördert. 


Kl. 49. Nr. 186286. Hydraulische 
Niet-, Stanz- und Abschermaschine. 
Alb. Piot, Paris. Der Arbeits- 
kolben a, welcher durch die Feder ò 
selbsttätig in seine Anfangstellung 
zurückbewegt wird, wird durch den 
Tauchkolben e, mit dessen Zylinder d | 
er durch das Rohr e verbunden ' 
ist, niederbewegt. Der richtige Ar- 
beitshub wird von der Schraube f 
eingestellt. Um dem wechselnden | 
Hub entsprechend eine sichere und | 
dauernde Füllurg des Zylinders zu | 
erzielen, ist dieser mit einem ab- 
schließbaren Hülfsbehälter y verbun- 
den, der zur Aufnahme oder Abgabe | 
der überflüssigen oder erforderlichen Druckflüssigrkeit dient. 


deutscher Infenieur. 


Kl. 47. Nr. 185252. Reibkupplung. Dresdener Bohrmasch!- 
nenfabrik A.-G. vorm. B. Fischer & 
Winsch, Dresdeu-A. Der zusammen- 
federnde, beim Verschieben der Ein- und 
Ausrückmuffe b durch Keilansätzo c ge- 
spreizte und an die Hohlzylinderfläche 
des Kupplungsteiles a gedrückte Spreiz- 
ring e läuft beim Leergang auf Kugeln f, 
die in federnd: unterstützten Pfannen h 
in e gelagert sind und in Ringnuten / in 
a rollen, wodurch der Spreizring gut ein- . 
gemittelt und beim Ausrücken nach innen gedrückt, sowie die auf unbe- 
absichtigtes Mitnehmen hinwirkende Reibung vermindert wird. 


Kl. 40. Nr. 187457. Thermitverfahren. Th. Goldschmidt, 
Offene Handelsgescllschaft, Essen (Ruhr). Die Mischung wird 
aus einem Metalloxyd, welches das zu gewinnende Metall sein kann, 
und aus Silizium und Kalzium, und zwar entweder gemischt oder als 
Legierung zusammengesetzt. Kalzium muß in größerer Menge 
als Silizium genommen werden. Auch können andre Metalle jji 
zugesetzt werden, und zwar nicht nur solche, die, wie Alu- li 
minium und Magnesium, selbst an der Reaktion teilnehmen, a 
sondern auch solche, die lediglich geschmolzen werden. 4 


Kl. 49. Nr. 18°366. Verstellbarer Versenkanschlag. 
Franz Kubusch, Zehdenick i. Mark. Eine auf. dem 
Bohrer a befestigte Hülse b ist innen mit Gewinde versehen, 
in das ein über den Bohrer geschobenes Rohr c eingeschraubt 
und in seiner Höhenlage durch eine Gegenmutter gesichert 
wird. Das untere Ende des Rohres c trägt auf Kugeln ge- 
lagert einen Ring d, mit dem sich der Anschlag bei Errei- 
chung der gewünschten Versenktiefe auf das Werkstück auf- 
setzt. 


Kl. 60. Mr. 183087. Sicherheitsegler. Gutehoffuungshötte, 
Aktienverein für Bergbau und 
H üttenbetrieb, Oberhausen (Rhld.). 
Die Fliehgewichte g schwingen vom An- 
lassen bis zur höchsten zulässigen Ge- 
schwindigkeit mit Schneiden a in Ker- 
ben o, Beim Ueberschreiten dieser Ge- 
schwindigkeit treffen Schneiden b in 
Kerbe bn, wodurch der Hebelarm und so- 
mit die Stelikraft der Fliehgewichte plötz- 
lich so vergrößert wird, daß ihre Dau- 
men d auf der Hülse h bis an Anschläge c gleiten und A dor.h die 
Stange t die Kraftzufuhr abstellt. 


Ki. 81. Nr. 191820. Antriebvorrichtung für Bollgänge. Ben: 
ratherMaschinenfabrik A.-G., 
Benrath bei Düsseldorf. Um 
bei hintereinander liegenden Roll- 
gängen Klemmungen in dem ge- 
meinsamen Antricbgestänge zu ver- 
meiden, ist das Gestänge aus Kur- 
belstangen a für jo zwei Rollen und gelenkig damit verbundenen, durch 
Spannschloß f nachstellbaren Kuppelstangen e zusamınengesetzt. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, ` 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
45. bis 47. Heft erschienen; es enthält: 


C. Bach: Versuche mit Eisenbetonbalken. (Zweiter Teil) 


Der Preis dieser drei in einem Band vereinigten Hefte 
im Buchhandel ist 3 A. Bestellungen, denen der Betrag 
beizufügen ist, nehmen alle Buchhand'ungen und die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 1,50 M beziehen, _ 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des | 


Vereines deutscher Ingenieure, Berli 
| rlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. i l en 


Selbstverlag des Vereines. 


— Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, 


des Vereines. 


Gemäß dem Beschluß unserer 46. Hauptversammlung 
haben wir in dem Erdgeschoß unseres Hauses in Berlin, 
Charlottenstraße 43, für unsere Mitglieder 


Räume zu Sitzungen und Zusammenkünften, 
eine Bibliothek, Lesezimmer usw. 


eingerichtet; auch befreundeten Vereinen und dm, 
stellen wir diese Räume zu Ausscohußsitzungen und Se 
lichen Beratungen gern zur Verfügung. Im Lesezim 
liegen zahlreiche technische Zeitschriften des In- 7 
landes aus; für Schreibgelegenheit, Fernsprecher usw. 
esorgt. : 

j Diese Räume sind werktäglich von ce 
gens bis 10 Uhr abends geöffnet. Une = 
werden gebeten, ihre leere bei sich zu führen, 
sie gebotenenfalls vorzeigen zu können. 

Wir laden zu reichlicher Benutzung dieser = 
und werden für Vorschläge zu Verbesserung der gesc 
Einrichtungen dankbar sein. ade 

Der Verein deutscher Ingenieure 


Berlin N. 


H 


D 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEUR 


Nr. 50. 


Sonnabend, den 14. Dezember 190%. 
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(bierzu Tafel 18) 


Die Entwässerungsanlagen der Gemeinde Wilmersdorf.’ 
Von Stadtbaurat Müller, Wilmersdorf. 


(bierzu Tafel 18) 


LL Entwässerungsverhältnisse von Wilmersdorf 
vor der Neukanalisation. 

Die natürliche Vorflut der Gemeinde Wilmersdorf bildete 
in früheren Jahren der »Schwarze Graben , der in dem See- 
und Fenngelände von Wilmersdorf seinen Ausgang nahm und 
auf einem Umweg über Schöneberg wieder nach dem nörd- 
lichen Teile von Wilmersdorf zurückkehrte, um nach längerem 
Lauf durch Charlottenburg in die Spree zu münden. Die 
fortschreitende Bebauung machte die Beseitigung des un- 
rerelmäßigen Grabenlaufes zunächst auf Charlottenburger Flur 
und den Ersatz desselben durch einen den Straßenzügen des 
Bebauungsplanes angepaßten Kanal notwendig. Der deshalb 
zwischen den Gemeinden ('harlottenburg und Wilmersdorf 
abgeschlossene Vertrag vom 13. Dezember 1888 räumte der Ge- 
meinde Wilmersdorf als Gegenleistung für die. Beseitigung 
der Vorflut auf C'harlottenburger Flur das Recht ein, die 
Charlottenburger Entwässerungsanlagen bis zum 1. April 1905 
zum Abführen ihrer Abwässer zu benutzen. Durch spätere 
Abmachungen wurde die Gültigkeitsdauer des Vertrages bis 
zum 1. Oktober 1906 verlängert. 

Der Inhalt des Vertrages interessiert hier nicht weiter; 
es möge daraus zum Vergleich für die am Schluß angege- 
benen Kosten der eigenen Beseitigung und Reinigung der 
Abwässer nur erwähnt sein, daß Wilmersdorf an Charlotten- 
burg für die Beseitigung der Abwässer bis zum 1. April 190» 
für 1 cbm 0,04 .#, d. h. etwa 1,50 M auf den Kopf und das 
Jahr, von diesem Zeitpunkt ab bis zum Ablauf des Vertrages 
2,50. M auf den Kopf und das Jahr zu zahlen verpflichtet 
war. Die genannten Beträge stellen lediglich das Entgelt 
für das Abpumpen der Wilmersdorfer Abwässer durch das 
Charlottenburger Hauptpumpwerk sowie für ihre Reinigung 
auf den Charlottenburger Rieselfeldern dar. Die nach Ab- 
schluß dieses Vertrages in Wilmersdorf seit 1559 bis zum 
Beginn der Neukanalisation im Jahre 1902 durchgeführte 
Kanalisation arbeitete nach dem Mischsystem, d. h. alle 
Schmutz- und Regenwässer wurden in gemeinsamen Kanälen 
abgeführt. Diese Lösung war seinerzeit, da Wilmersdorf in 
Entwässerungsfragen lediglich als Anhang von Charlottenburg 
zu betrachten war und diese Gemeinde nach dem Mischsysteu 
kanalisiert wurde, nur natürlich. 

Als das Wilmersdorfer Gebiet anfing, baureif zu werden, 
herrschte die Ansicht, daß es ein Villenvorort von Berlin mit 


< 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes 
ingenieurwesen) werden abgegeben. Der Preis 
öffentlichung des Schlusses bekannt gemacht. 


Gesundheits- 
der Ver- 


(Fachgeblet: 
wird mit 


weitläufiger Bebauung und großen Gartengrundstücken wer- 
den würde; nach diesem Gedanken und wohl auch aus nicht 
ganz richtig angebrachter Sparsamkeit wurden die Entwässe- 
rungsanlagen bemessen. Der Villencharakter kam jedoch 
nicht über den embryonalen Zustand hinaus; nach wenigen 
‚Jahren mußte mit einer großstädtischen Bebauung wie in 
Berlin selbst gerechnet werden. Da der Wilmersdorfer 
Hauptkanal, der »Schwarze Graben-Kanals, außerdem noch 
als Vorflut für die Gemeinden Schöneberg und Friedenau 
dienen mußte, so ergab sich alsbald die Unzulänglichkeit 
der hergestellten Entwässerungsanlagen mit ihren kennzeich- 
nenden Begleiterscheinungen, wie Ueberschwemmungen von 
Straßen, Höfen und Kellerräumen fast bei jedem Regeniall, 
sowie deren gesundheitliche Nachteile. 


Diese Sachlage erforderte im Hinblick auf den bevor- 
stehenden Ablauf des Entwässerungsvertrages mit Charlotten- 
burg gebieterisch die Neukanalisation von Wilmersdorf. 


IIL. Vorarbeiten für die Neukanalisation. 


Die unleugbaren Vorteile, die das Trennsystem, d. h. 
die getrennte Abführung von Schmutz- und Regenwässern in 
besondern Kanälen, dem Mischsystem gegenüber besitzt, wenn 
das städtische Abwasser durch Pumpmaschinen beseitigt wer- 
den muß, ließen es bei Aufstellung des Entwurfes für die 
Neukanalisation von Wilmersdorf angezeigt erscheinen, zu 
nächst durch vergleichende Kostenüberschläge zu ermitteln, 
ob das bisherige Entwässerungsystem unverändert weiter 
durchzuführen oder ob unter Umwandlung und Ergänzung 
der bestehenden Entwässerungsanlagen dem reinen Trenn- 
system der Vorzug zu geben sei, oder schließlich, ob in den 
bereits ausgebauten Teilen von Wilmersdorf das bestehende 
Mischsystem beizubehalten, in den noch auszubauenden da- 
gegen das Trennsystem einzuführen sei. Von einschneidender 
Bedeutung für diese Kostenvergleiche war die Bestimmung 
der Aufsichtsbehörde, daß bei gemeinschaftlicher Abführung 
aller Abwässer, also bei weiterem Ausbau des Mischsystemes, 
die Anlagen zur Beseitigung und Fortschaffung der Abwässer, 
d. h. also das Pumpwerk und die Druckrohrleitung, für eine 
achtfache Verdünnung der größten Schmutzwassermenge zu 
bemessen waren. Ließ diese Forderung die allgemeine Durch- 
führung des Trennsystemes als erstrebenswert erscheinen, 
so war anderseits auch darauf Rücksicht zu nehmen, daß 
die inneren Entwässerungsanlagen von sämtlichen bereits be- 
bauten Grundstücken nach dem Trennsystem hätten umgelegt 
werden müssen. Die Rücksichtnahme auf Mieter und Ver- 
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mieter ließ einen derartigen Eingriff auch nur in Kellerräume, 
Höfe usw. als eire möglichst zu vermeidende Maßnahme er- 
scheinen. Diese Vergleiche und Erwägungen führten schließ- 
lich zu dem auch zur Ausführung gelangten Vorschlag, in 
bereits bebauten Straßenzügen das Mischsystem bestehen zu 
lassen, dagegen in noch wenig oder gar nicht bebauten 
Teilen das Trennsystem durchzuführen. Nach vollem Ausbau 
des Gemeindegebietes werden etwa 205 ha oder 25 vH nach 
dem Mischsystem und 615 ha oder 75 vH nach dem Trenn- 
system entwässert werden. 

Der Einfluß des Kanalisationssystemes auf die Anlage 
zur Beseitigung und Fortschalfung der Abwässer, also auf 
Pumpwerk und Druckrohrleitung, läßt sich daraus beurteilen, 
daß bei Durchführung des Mischsystemes in Wilmersdorf im 
Höchstfalle 4800 ltr/sk hätten abgepumpt werden müssen, 
während dies nach dem jetzt zur Durchführung gebrachten 
System auf 1650 Itr/sk, also etwa den dritten Teil, herabge- 
mindert wird. Hätte das Treunsystem auf das ganze Gebiet 
von Wilmersdorf ausgedehnt werden können, so würde sich 
die Höchstmenge sogar auf 600 Itr/sk ermäßigt haben. 

Die aus den eben genannten Werten gezogenen Folge- 
rungen für die Bau- und Betriebskosten rechtfertigen die 
Wahl des zur Durchführung gelangten Entwässerungsystemes. 


II. Das Kanalnetz. 


A) Regenwasserkanäle. 


In dem bereits erwähnten, zwischen den Gemeinden 
Charlottenburg und Wilmersdorf im Jahr 1888 abgeschlossenen 
Vertrage waren der Gemeinde Wilmersdorf 4 Wege durch 
Charlottenburger Gebiet für die Abführung der Regenwasser 
nach der Spree oder dem Landwehrkanal freigestellt worden. 
Der günstigste und desbalb auch gewählte Weg für den 
Regenauslaß führt durch die Joachimsthaler Straße und das 
Hippodrom nach dem Unterwasser des Landwehrkanales. 
Das hier 2,15/3,350 m weite Kanalprofil ist zur -Entwässe- 
rung des rd. 460 ha großen Nordbezirkes von Wilmersdorf 
bestimmt und vermag 11,9 cbm/sk, d. h. rd. 24 sk-ltr/ha, ab- 
zuführen. Es gabelt sich an den Kreuzungen der Lietzen- 
burger Straße mit der Fasanenstraße und der Emser Straße in 
3 Hauptsammelkanäle. Der zunächst abzweigende Haupt- 
sammelkanal führt im Zuge der Fasanen- und Landhaus- 
straße sowie der Kaiserallee in das Gebiet des Ortsteiles 
Wilmersdorf-Friedenau; der zweite Hauptsammelkanal im 
Zuge der L.ietzenburger, Emser, Sächsischen und Mann- 
heimer Straße schließt das Gebiet des »alten Ortes« aut, 
während der dritte 
Hauptsammelkanal 
im Zuge der Lietzen- 
burger und Xantener 7 — —_____ 
Straße sowie des Kur- 
fürstendammes den 
Anschluß des Orts- 
teiles Halensee ver- 
mittelt. Von diesen 
Hauptsammelkanälen 
verästeln und ver- 
zweigen sich die Re- 
genkanäle über die 
übrigen Straßenzüge 
des Nordbezirkes von 
Wilmersdorf. 


Der 360 ha große, 
noch unbebaute Süd- 
bezirk von Wilmers- 
dorf soll das Regen- 
wasser nach einem 
in Ausführung be- 
griffienen Aufhalte- 
becken abführen, das 
18000 obm Regen- 
wasser aufspeichern 
kann. Diese sonst 
im allgemeinen nicht 
übliche Lösung war 
im vorliegenden Fall 


Fig. 9. Außenansicht des Puimpwerkes. 


durch die örtlichen Verhältnisse angezeigt, da ein etwa 500 m 
langer und 120 m breiter Sumpfstreifen im Fenn, in welchem 
der traglähige Baugrund an den Rändern durchschnittlich in 
6,5 m Tiefe, an der Mittellinie erst in 24,0 m Tiefe ansteht, das 
Gelände baulich als Unland kennzeichnet. Das im Aufhalte- 
becken bei Regenfällen angesammelte Wasser aus dem Süd- 
bezirk wird nach Oeffnen von Schiebern durch den in der 
Mannheimer Straße liegenden Hauptsammler des Nordbezirkes, 
sobald er leer zu laufen beginnt, auf den normalen Stand 
abgesenkt. Durch diese zeitlich aufeinander folgende und 
nicht gleichzeitig eintretende Belastung des Hauptsammlers 
im Nordbezirk war es möglich, sein Profil auf etwa 5 km 
Länge bedeutend klei- 

ner zu halten und billi- Fig. 4. 

ger herzustellen, als dies 
sonst der Fall gewesen 
wäre. 

Der Entwurf für dic 
Zuführung der Regen- 
wässer nach dem Auf- 
haltebecken ist nach 
denselben Grundsätzen 
aufgestellt, die für die 
Entwässerung des Nord- 
bezirkes bereits erwähnt 
sind, nur mit dem Un- 
terschiede, daß vor der 
Ausmündung der Haupt- 
sammelkanäle in das 
Becken Grobfilteranla- 
gen zum Zurüokhalten 


Lageplan des Pampwerkes. 
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net sind. Die Quer- 
schnitte der Regenka- 
näle sind unter der Annahme berechnet, daß sic eine Regen- 
höhe von 0,:5 mm/min abzuführen imstande sem müssen, wenn 


für die Verzögerung im Abfluß der Wert 1: r zugrunde ge 
legt wird. Da in allen Hauptsammelkanälen an verschie- 
denen Stellen Pegel eingebaut sind, die die jeweiligen Wasser- 
stände bei Regenfällen nach einer Sammelstelle, dem Pump- 
werk, selbsttätig übermitteln, wo sie auf Trommeln, die ein 
einziges Uhrwerk antreibt, aufgezeichnet worden, so werden 
sich spliter wertvolle Ermittlungen aus dem Vergleich der 
Diagramme dieser Pegel und denen der ebenfalls selbstauf- 
zeichnenden Regen- 
messer über die Zu- 
verlässigkeit der Be- 
EEr e  reehnungsunterlagen 
anstellen lassen. 


B) Schmutz- 
und Mischwasser: 
kanäle. 


Die Schmutz- und 
Mischwasserkanäle 
führen auf möglichst 
kurzem Wege nach 
der Sammelstelle: 
dem Pumpwerk. Da 
für die Hauptsamm' 
ler dieser Abwässer 
ebenso wie bei den 
Regenkanälen WE 
lichst tief im Gelän 
de liegende Straßen 
züge benutzt worden 
sind, braucht nicht 
besonders begründel 
zu werden. Auch hier 
verästeln und ve 
zweigen sich von den 
Hauptsammlern an 
die Nebenkanält 
über das geif" 
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Straßennetz. Für die Querschnittberechnung der Schmutz- 
wasserkanäle wurde die Annahme gemacht, daß mit einer 
endgültigen Einwohnerzahl von 400 Köpfen auf i ha und 
cinem Wasserverbrauch von 108 ltr auf 1 Kopf und Tag mit 
der Maßgabe zu rechnen ist, daß die Hälfte des Wasserver- 
brauches in S st zum Abtluß gelangt. Hierzu tritt bei den 
Mischwasserkanälen noch die nach den bereits gemachten 
Angaben berechnete Regenwassermenge. Die Mischwasser- 
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Für Profile bis zu 0,40 m Durchmesser sind Tonrohre, 


für Eiprofile Betonrohre von 0,4’0,6 m und 0,50/0,75 m mit ein- 
gestampfter Tonsohlenschal« verwendet, wihrend alle größe- 
ren Profile aus Klinkern mit Zementmörtel aufgemauert sind. 
Angaben über die Kosten des Kanalnetzes lassen sieh noch 
nicht machen, da weite (tebietflächen, in denen die Be- 
bauung in absehbarer Zeit noch nicht einsetzen wird, noch 
mit unterirdischen Entwässcrungsanlagen zu versehen sind. 


IV. Das K analwasser- Hebewerk. 


Das Kanalwasser-Hebewerk ist auf Hinterland in dem 


Schmutzwasser-Anschlußleituneen, die leichter als 
Regenrohranschlüsse Verstopfungen ausgesetzt kn: 
sind, möglichst beschränken zu können und um 

im Fall von Verstopfungen den teureren und ver- 
kehrstörender wirkenden Aufbruch der "ahrdamm- 
beiestigung zu vermeiden. Zweigleitungsanschlüsse l 

sind bei den Schmutz- und Mischwasserkanälen in Entfer- 
nungen von 8,0m, bei den Regenkanälen in Entfernungen 
von 4,0 m, und zwar hier dann abwechselnd auf der cinen 
und der andern Seite des Kanales, vorgesehen. Die Zweig- 
leitungen der Regenkanäle werden unmittelbar im Anschluß 
an die Fertigstellung des Straßenkanales bis zu den Bord: 
schwellen hergestellt, um Aufgrabungen des Fahrdammes 
anläßlich des Anschlusses neu bebauter ‘Grundstücke von 


vornherein zu vermeiden. 
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A) Sandfang und Pumpensumpf. 

Die Abwässer gelangen zunächst in einen überdachten 
Sandfang, in welchem die Sinkstoffe durch Verringerung der 
Durchflußgeschwindigkeit zum Niederschlagen gebracht WCT- 
den, während die groben Schwimmstoffe durch Gitter vom 
Uebertritt in den Pumpensumpf abgehalten werden. Die im 
Sandfang zurückgehaltenen Stöffe werden durch einen Eimer- 
bagger auf die. Höhe der Innengalerie des ersten Stockwerkes 
gehoben und dort durch eine Förderrinne nach Kippwagen ge- 
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Fig. TR Inneres des Maschinenhauses, 


schafft. Der Bagger, Hie. 3 und 4, bestreicht durch Vorrücken | Aus dem Sandfang gelangen die Abwässer in den Pum- 
die Länge und durch Pendelbewegungen der Eimerleiter die | pensumpf, der der Halle für die Pumpmaschinen vorgelagert 
Breite des Sandfanges. Sämtliche Bewegungen des Baggers ist. Daß gröbere Sinkstoffe aus dem Sandfang in den Pum- 


haben elektrischen Antrieb und vollziehen sich selbsttätig. pensumpf übertreten, ist durch die 1,5 m hohen Ueberlau- 
Die gefüllten Kippwagen werden mit der Hand nach Schütt- schwellen verhindert. 


Fig. 8 und 9. 


Antrieb des Wechselschiebers 
für die Gasmaschinen. 
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trichtern über der an der Südseite des Sandfanges angeord- | B) Die Pumpmaschinenanlage. e die | 
neten Durchfahrt gefahren und in eiserne geschlossene Kasten- An den Pumpensumpf schließt sich die Halle für 
wagen entleert. Die Füllung eines 2 cbm enthaltenden Kasten- 


i ist 
Hauptpumpmaschinen an. Der Flur der Maschinenha ` 
mit Rücksicht auf Verringerung der Saughöhe Ke X eg 
Wasserständen im Pumpensumpf auf +33,66 N. 


wagens dauert 8 Minuten. Die Kosten des elektrischen Betrie- 
bes stellen sich auf 10 Pfg für 1 cbm geförderten Schlamm. 
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Fig. 40 bis 192, Die Ahwasserpumpen. 
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0,94 m unter der Hoffläche, angeordnet. 

Für den endgültigen Ausbau der Anlage sind 6 Pump- 
maschinen vorgesehen, die je aus einer Körtingschen doppelt- 
wirkenden Zweitaktmascehine von 1000 mm Hub und 550 mm 
Zyl.-Dmr. und einer durch die Kolbenstange unmittelbar da- 
mit gekuppelten Pumpe bestehen; vorläufig sind 4 Maschi- 
nen aufgestellt, von denen bei der stärksten Inanspruchnahme 
eine in Reserve steht. Jede Maschine hebt bei einer Um- 
drehung 200 ltr Abwasser auf eine höchste manometrische 
Förderhöhe von 67,4 m. Die hüchste minutliche Umlaufzahl 
ist 90, die geringste 30. 

Die Gasmaschinen sind auf Tafel 18 dargestellt. Luft 
und Gas werden ihnen durch besondere, seitlich am Zylinder 
angebrachte Ladepumpen zugeführt. Da bei Trockenwetter- 
zufluß, d.h. während des größten Teiles der jährlichen Be- 
triebzeit, der Wirtschaftlichkeit halber mit Kraftgas gefahren 
wird, während nur bei stärkeren Regenfällen Leuchtgas ge- 
braucht wird, sind 3 Ladepumpen angeordnet. Die vorderste 
Pumpe fördert in beiden Fällen nur Spülluft und Misch- 
luft für die Herstellung des Brenngemisches; die mittlere 


und hintere Pumpe fördern bei normalem 
Betrieb, d h. Trockenwetterzufluß, Saug- 
gas, während bei abnosmalem Betriebe, 
d. h. Regenwetterzufluß, die mittlere Pumpe 
Leuchtgas,» die hintere dagegen, um dem 
höheren Heizwert des Leuchtgases Rech- 
nung zu tragen, noch Zusatzluft für das 
Brenngemisch fördert. Das Umschalten von 
Leucht- auf Krafitgas und umgekehrt ist 
außerordentlich einfach und kann während 
des vollen Betriebes der Maschinen durch 
Drehen einer Schieberspindel vorgenommen 
werden; s. Fig. 8 und 9. 

Mit den Gaskraftmaschinen sind die 
Abwasserpumpen, Fig. 10 bis 1?, unmittel- 
bar gekuppelt. Sie haben zylindrische, aus 
Gußeisen hergestellte Körper, die durch einen gußeisernen 
Rahmen mit den Gasmaschinen fest verbunden sind. Die 
Pumpen sind doppeltwirkend und haben 373 mm Zyl.-Dmr. 
und 1000 mm Hub; sie sind mit Scheibenkolben und Leder- 
stulpen ausgerüstet. Die Kolbenstange geht nur durch den 
vorderen Zylinderdeckel, während im hinteren Deckel eine 
Innenführung angebracht ist. Die Kolbenstange ist vorn 
durch einen Querbalken, der auf dem Rahmen geführt wird, 
mit der Kolbenstange der Gasmaschine verbunden. Die Pum- 
pen haben gesteuerte Klappenventile; jeder Saug- und Druck- 
ventilsitz enthält 16 Klappen mit Oefinungen von 160 mm 
Dmr. Sämtliche 16 Klappen eines Ventiles werden durch 
ein gemeinsames Druckstück gesteuert, das mit Hülfe eines 
Parallelogrammes senkrecht geführt und von der Steuerwelle 
aus durch Exzenter bewegt wird. Diese Steuerungsanordnung 
gewährleistet einen gleichmäßigen Schluß aller Klappen. 
Um zu vermeiden, daß die äußeren Steuerteile zu stark 
beansprucht oder zum Bruch gebracht werden, ist in das 
Gestänge eine Feder eingeschaltet, die beim Festsetzen 
der Klappen zusammengedrückt wird. Der gemeinsame 
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enge; In die einen Die a, Gulelen ge 
sen eingesetzt. Die Kla 2. en 
Rotzuß a en a selbst bestehen ebenfalls aus 

‚be eicht auswechselbaren Rotruß-Dicht- 
platten. Die Druckstücke der Klappen und der gemein- 
same Druckrahmen sind ebenfalls aus Rotguß hergestellt. 
Zwischen den beiden Pumpenkörpern, in denen je ein Saug- 
und ein Druckventil übereinander angeordnet sind, befindet 
sich der Saugwindkessel, in den das Saugrohr von unten 
eintritt; seine Anordnung unmittelbar unter den Saugrventilen 
war mit Rücksicht auf den zur Verbindung der Pumpe mit 
dem Motor dienenden Rahmen nicht angängig. Unmittelbar 
über den Druckventilen sitzen Druckwindhauben. 

Die Druckleitungen jedes Pumpenkörpers vereinigen 
sich unter dem Flur der Maschinenhalle und münden 
in ein gemeinsames, im Keller anzeordncetes Druckrohr von 
S50 mm Dmr., mit dem 2 Hauptdruckwindkessel verbun- 
den sind; hieran schließt sich die nach außen führende 
Druckrohrleitung. Durch Absperrschieber in der im Keller 
lierenden Druckrohrleitung ist die Möglichkeit gewahrt, zu- 
nächst mit mindestens 2, später mit mindestens 4 Pump- 
maschinen sowohl nach der einen als auch nach der andern 
Seite zu arbeiten, so daß selbst bei dem Bruche des Haupt- 
rohres im Maschinenhause der Betrieb für die Zeit der Aus- 
besserung nicht eingestellt zu werden braucht. 

Außer der Druckrohrleitung sind auch die sämtlichen 
Rohrleitungen für die Pumpmaschinenanlage im Keller unter- 
gebracht, mit Ausnahme der gemeinsamen Hauptauspufileitung, 
die außerhalb des Gebäudes unter der Erde verlegt ist. In 
diese Leitung, an welche die absperrbaren Auspuflleitungen 
der einzelnen Maschinen angeschlossen sind, ist ein guß- 
eiserner gemeinsamer Auspulikessel eingeschaltet, von dem 
die Abgase nach dem Sockel des Wasserturmes weiterge- 
führt werden. Der Sockel ist nach Art eines Strahlappa- 
rates ausgebildet, so daß die ausströmenden Auspulfgase 
durch einen Verbindungskanal zwischen Sockel und Sand 
fang die schlechte Luft im Sandfang absaugen können. Es 
wird hierdurch nicht nur eine Entlüftung des Sandfanges, 
sondern auch eine Abkühlung der Auspuiigase erreicht, so 
daß das im Wasserturm bis 35 m über den Hof emporgeführte 
Auspuffrobr nur mäßig erwärmt wird, Die Gase verlassen 
das Auspufirohr ohne das geringste Geräusch. 

Obschon weder in die Kraftgas-, noch in die Leucht- 
gasleitungen Druckregler eingeschaltet sind, entstehen den- 
noch keine Druckschwankungen.® 


© Die Gaserzeugungsanlage. 

Das Kraftgas wird von einer Sauggasanlage erzeugt, 
die aus 4 Generatoren nebst den zugehörigen Reinigern 
besteht. Als Reiniger sind ebenerdig 2 mit Koks gefüllte 
Skrubber und im Dachgeschoß 2 Sägemchlreiniger aufgestellt. 
Durch die Skrubber wird das Gas gekühlt und von mitge- 
rissenen Aschenteilen befreit, durch die Sigenichlreiniger wer- 
den etwa mitgerissene Teerteilchen ausgeschieden. Die Rei- 
niger werden, sobald ein (renerator über Dach brennt, durch 
ein Wechselventil ausgeschaltet. Damit während des Still 
stehens der Generatoren die Nachbarschaft durch die aus- 
scheidenden Gase nicht belästigt wird, ist eine Verbrenn- 
einrichtung in die Abgasleitung einzebaut, so daß wie bei 
jeder gewöhnlichen Feuerungsanlage nur verbrannte Gase 
aus dem Generator ins Freie entweichen können. l 

Der Brennstoff wird mit Hülfe eines elektrisch betrie- 
benen Becherwerkes und einer wagerechten Förderschnecke 
dem im ersten Stockwerk angeordneten Kokssilo zugeführt 
und von dort durch die Fülltrichter der Generatoren mit 
der Hand aufgegeben. | 

Jeder Generator kann aus Gaskoks Kraftgas für etwa 
(an PS erzeugen. Da die Pumpmaschinen wegen der ge- 
ringen Wassergeschwindigkeit in den Druckrohren nur etwa 
halb belastet sind, geniigen bei geringeren Regenfällen 2 
Generatoren, die ständig im Betrieb gehalten und nach Be- 
darf umgewechselt werden. 


D) Die Hülfsmaschinenanlage. 


Für die Beschaffung des zum Betrieb des Pumpwerkes 
erforderlichen Kühl- und Spülwassers, die Ausleerung der 


| 


Pumpen und die Erzeugung der Druckluft zum Anlassen 
der Gasmaschinen und Füllen der Druckwindkessel ist eine 
besondere Hiülfsmaschinenanlage eingerichtet. Sie umiaßt 
2 Reinwasserpumpen und 2 Kompressoren, die auch als Va. 
kuumpumpen dienen; sämtliche Maschinen werden durch eine 
Transmission von einem 25 pferdirgen Gasmotor angetrieben 
wiihrend ein an das Netz des Elektrizitätswerkes »Südweste 
angeschlossener Elektromotor von gleicher Stärke als Reserve 
dient. Die Pumpen sind imstande, aus den auf dem Grund- 
stück selbst hergestellten Tiefbrunnen stündlich 90 cbm Wasser 
in den Hochbehälter zu fördern, der zur Aushülfe außerdem 
noch an das Rohrnetz der Charlottenburger Wasserwerke 
angeschlossen ist. Um den Hochbehälter geren Einfrieren 
zu schützen, ist das Auspufirohr durch den nach Intze- 
schen Grundsätzen gebauten Wasserbehälter hindurchgeführt, 
sodann aber auch Fürsorge getrolien, daß das von den Ma- 
schinen abtließende Kühlwasser ganz oder zum Teil wieder 
in den Hochbehälter zurückgefördert werden kann. 


Die Kompressoren verdichten stündlich je 35 cbm Luft 
von atmosphärischer Spannung auf 10 at. 

Durch die Zweiteilung ist die Hülfsmaschinenanlage tür 
alle vorkommenden Fälle gesichert. 


E) Nebenräume. 

Das Hauptgebäude enthält ferner als Nebenräume das 
Dienstzimmer des Maschinenmeisters, je einen Aufenthalt- 
raum für die Maschinisten und Arbeiter, einen Lagerraum für 
Materialien und Ersatzteile zu den maschinellen Anlagen, 
eine Reparaturwerkstatt sowie für das Kanalbetriebs- und 
Pumpwerkpersonal eine Badeanstalt, in der 3 Wannenbäder 
mit Mischbrausen und 2 besondere Brausen mit 5 Auskleide- 
zellen untergebracht sind. Das für die Badeanstalt erforder- 
liche warme Wasser wird der Küllwasserleitung der Haupt- 
pumpmaschine entnommen und durch eine elektrisch ange- 
triebene Kreiselpumpe nach dem Baderaum geschafft. 


Für die Heizung des Hauptrebäudes und der Neben- 
räume ist eine Warmwasser-Schnellumlaufheizung eingerich- 
tet, für die Beleuchtung der Räume, des Hofes und der Zu 
fahrten dient teils Preßgras (Pharoslicht), teils Elektrizität: 
die letztgenante Beleuchtung wird dort verwendet, wo die 
Gefahr des Auftretens entzündlicher Gase vorliegt: im Sand- 


fang, in der Generatorenanlage und im Maschinenhanskeller. 


F) Nebengebäude. 

Außer dem Hauptgebäude a mit Sandfang b, Fig. 1, sind 
auf dem Pumpwerkgelände noch verschiedene Nebengebäude 
errichtet. 

Das Beamtenwohnhaus e enthält die Wohnungen für den 
Maschinenmeister und den ersten Maschinisten, bestehend aus 
je 4 Zimmern, Küche, Speisckammer, Abort und Badestube, 
sowie einer gemeinschaftlichen Waschkiiche im Bodenraum. 

Das Arbeiterwohnhaus d für die Maschinisten, Putzer und 
Heizer enthält in 3 Stockwerken 4 Wohnungen von Je » 
und 2 Wohnungen von je 2 Zimmern nebst Küche, Speise 
kammer und Abort. In dem Seitentlügel des Arbeiterwohn- 
hauses ist ebenerdie ein Aufenthaltraum für die Arbeiter 
und Kutscher der Kanalbetriebskolonne, im ersten Stockwerk 
die Wohnung des Stallmannes untergebracht. 

Das Depotgebäude e enthält einen Stall für 13 Pierde 
nebst Geschirr- und Futterkammer, daran anschließend die 
Wagenremise und Lagerräume für Geräte und Utensilien der 
Kanalbetriebskolonne sowie einen Krankenstall. 

Außerdem ist eine Zentesimalwage von 10 000 kg 
fähigkeit zum Verwiegen von Brennstofien, Futter und d 
vorhanden. 

Soweit die nicht mit Gebäuden besetzten ! 
für die asphaltierten Wege nötig waren, sind sie & 
ausreschmückt worden. 


Trag- 
ergl. 


Flächen nicht 
iirtnerisch 


G) Verschiedenes. 
(Kosten, Leistungsversuche, Betriebser däi 
Die Gesamtkosten der Pumpwerkanlagen ausschließlie 
Grunderwerb haben 1400 000 A betragen, die sich wie fo's 
verteilen: 


gebnisse.) 
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a) Grundmauerwerk des Hauptgebäudes 

b) Hauptgebäude einschließlich Wasserturm 
e) maschinelle Anlagen 

d) Nebengebäude 
e) Hofhefestigung, 


200 000 M 
260 000 » 
716 000 » 
SN ee e e FOO S 
gärtnerische Anlagen, Gas- 


und Wasserleitung 67 000 > 

f) Verschiedenes 44 000 » 
zusammen 1400 000 M 

Der Bau wurde im Sommer 1903 begonnen. Die Grün- 


dungsarbeiten waren R. Schneider in Berlin, die Hochbauten 


Franz Pumplun in Wilmersdorf, der Wasserturm mit Hoch- 
behälter der A.-G. Lauchhammer übertragen. Den Sand- 
fangbagger lieferten Rössemann & Kiühnemann, die Pumpen, 
Kompressoren und die Druckrohrleitung im Gebäude ein- 
schließlich der Hauptwindkessel A. Borsig in Tegel, die 
Gasmaschinen nebst Generatorenanlagre, die übrigen Hiülfs- 
maschinen und die Heizanlare Gebr. Körting A.-G. in Han- 
nover. 

Die Arbeiten einschließlich der Montage der Pumpma- 
schinen wurden im Mai 1906 beendigt, so daß Anfang Juni 
der Probebetrieb zwecks Vornahme der Leistungsversuche 
aufeenommen werden konnte. Diese konnten unmittelbar im 
Anschluß an die Beendigung der Montage angestellt wer- 
den, trotzdem zu diesem Zeitpunkt weder die Druckrohr- 
leitung noch die Abwasserreinieungsanlage fertiggestellt war. 
Es wurde dies dadurch ermöglicht, daß in der Mitte des im 
Maschinenhauskeller befindlichen Druckrohres eine 400 mm 
weite, nach dem Pumpensumpf zurückführende und durch einen 
Wasserschieber absperrbare Zweigleitung angebracht war. 
Durch vorsichtiges Drosseln dieses Schiebers konnte bei 
den Leistungsversuchen jede beliebige Druckhöhe genau ein: 
gestellt werden. Diese Einriehtung hatte gleichzeitig den 
Vorteil, daß nie Wassermangel eintreten konnte, so daß die 
Versuche ohne jede Unterbrechung beendet werden konnten. 

Die hierbei erzielten Werte sind in Zahlentafel 1 zu- 


sammengestellt. 
Zahlentařel 1. 
manometri- Koksverbrauch für 1 PS-st 
Nr. | Umlaufzahl sche Porio Leistung 
höhe garantiert gemessen 
el re PS g g 
| ' | 

1 30 31,63 | 419,7 920 | 630 

2 s1,6 | 62,53 261,5 570 i 514 

3 56,4; 3410 154,7 780 | 735 


Daß diese günstigen Ergebnisse des Probebetriebes im 
wirklichen Betriebe nicht erreicht werden, bedarf keiner ein- 
gehenden Begründung; es liegt dies an der Unregelmäßigkeit 
des Abwasserzuflusses, der einen ständig, oft sprungweise 
wechselnden Bedarf an Kraftgas zur Folge hat, so daß ein 
Ueberschuß zeitweise über Dach brennen muß, ferner an 
dem Verlust an Brennstoff bei In- und Außerbetriebsetzen 
der Generatoren, an der minder großen Sorgfalt der Heizer 
bei dem wirklichen gegenüber dem probeweise geführten 
Betrieb u. a. m. Tatsächlich hat der Koksverbrauch in der 
Zeit vom 1. September 1906, dem Tage der Inbetriebnahme 
der Neukanalisation, bis zum 31. März 1907 durchschnittlich 
1,83 kg/PS-st betragen. 


Einen Ucberblick über die Betriebskosten der Abwasser- 
förderung enthalten die in Zahlentafel 2 angegebenen Werte, 
die dem Durchschnitt einer siebenmonatigen Betriebzeit (vom 
1. September 1906 bis 31. März 1907) entsprechen. 


Das Betriebspersonal des Pumpwerkes besteht außer dem 
Maschinenmeister aus 3 Maschinisten, 3 Putzern und 3 
Heizern, die abwechselnd Tag- und Nachtdienst verrichten. 
Für die Arbeiten im Sandfang und anderweitige Vorrichtungen 
sind noch 2 Arbeiter eingestellt. 

Die gesamte Maschinenanlage hat bisher den Erwartun- 
gen in einwandfreier Weise entsprochen. Insbesondere ist 
die Befürchtung, daß Betriebstörungen bei der Verwendung 


‚von Saurgas unvermeidlich seien, nach den bisherigen Erfah- 


rungen nicht zutreffend. Es sind einzelne Pumpmaschinen 
bis zu 18 Tagen ununterbrochen Tag und Nacht in Bewe- 
gung gewesen, ohne daß bis zum Abbruch des Versuches 
irgendwelche Anstände aufgetreten wären. 

Das kennzeichnende und die Wilmersdorfer Anlage von 
ähnlichen Anlagen unterscheidende Merkmal liegt in der aus- 
schließlichen Verwendung von Maschinen, die sowohl mit 
Kraft- als auch mit Leuchtgas betrieben werden können und 
hierdurch die landespolizeiliche Bedingung steter Betriebsbe- 
reitschaft für jeden zu bewältigen Abwasserzufluß erfüllen, 
nämlich daß innerhalb 5 Minuten jede Pumpmaschine in 
Betrieb gesetzt werden Kann. 


V. Abwasserreinigungsanlagen. 


Als die Gemeinde Wilmersdorf in die Reihe derjenigen 
Vororte von Berlin einzutreten sich anschickte, die ihre Ab- 
wässer selbständig beseitiren und reinigen, erging es ihr wie 
dem Poeten bei Erschafiung der Welt: die Welt war ver: 
geben, d. h. in einigermaßen annehmbarer Entfernung von 
Wilmersdorf war geeignetes oder genügend großes Rieselland 
überhaupt nicht mehr zu haben. Auf wiederholte Anzeigen 
liefen überhaupt nur 2 Angebote für Rieselfelder ein, die 
beide weren ungenügender Größe und Mangel an Erweite- 
rungsfähigkeit abgelehnt werden mußten. Dagegen war die 
Anzahl der angebotenen kleineren Gelände, die zu Kläran- 
lagen ausreichten, mit 42 Angeboten wider Erwarten groß. 


Die Gemeinde Wilmersdorf hat sich deshalb für eine 
Reinigung ihrer Abwässer durch biologische Kläranlagen 
entschieden. Bestimmend für diesen Entschluß waren die 
jetzt immerhin schon als langjährig zu bezeichnenden be- 
jriedigenden Erfahrungen, die namentlich englische Gemein- 
wesen mit biologischen Anlagen gemacht haben. Durch 
einen 2°/ jährigen unausgesetzten Betrieb einer eigenen Ver- 
suchskläranlage unter ständiger Aufsicht der Kgl. Versuchs- 
und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und Abwasser- 
beseitigung wurde auch für hiesige Verhältnisse die Möglich- 
keit einer ausreichenden Abwasserreinigung auf biologischem 
Wege nachgewiesen, so daß der Genehmigung, sämtliche 
Wilmersdorfer Abwässer anf diese Weise zu reinigen, von 
landespolizeiwegen grundsätzliche Bedenken nicht mehr ent- 
gegenstanden. 

Es kann nicht der Zweck dieser Zeilen sein, Vor- und 
Nachteile von natürlichen und künstlichen Reinigungsanlagen 
eingehend zu beschreiben; es muß genügen, zu betonen, 
daß auch die eifrigsten Vorkämpfer für Abwasserbeseitigung 
durch Rieselfelder sich der Ansicht wohl nicht mehr ver- 
schließen können, daß auch unter hicsigen Verhältnissen 


Zahlentafel ?. 


Mittelwerte für 1 cbm 


selördertes Abwasser in der Zeit vom 1. Soptember 1906 bis 31. März 1907. 


Pumpbetrieb 
- - - - EE ee Ee ER Summe der; Personen- Gesamt- 
TEET 3 R | ETE Beleuchtung Sachkosten | kosten kosten 
Wasser as ‚lektriz 
PER Schmierstoffe ` i 
Pig Pig ` Pre fg Pig Pig Pig , Pfg Pfg 
EE EE e AE ae E enn d ger 
Kosten für 1 cbm. 0,465 | 0,108 | 0,032 0,029 0,017 EE nn 10,485 | 1,235 
desgl. in vH der Sachkosten 57,4 13,3 4,0 3,6 Ss SE R | 8 | o 
» » » Gesamtkosten š 37.04 | 8,73 2,60 2,35 1,38 12,90 65,60 34,40 j 100 


Bemerkung: 1t Koks frei Pumpstation 20,40 


A. Trockenwetterzufluß im Mittel 108 ltr für 1 Kopf und Tag. 
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Se ‚künstliche, insbesondere biologische Reinigungsanlagen 
as städtische Abwasser in einer Weise unschädlich gemacht 
werden ‚kann, daß es unbedenklich jedem öffentlichem Vor- 
tluter überwiesen werden kann. Spielen sich doch im 
Grunde auf Rieselfeldern und in biologischen Kläranlagen 
die Reinigungsvorgänge neben Vorgängen rein mechanischer 
Abseihung der Schwebestofie hauptsächlich durch Absorp- 
tionswirkungen sowie namentlich durch den Einfluß von 
Lebewesen ab, und es ist füglich nicht recht einzusehen, 
warum man diesen Lebewesen künstlich nicht gleiche oder 
gleichwertige Lebensbedingungen schaften können sollte, wie 
dies die Natur auf Rieselfeldern tut. 


Im Einverständnis mit den Aufsichtbehörden entschied 
sich die Gemeindeverwaltung von Wilmersdorf für den Ankauf 
eines rd. 34 ha großen, auf Stahnsdorfer Gebiet zwischen 
Gütergotz und Ruhlsdorf gelegenen Geländes, des »Linden- 
berges«. Der Kaufpreis betrug rd. 120 000 M. 


A) Der Kanalisationsverband der Gemeinden Wil- 
mersdorf, Schmargendorf, Zehlendorf und Teltow. 


Die auf möglichst kurzem Wege nach dem »Lindenberg.- 
führende Druckrohrleitung durchschneidet die Gemeinden 
Schmargendorf, Zehlendorf und Teltow, die geplante Abtluß- 
leitung nach dem Teltowkanal die Gemeinde Stahnsdorf, 
sämtlich Ortschaften, die einer eigenen Kanalisation nebst 
Abwasserreinigung entbehrten. 

Die Erkenntnis der oben genannten Gemeindeverwaltungen, 
daß durch Verbesserung der gemeindlichen gesundheitlichen 
Einrichtungen durch öfientliche Kanalisationseinrichtungen 
das Aufblühen einer Gemeinde gefördert wird, hat auf An- 
regung des Landratamtes des Kreises Teltow im März 1905 
zur Gründung eines Kanalisationsverbandes der Gemeinden 
Wilmersdorf, Schmargendorf, Zehlendorf und Teltow ge- 
führt, während der Gemeinde Stahnsdorf der Beitritt bis 
zum Jahr 1915 often gehalten wird. 

Es muß kurz erwähnt werden, daß die Verbandanlagen 
lediglich die Hauptdruckrohrleitung, die biologische Klär- 
anlage in Stahnsdorf und die Abflußleitung nach dem Tel- 
towkanal umfassen, während die Herstellung der eigenen 
Kanalisationseinrichtungen innerhalb der (remarkungsgrenzen, 
der Pumpwerko und ihrer Anschlüsse an die Verband-Druck- 
rohrleitung jeder einzelnen Gemeinde selbst mit der Ab- 
machung verblieben ist, daß sämtliche Gemeinden nur das 
Trennsvstem durchführen dürfen. Jede Gemeinde ist statuta- 
risch verpflichtet, ihre Straßen, Wege, Gräben usw. dem Ver- 
band unentgeltlich für die Verbandanlagen zur Verfügung 
zu stellen. 

Durch die Schafiung dieses Kanalisationsverbandes wurden 
die Vorarbeiten für die selbständige Entwässerung der Ge- 
meinde Wilmersdorf, die wegen des bevorstehenden Ab- 
laufes des Vertrages mit Charlottenburg bereits sehr dringlich 
geworden waren, nicht nur wesentlich beschleunigt und er- 
leichtert, sondern die Ausführungskosten für jede beteiligte 
Gemeinde herabgemindert. Die Gründung des Kanalisations- 
verbandes machte außer einer staffelweisen Vergrößerung des 
Druckrohres zunächst eine Vergrößerung des für die Klär- 
anlage in Aussicht genommenen Areals, entsprechend der 
Vergrößerung der endgültigen Bevölkerungszahl der Verband- 
gemeinden, erwünscht. Es gelang, im Anschluß an das bereits 
erworbene Grundstück auf dem Lindenberg noch weitere 
33 Hektar zu allerdings wesentlich höheren, aber immerhin 
noch annehmbaren Preisen zu erstehen, so daß für die Aus- 
führung der biologischen Kläranlagen rd. 67 ha zur Verfü- 
gung standen, für deren Ankauf im ganzen rd. 500 000 M 
aufgewendet worden sind. 


B) Zuführung der Abwässer. 


Die Abwässer wurden dem Gelände der Kläranlage 
durch eine 16,8 km lange Doppeldruckrohrleitung zuge- 
führt, die ihren natürlichen Ausgangpunkt im Wilmers- 
dorfer Pumpwerk hat. Zwischen Wilmersdorf und dem 
Anschluß von Schmargendorf beträgt der Durchmesser jedes 
Rohres 850 mm, zwischen Schmargendorf und Zehlendorf- 
Nord 900 mm, zwischen Zehlendorf-Nord und Zehlendorf- 
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Süd 950 mm, bis Teltow 1000 mm und von hier bis zur 
Kläranlage 1050 mm. Nach vollständigem Ausbau sämtlicher 
Verbandgemeinden beträgt die größte in der Druckrohrleitung 
auftretende Geschwindigkeit 1,40 ın/sk, während sie unter 
normalen Verhältnissen bei Trockenwetterzufluß etwa auf die 
Hälfte herabsinkt. 


Es sind Gußrohre verwendet; nur bei Kreuzungen der 
Druckrohrleitung mit den Gleisen der Ringbahn, Wannsee- 
bahn und dem Teltowkanal sind patentgeschweißte Schmied- 
eisenrohre benutzt. An diesen Stellen sowie ferner an Tief- 
punkten der Leitung in Entfernungen von durchschnittlich 
1,2 km sind Absperrschieber mit Entleervorrichtungen, an 
den höchsten Punkten der Leitung Entlüftventile eingebaut. 
Bei Rohrbrüchen ermöglichen die Absperrschieber und Ent- 
lcervorrichtungen das Entleeren einer verhältnismäßig nur 
kurzen Strecke. Das abgelassene Abwasser wird mittels 
einer fahrbaren Pumpe in den andern Strang abgepumpt. 


Sämtliche Haltungen der Druckrohrleitung sind vor Inbe- 
triebnahme mit Wasserdruck, der höher als der höchste Be- 
triebsdruck war, abgepreßt worden. Es wurden hierbei 
14 Rohrbrüche festgestellt, die eine Auswechslung der Rohre 
notwendig machten, trotzdem vor der Verlegung jedes Rohr 
sorgfältig untersucht und in der Fabrik auf 20 at geprüft war. 
Dieses Ergebnis beweist die Notwendigkeit, Gußrohre nicht 
nur in der Fabrik, sondern auch auf der Baustelle nach dem 
Einbau zu prüfen, wenn man gegen die Unzuverlässigkeit 
des Materials gesichert sein will. Es sei aber ausdrücklich 
hervorgehoben, daß hiermit weder der Wert der gußeisernen 
noch auch der schmiedeisernen Rohre herabgesetzt werden 
soll; die Frage, ob Gußeisen oder Schmiedeisen für Druck- 
rohre zwecekmäßiger ist, ist noch nicht entschieden und wird 
auch noch lange nicht spruchreif sein. 


Die Kosten für die Lieferung und Verlegung der Leitung 
haben 3600000 M betragen. 


C) Die biologischen Reinigungsanlagen. 


1) Unterlagen für die Abmessungen. 


Die Bedingungen der Landesaufsichtbehörde für die 
Ausführung der biologischen Reinigungsanlagen in Stahns- 
dorf schrieben auf Grund eines Gutachtens der Königl. Ver- 
suchs- und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und Ab- 
wasserbeseitigung folgende Abmessungen der einzelnen Haupt- 
teile vor: 


1) Vorreinigeranlage . 50 vH 
2) biologische Körper 200 > 
25> 


3) Nachreinigeranlage 
der täglichen Trockenwetter-Abflußmenge. 
Die Wahl des Systemes, ob Tropfkörper oder Kontakt: 
körper, des Baustoffes für die Körper usw. war durch Be- 
dingungen nicht eingeschränkt. 
Als größte zu erwartende Einwohnerzahl ist nach den 
Angaben der einzelnen Gemeindeverwaltungen zu rechnen: 


1) für Wilmersdorf. 328000 Seelen 


2) » Schmargendorf . 78.000 i 
3) » Zehlendorf be, A 150 000 
4) » Teltow 2. 2 2 a a 75000 >? _ 


zusammen 631000 Seelen. 


Um an Kosten für den Ausbau zu sparen und um den 
künftigen Erfahrungen des Betriebes Rechnung ZU nn 
ist der Entwurf für die Kläranlage zunächst für T 
Einwohner aufgestellt und eine Erweiterung in 2 SC en 
gleicher Größe vorgesehen. Da für 1 Kopf und e als 
Wasserverbrauch von 108 ltr gerechnet ist, beträgt. m es 
Grundlage für die Abmessungen der einzelnen Haupttelle 
Kläranlage maßgebende Trockenwetter-Abflußmeng® 


200 00 ‘108 — 21600 cbm. 
1000 
In der nachstehenden Zahlen 


despolizeibehörde verlangte sowie $ 
mögen der Hauptteile der ausgeführten Reinigung 


sammengestellt. 
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Fig. 13 zeigt einen Grundriß der Gesamtanlage, Fig. 14 
einen Höhenriß des ausgeführten Teiles. Die Abwässer wer- 
den durch die Druckrohrleitung einem Verteilbrunnen zuge- 
führt; aus diesem gelangen sie zunächst zur Vorreinigeran- 
lage von 6 Sedimentierbecken mit Ueberläufen, die nachein- 
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ander durchflossen werden, und in denen sich die Sinkstoffe 


Fassungsvermögen infolge der Verlangsamung der Strömgeschwindigkeit ab- 
Bezeichnung EE ET ee es setzen. Aus dem letzten Sedimentärbecken fließen die Ab- 
soll | ist ı wässer in ein Sammelbecken und aus diesem durch einen 
cbm cbm mittels Zylinderschützes abgeschlossenen Absturzschacht zu 
| den biologischen Körpern, der Sprinkleranlage. Nach dem 
i Vorreinigung 10 800 10 800 | Durchgang durch die biologischen Körper fällt das Abwasser 
BR Tropfkörper. 43 200 44 000 in die aus 6 Absetzbecken mit Ueberläufen bestehende Nach- 
Nachreinigung . 5 400 5 460 ' reinigeranlage, die ebenfalls der Reihe nach durchflossen 
Fig. 13. 
R Lageplan der biologischen Kläranlage der Gemeinde Wilmersdorf. 
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werden, und in denen sich die Abbauerzeugnisse der biolo- 
gischen Körper absetzen. Aus dem letzten Absetzbecken 
fließen die Abwässer durch einen Ableitkanal zum Teltow- 
kanal, oder sie werden noch über eine Nachfilteranlage ge- 
leitet, die aus Chorley-Sandfiltern besteht. (Schluß folgt.) 
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deutscher eg 


Die Kerbschlagprobe im Materialprüfungswesen.') 


Bericht des Ausschus m 
ses zum Studium der Kerbschlagprobe an di 
. e Hauptversammlung des Deutsch für , 
prüfungen der Technik, erstattet am 5. Oktober 1907 in Berlin durch. ne Deech 


Dr.-Sng. h. c. Ehrensberger in Essen. 


Der vorliegende Bericht soll keine erschöpfend 
` e Abhand- 
unga ther das Problem der Karbschlagprobe darstellen: "Er 
18 = Wiedergabe eines kurzen Referates, das der diesjähri- 
g iia auptversammlung des Deutschen Verbandes für Material- 
p ngen der Technik über den Stand der Arbeiten des zum 
tudium der Kerbschlagprobe eingesetzten Ausschusses erstattet 
wurde, und setzt auch die Kenntnis der Verhandlungen, die 
in diesem und im Internationalen Verband über das Problem 
der Kerbschlagprobe gepflogen wurden, voraus. Von diesem 
Gesichtspunkte aus muß der Bericht beurteilt werden. Mit 
diesem Bericht sind die Untersuchungen des oben erwähn- 
ten Ausschusses noch keineswegs abgeschlossen. Vielmehr 
ist durch Pomogung rn Art der Apparate, der Form und 
der Zurichtung der Probestäbe erst die Grundlage geschaffen, 
auf welcher weitere eingehende Versuche aufzubauen sind. 
Solche Versuche müßten zunächst, und namentlich ehe an 
Einführung der Kerbschlag- 
probe bei Abnahmen gedacht 
werden könnte, angestellt wer- 
den über die Grenzen, in de- 
nen die Werte der Rerbzäbig- 
keit bei den wichtigsten Ma- 
terialien schwanken und bei 
Voraussetzung guter Qualität 
schwanken dürfen; denn ohne 
umfassende Versuche dieser 
Art wäre die Aufstellung von 
Bedingungen, denen die Pro- 
dukte bezüglich der Kerb- 
schlagprobe zu genügen hät- 
ten, unmöglich. Wenngleich 
für Schmiedestücke, Stahlguß, 
Bleche usw. reichliche Ver- 
suchsergebnisse vorhanden 
sind, so fehlen solche nach 
andern Richtungen, z. B. bei 
Schienen, Trägern usw., fast 
vollständig, und es wäre sehr 
erwünscht, wenn von mög- 
lichst vielen Seiten Versuche 
angestellt würden, um 
nicht allzuferner Zeit über 
ausgiebige Ergebnisse ver- 
fügen zu können. 
Der Wortlaut des Berich- 

tes ist folgender: 


M. H., wie Ihnen erinner- 
lich sein wird, ist auf Antrag 
des Hrn. Direktors Lasche 
auf der im September vorigen 
Jahres abgehaltenen Haupt- 
versammlung des Verbandes 
ein Ausschuß zum Stu- 
dium der Kerbschlagpro- 
be eingesetzt worden. Dieser 
Ausschuß ist zusammengetre- 
ten, hat zu seinem Obmann 
Hrn. Geh. Reg.-Rat Dr.-Ing. 
Martens gewählt und in ei- 
ner Sitzung am 19. April d. J. 
die von ihm zu bearbeitende 
Frage gründlich behandelt. Zu dieser Sitzung hatte Hr. Mar- 
tens ein sehr eingehendes Programm entworfen und den Mit- 
gliedern des Ausschusses umfassendes Literaturmaterial zur 
Verfügung gestellt. Der Staatssekretär des Reichsmarineam- 
tes hatte die Gewogenheit, zur Teilnahme an der Sitzung 
die Herren Veith und Hüllmann zu entsenden, die sich 
an den Verhandlungen in lebhafter Weise beteiligten und 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht. 


dem großen Interesse der Marine an di 
an n diesem Problem Aus- 
Zur Sache selbst übergehend, kann ich, das 
Wesen 
der EE und die wichtigeren Veröffentlichun- 
gen!) darüber als bekannt veraussetzend, gleich damit an- 
fangen, das Ergebnis der Verhandlungen des Ausschusses 
en, um sodann die Anträge zu formulieren 
e en der Ausschuß zur Genehmi 
schlossen hat. nn 
Der Ausschuß beschäftigte sich zunächst mit d 
D e L er Fr 1 
ob die bisherigen Erfahrungen mit der Körhschlarenbe.ge 
nügend seien, um Grundsätze für die Ausführung der Probe 
aufstellen und ihre Aufnahme in das Materialprüfungswesen 
empfehlen zu können. Diese Frage wurde von allen Seiten 


Fig. 1. 


Pendelschlagwerk von 250 mkg Arbeitinhalt. 


bejaht, unbeschadet einiger 
Versuche, die zur Klärung 
von Einzelheiten vor der Vor- 
lage an die Hauptversamn- 
lung noch auszuführen wären. 
Vor allem wurden die Wich- 
tigkeit der Kerbschlagprobt 
und die Notwendigkeit der 
Ergänzung der Materialprülf- 
verfahren durch sie von allen Seiten anerkannt. ` 
Die zweite Frage war, welches System für die Ausfüh- 
rung der Probe in Vorschlag gebracht werden solle. In Be- 
tracht könnten kommen die Verfahren von Barba, Frémont, 
Heyn, Guillery und Charpy. Die beiden ersten benutz 
S. 30; 1892 Nr. 1 8. 20, 


D vergi, »Stahl und Eisen« 1890 Nr. 1 
25, Nr. 22 8. 1329; 1906 


Nr. 4 S. 196; 1902 Nr. 7 S. 874, Nr. 8 8. 4 Sa 
Nr 1 8. 8, Nr. 11 S. 698, Nr. 19 8. 1217, Nr.21 & Omg: 107 
Ne. 81 B. 1121, Nr. 82 8. 1160. In den angesogenen Quell} bh 


sich auch eingehende Angaben über die einschlägige Literatu 


und Auslandes. 
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Fig. 2. 


Pendelschlagwerk von 75 mkg Arbeitinhalt. 


ten Fallwerke, Heyn Handhammer, Guillery mißt den Ge- 
schwindigkeitsverlust eines Schwungrades nach dem Durch- 
schlagen der Probe und Charpy den Energieverlust eines 
Pendelhammers. Der Ausschuß war sich darüber klar, 
daß lediglich der Charpysche Pendelhammer zur 
Einführung empfohlen werden solle. 

Es bedarf nun nicht der eingehenden Erläuterung, daß 
es im höchsten Grade wünschenswert wäre, wenn eine in 
allen Einzelheiten einheitliche Konstruktion des Hammers zur 
Einführung käme, damit allerorten mit ganz gleichartigen 
Verhältnissen zu rechnen ist. Der Ausschuß hat deshalb 
einen entsprechenden Beschluß gefaßt und weiter bestimmt, 
daß die Firma Fried. Krupp im Verein mit Prof. Stribeck 
die Entwürfe ausarbeitet Dies ist in der Zwischenzeit ge- 
schehen, und ich habe die Ehre, Ihnen hier 
die Zeichnungen vorzulegen, die unser techni- 
sches Bureau ausgearbeitet hat, welche auch 
von Prof. Stribeck besichtigt und gutgeheißen 
worden sind, Fig. 1 bis 3. Ehe ich diese 
Zeichnungen erläutere, muß ich in meinem 
Bericht noch fortfahren und Sie mit einigen 
andern Festsetzungen bekannt machen, die der 
Ausschuß getrofien hat. 

Die Leistung, die man von einem Schlag- 
werk verlangen muß, richtet sich nach den 
Abmessungen und der Art der Proben. Ich 
komme auf diese Einzelfragen noch zurück, 
möchte jetzt nur so viel sagen, daß nach 
den bei Krupp vorgenommenen Versuchen un- 
ter Berücksichtigung der vom Ausschuß em- 
pfohlenen Abmessungen der Probestäbe eine 
größte lebendige Kraft des Schlagwerkes von 
225 mkg gefordert wird. Dies würde zum Bau 
eines Schlagwerkes von 250 mkg führen. Der 
Ausschuß hat empfohlen, drei Bauarten vor- 
zuschlagen, nämlich ein großes von 250 mkg 
Höchstleistung, Fig. 1, ein mittleres von 75 mkg 
Höchstleistung, Fig. 2, und ein kleines von 
10 mkg Höchstleistung, Fig. 3. 

Für viele Fälle wird das mittlere aus- 
reichen, das große wird meist nur für beson- 
ders zähe Spezialstahle zur Anwendung kom- 
men müssen. Dagegen empfiehlt es sich nicht, 
die größeren Schlagwerke zu verwenden, wenn 
nur sehr kleine Kräfte gebraucht werden, da 
infolge der Reibungswiderstände die Unge- 
nauigkeiten sonst zu groß werden. Die Bau- 
weise ist an die Vorschläge von Charpy ange- 
lehnt. Dieser hat mir in entgegenkommendster 


KC 
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Pendelschlagwerk von. 10 mkg 


Weise seine Pläne zur beliebigen, 
freiesten Benutzung zur Verfügung 
gestellt, so daß die Pendelhämmer 
überall ohne weiteres gebaut werden 
könnten. Die Firma Krupp hat Ein- 
zelheiten zu diesen Fallwerken noch 
nicht gezeichnet. Vielmehr würde sie, 
wenn die Hauptversammlung die Bau- 
arten, wie sie vorliegen, gutheißt, die 
Fallwerke erst für sich bauen, um die 
kleinen Erfahrungen zu sammeln, die 
bei der Ausführung einer solchen Ein- 
richtung stets zu machen sind, und 
sie in den herauszugebenden Einzel- 
zeichnungen zu verwerten. Nach die- 
sen dem Verband zu übergebenden ge- 
nauen Zeichnungen könnten dann die 
Schlagwerke ohne weiteres bei belie- 
bigen Fabrikanten gebaut werden. Bei 
dem Entwurf waren folgende Grund- 
sätze maßgebend: 

1) Das Pendel ist unten sehr 
| schwer, das Gestänge sehr leicht und 

- I- m stabil gehalten. 
gA | 2) Das Pendel schwingt in Kugel- 
lagern. 

3) Die Schwerpunkte des Gestän- 
ges, der Pendelmasse sowie des Probestabes und der Treff- 
punkt der Schlagschneide liegen in der Schwingungsebene 
des Schwerpunktes des Pendels, um Vibrationen zu vermeiden. 

4) Das Stoßzentrum liegt bei dem großen Fallwerk eben- 
falls zur Vermeidung von Vibrationen etwa 50%» beim mittleren 
etwa 25 mm über dem Probenschwerpunkt, beim kleinen fallen 
die beiden Punkte ungefähr zusammen. Die Stützweite ist 
bei den großen Schlagwerken 120, bei dem kleinen 70 mm. 

5) Die Schlagwerke sind so konstruiert, daß sie als Ganzes 
überall hingestellt werden können. 

Die Probe wird in der Weise ausgeführt, daß das Pendel 
in eine bestimmte Höhe aufgezogen und fallen gelassen wird, 
so daß die Probe mit einem Schlage durchgeschlagen wird. 
Es ist dann der“ Ausschlag auf der andern Seite zu messen, 
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woraus sich die verzehrte lebendige Kraft ergibt. Das Ab- 
lesen des Ausschlages ist mittels eines kleinen Schiebers ge- 
dacht. Ich kann hier gleich einschalten, daß man die Pendel 
natürlich beim Schlagversuch nicht bis zur vollen Höhe auf- 
zuziehen braucht. Man kann bei geringerem Schlagwider- 
stand auch mit geringerer Energie arbeiten, und Versuche 
haben erwiesen, daß es ziemlich gleichgültig für den Ausfall 
der Probe ist, ob die Geschwindigkeit des Pendels im Auf- 
schlag einer Fallhöhe von 1 oder 4 m entspricht. Allerdings 
wird man nicht an die Grenzen gehen. Prof. Stribeck hat 
versuchsweise mit außerordentlich großen Geschwindigkeiten 
gearbeitet, indem er die Probe nicht abgeschlagen, sondern 
abgeschossen hat. Die Ergebnisse waren dann abweichend. 

Der große Hammer von 250 mkg Leistung (85 kg Pendel- 
gewicht, 2,94 m Fallhöhe) und der mittlere Hammer von 75 mkg 
Leistung (33 kg Pendelgewicht, 2,28 m Fallhöhe) zeigen nur 
insofern Abweichungen von der bewährten Charpyschen Bau- 
weise, als die Lagerung der Drehachse und die Aufzeichen- 
vorrichtung für die verbrauchte lebendige Kraft geändert sind. 


deutscher Ingenieure. 


wird, befindet sich ein mit Zeiger versehener Schieber. Wenn 
nun das Pendel herunterschwingt, so bewegt sich das kleine 
am Draht hängende Gewicht in die Höhe und nimmt den 
Schieber mit. In dem Augenblick, in dem die Schneide 
des Hammers den Probestab trifft, d. h. wenn das Pendel in 
seinem tiefsten Punkt angekommen ist, steht der Zeiger des 
Schiebers auf dem Nullpunkt der an der Führung angebrach- 
ten Teilung. Beim Durch- 
schwingen des Pendels ` 
nach der andern Seite wird fiq. 6. 
auch der Zeiger weiter in 
die Höhe geschoben und 
bleibt stehen, wenn das AN BE a 
Pendel in seinem höchsten Spezialstahlen. 
Punkt angelangt ist. Der 
Unterschied zwischen der 120 
Fallhöhe des Pendels und A) 
Beer 


der Steighöhe auf der an- 
dern Seite kann an der mr SERER 


(vergl. Zahlentafel 8) 
Ergebnisse von Zerreiß- und 


Die Drehachse läuft in Kugellagern, der Energieverlust durch Teilung abgelesen werden SC Sei -HH 
HHH 
a 104 2 | 
Fig. 5. (vergl. Zahlentafel 2) SE? ITT T TI 
Fig. 4, (vergl. Zahlentafel 1). Ergebnisse von Zerreiß- und Kerbschlagver- 70% u — -H 
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Reibung ist daher sehr gering. Für die Aufzeichnung ist 
auf das äußere Ende der Drehachse eine Scheibe aufgesetzt 
und um diese ein dünner Draht geschlungen, welcher an 
seinem unteren Ende zur Spannung ein kleines Gewicht 
trägt, das sich in einer Führung bewegt und bei hochgezo- 
genem Pendel in seinem tiefsten Punkte steht. In der 'Füh- 
rung verschiebbar, durch eine leichte Feder nur so stark an- 
gedrückt, daß er durch Reibung in jeder Lage festgehalten 


------------ Schlagarbeit in mkg/qem 


und entspricht der Arbeit, welche für das Durchsehlagen 
Probestabes verbraucht worden ist. Das Pendel WC 
| Ausführung des Schlages durch eine Handwinde in die p 
gezogen. Da es, wenn nicht alle Kraft verzehrt wird, n de 
dem Brechen des Stabes noch lange fortschwingen y 
so wird es durch cine Bremse zum Stillstand gebracht. > 
besteht in einem gerauhten, kreisförmig gebogenen ige 
` eisen, welches durch eine Hebelbewegung gehoben UN è 
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gen die unten am Hammer angebrachte Bürste gedrückt 
wird. 

Der kleine Pendelhammer von 10 mkg Leistung (8,2 kg 
Pendelgewicht, 1,22 m Fallhöhe) ist dem Charpyschen klei- 
nen Hammer fast genau nachgebildet. Das Pendel wird hier 
mit der Hand hochgehoben, die Steighöhe durch einen Zeiger 
angegeben. 

Die weiteren Verhandlungen und Beschlüsse des Aus- 
schusses bezogen sich auf Form und Zurichtung des Probe- 
stabes, die Versuchstemperatur, die beim Versuch zu ermit- 
telnden Werte und eine einheitliche Bezeichnung der Probe 
selbst und der dabei 
vorkommenden Vorgän- 
ge und Begriffe. Was 
zunächst die Stabform 
betrifft, so schlägt Char- 
py Stäbe von 160 mm 
Länge und 30 x 30 mm 
Querschnitt vor. Diese 
Stäbe sind durch ein 
Loch von 6 mm, das 
neben der Mitte gebohrt 
und nach der Seite auf- 
geschnitten ist, gekerbt. 
Für Bleche und dünnere 
Gegenstände als 30 mm 
wird dieselbe Art der 
Probe mit verminderter 
Dicke vorgeschlagen. 
Es ergibt sich dann ein 
Stab mit 15 mm tiefem 
Kerb, der am Boden 
nach einem Halbmesser 
von 3 mm gerundet ist. 
Die Stützweite der Pro- 
be ist 120 mm; sie wird 
von der nicht gekerbten 
Seite aus durchgeschla- 
gen. Der Ausschuß hat 
beschlossen, diese Probe 
vorzuschlagen, mit Aus- 


| We TT] nahme des Lochdurch- 


CARE I RE SL l 
168 159 151 7154 162 156 163 167 163 
167 162 153° 166 766 16 n we Messers, der auf 4 mm 
festgesetzt worden ist 


Fig. T. (vergl. Zahlentafel 4) 


Ergebnisse 
von Zerreiß- und Kerbschlagversuchen 
mit Stäben aus Stahlformguß. 
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Zahlentafel 1. Kohlenstofistahl. 
' 
e Elastizitäts- Kon- Schlag- 
Nr. EES? grenze deene traktion arbeit 
kg kg vH vH mkg/gem 
1 43,3 23,0 26,5 64 4,6 
2 45,1 25,6 26,0 70 20,4 
3 45,1 25,6 26,7 60 4,6 
4 45,1 30,1 20,4 56 18,5 
5 46,5 28,3 26,3 63 22,4 
6 47,6 — 17,5 30 11,2 
7 48,6 23,9 29,2 56 17,2 
8 49,1 — 18,3 19 12,0 
9 50,4 29,5 24,5 70 22,6 
10 50,5 28,1 26,4 60 4,7 
11 50,9 — 26,9 97 19,9 
12 53,3 — 26,1 59 18,8 
13 54,8 34,5 26,3 61 22,4 
14 55,7 30,9 25,0 64 24,1 
15 57,1 27,4 22,0 52 4,6 
16 59,2 38,9 28,3 57 15,1 
17 61,0 30,9 19,3 53 4,6 
18 63,3 | 30,1 19,4 44 8,7 
19 64,5 40,7 28,3 65 22,1 
20 65,4 33,6 20,0 57 7,1 
21 66,3 31,8 19,3 39 3,8 
22 67,2 | 38,0 22,0 | j9 9,0 
23 67,2 | 42,2 18,6 56 15,7 
24 87,5 49,5 12,8 22 5,6 
ER 100,0 65,4 12,1 36 8,5 
26 13:8 1 7998 10,0 35 5,6 


Die Dehnungen sind an Normalproben l= 10 d gemessen. 


ausholen. 


Zur Begründung dieser Beschlüsse muß ich etwas weiter 


Die Abmessung der Probestäbe, die Art des Ker- 


bes, alles das spielt beim Probenergebnis eine gewaltige Rolle. 


Nickel- und Chromnickelstahl. 


Zahlentafel 2. 


'Elastizitäts- Kon- Schlag- 
Nr. Festigkeit | grenze | Dehnung, raketon | arbeit 
kg kg vH | vH . mkg/gem 
| | 
51 | 31,38 | 39,8 23,3 | 70 42,1 
5? 53,9 41,6 267 j 7 | 42,2 
53 34,8 45,1 25,7 66 42,5 
54 57,5 44,2 29,5 73 41,8 
55 59,2 45,1 23,8 61 37,8 
56 62,8 39,8 21,8 64 32,0 
57 68,1 18,8 63 23,1 
55 71,6 56,6 23,5 66 35,0 
59 72,5 56,6 20,0 63 36,0 
60 72,5 43,6 18,0 66 37,6 
61 73,4 53,0 16,7 60 24,2 
62 75,7 67,2 14,5 66 32,8 
63 50,5 61,9 16,7 61 27,0 
64 81,3 67,2 15,1 66 26,6 
65 82,2 69,0 14,8 68 26,6 
66 84,0 69,0 14,3 64 25,2 
67 87,9 76,4 15,2 63 | 24,2 
65 SEN 76,0 20,3 64 ' 26,3 
69 91,4 76,4 15,1 62? 22,1 
70 95,5 84,9 10,8 Dn 21,5 
71 100,0 53,1 13,3 | 56 19,3 
72 107,9 81,3 | 13,0 47 | 16,0 
73 114,1 101,7 | 3,3 a 14,0 
74 131,7 108 0.0077 46 11,0 
75 190,0 163,5 65 , 3i | 5,3 
Zahlentafel 3. Verschiedene Spezialstahle. 
| Elastizitits | Kon Schlag 
Nr. Festigkeit | grenze p DebauDE traktion | arbeit 
kg kg vH vH | mkg/qcm 
101 72,5 46,0 26,7 56 | 13,4 
102 72,5 46,9 17,0 57 | sn 
103 76,1 46,9 urn A wke me? 
104 79,6 60,1 13,0 nS 17,8 
105 82,2 60,1 16,0 53 15,4 
106 83,1 56,6 21,5 62 23,9 
107 35,8 63,1 14,5 DG | 11,4 
108 35,8 64,5 15,7 57 15,5 
109 53,0 53,0 13,5 50 16,6 
110 92,8 76,9 10,7 59 18,4 
111 96,4 50,5 11,7 60 18,2 
112 125,6 107,0, 3,4 36 6,4 
Zahlentafel 4. Stahliormguß,. 
dumme San len ua Er bg u na ee A 
Il" S izi s x ` acht 
` lastizitäts- on- chlag- 
Nr. Festigkeit grenze Debong traktion arbeit 
kg kg 
151 40,0 20 30 eu IA 
52 40,0 20 30 61 21,0 
153 41,4 21 29,2 61 18,2 
154 42,0 21 29 59 4,4 
155 45,0 _ 28 59 19,1 
156 45,2 — 26 = 3,7 
157 45,2 20,4 31,0 50 3,7 
153 45,5 — 25,2 = 3,7 
159 46,0 _ 30 54 4,1 
160 46,8 | _ 27,3 _ 3,8 
161 47,8 26,5 22,9 51 sa 
162 17,8 23,6 23,6 47 3,9 
163 17,8 = 25 = N 
164 19,7 23,2 24,8 45 3,8 
165 49,7 — 23,5 = | 3,8 
166 50,83 > — | 27 i — 13,8 
167 Saso "JL 293 0247 35,4 20,7 
168 29,5 | 22,9 | 40,5 42,0 25,1 


Die Dehnungen sind an Normalproben l= 10d gemessen, 
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Es ist deshalb unbedingt 
erforderlich, hier Nor: 
malien zu schaffen, da 
sonst ganz unvergleich- 
bare und unbrauchbare 
Werte zutage gefördert 
werden würden. Sie ge- 
statten, daß ich Ihnen 
die Ergebnisse von Ver- 
suchen vorlege, welche 
diese Beziehungen nä- 
her darlegen. Sie sind 
von der Firma Krupp 
mit einem Pendelham- 
mer Charpyscher Kon- 
struktion von 190 mkg 
Höchstleistung ausge- 
führt. 

Zunächst möchte ich 
Ihnen die Ergebnisse 
der Schlagproben von Kohlenstoffstahlen und Spe- 
zialstahlen zeigen, ausgeführt mit Charpyschen Normal- 
stäben, 160 lang, 30 x 30 mm Querschnitt, 6 mm Loch, 
4,5 gem Querschnitt im Kerb. Die Versuchsergebnisse sind 
gemessen als verbrauchte lebendige Kraft für 1 qem Stab- 
querschnitt im Kerb. 
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fig. H. (vergl. Zahlen- 


Art der Entnahme der Probestäbe aus der 


3 4 2 


trägt z. B. in einem Falle bei einer Dehnung von 26,7 vH die 
Schlagarbeit nur etwas über 4,6 mkg, während sich in einem 
andern Falle bei nur 18,6 vH Dehnung eine Schlagarbeit von 
15,7 mkg ergab. Die Betrachtung der Schlagarbeit führt also 
zu einer andern Bewertung des Materiales als die Betrach- 
tung der Dehnung.') 


Fig. 8. 


Schlagarbeiten, erbalten bei Stäben mit verschiedenen Kerb- 


und Stabformen aus Kohlenstoffstabl und Nickelstahl. 


Kohlenstoffstahl: Elastizitätsgrenze 32,3 kg, Festigkeit 53,9 kg, Dehnung 37,3 vH, Kontraktion 59,5 vH. 


Nickelstahl: » 57,6 ®, 


79,5 zs, » 18,3 >, » 60 >». 


Zahlentafel;1 und Fig. 4 geben die Bruchfestigkeiten 

(in kg/ymm), Elastizitätsgrenzen (in kg/qmm), Dehnungen 
Querschnittsverminderungen und Schlagarbeiten (in mkg/gem) 
für eine Anzahl Kohlenstofistahle wieder. Die einzelnen Ver- 
suchsergebnisse sind in Fig. 4 nach den Dehnungen der Zer- 
reißprobe geordnet, so daß diese cine stetig verlaufende 


Kurve bilden. 


nungslinie verlaufe. Dies ist jedoch nicht der Fall. 


| lm allgemeinen nimmt die Dehnung, wie ja 
nicht anders zu erwarten, mit steigender Festigkeit ab. Nach 
den landläufigen Begriffen sollte man annehmen, daß eine 
Uebereinstimmung zwischen Dehnung und Schlagarbeit herr- 
sche, daß also die Linie der Schlagarbeiten parallel der Deh- 


Es be- 


1) Zu den Zahlentafeln 1 bis 4 ist folgendes zu bemerken: paine 
lediglich die Absicht, vor Augen zu führen, daß man durch die S 
gebnisse der Kerbrehlagprobe unter Umständen zu einer andern Es 
tung der Materialien gelangt als dureh die Zerreiß- und Dehnungspr® S 

Zahlentafel 1 enthält normale und minderwertige San; "m 
zu zeigen, daß die Kerbschlagprobe die geringe Qualität in Fällen e 
kennen läßt, in welchen gute Dehnungsergebnisse einen Schluß 83 
gute Qualität zulassen würden. 

Nr. 1, 3,20, 21, 22 beziehen sich auf Schmiedestücke, 
heiß verschmiedet wurden. die ohne 
Nr. 10, 15, 17, 18 beziehen sich auf: Eisenbahnachsen, e 
sichtliche Veranlassung im Betrieb gebrochen sind. table. 
Zahlentafel 2 enthält normalo Nickel- und Nickelchrom“ 


welche £0 


TOT mg 


- 


pona se NE Ehrensberger: Die Kerbschlagprobe im Materialprüfungswesen. 1979 


tafel 5 und Fig. 8) 
Stange von 80 x 80 mm Querschnitt. Kohlenstoffstahl. 


Z S 6 7 8 8 
> 6 S ` ' 
Ab "asi AB JC ef 
E äer Li ge” l: 


Set "gras 


S BR i D 4 | 
Sa I BEER | a NE les I] 
A a aN 


Z 
= Zahlentafel 5. Ergebnisse der Kerbschlagproben aus Kohlenstofistahl. 
Die Zerreißproben von den beiden Enden des S0 mm-Stabes er- Die Zerreißproben von den beiden Enden des 10 mm-Stabes er- 
gaben: gaben: 
1 - | las - 
EISE Festigkeit -  Debnung Kontraktion | Einstizitäte Festigkeit Dehnung Kontraktion 
grenze grenze 
32,48 kg 53,7 kg 28,43 vH 59,5 vH Ä 28,3 kg 51,3 kg 36,7 vH 58 vH 
31,8 >» 54,13 > 26,10 » 59,5 >» | 28,3 >» 53,0 » 35,0 >» 58 > 
o e IR u spez | nn E I. | ` spez 
Bezeichnung Fallhöhe i Bezeichnung | Fallhöhe r 
Nr. Form des: Staben Schlagarbeiti Nr. Form das Stabs | Schlagarbeit 
| | 
2 
2 
2 
2 D 80 1,5 10,0 VL 
E J f l | — EE IS i s Hh, DENDE | 
| 2 3A Su 1,5 > A8 SE 9 A A0 1,0 | a 
S K EL a A A5 Na 9 B 40 ,0 1,5 
3 O s0 1, 9,5 9 C 40 1,9 2,8 
ST 3 D s0 15 9,3 | 
3 — os Ge Eeer SECHER e | 
13 A 80 1,5 0,9 | 
e V e e 10 A 40 Ip `, 3,8 
13 C RO 1,0 0,8 ET 0 10 C 30 1,0 4,2 
nl ne 13 D 80 1,0 0,8 7 
| | 8 K en Z | nicht 
14 A 50 1,5 | 8” GL: 11 A 1,0 durch- 
D ken ? 
4 LEER 14 B »0 | 1,5 | 0,8 13 N = SE 11 D 1,0 j schlagen 
14 C 80 1,5 0,8 i EAA 11 0 18) 128 
ask 14 D ag | 1,0 | 0,7 245%, 
15 A 80 05 ` 0,6 GO 12 A | 1,5 9,0 
N „VL 15 B S0 0,5 0,4 14 12 B 1,5 5,7 
15 C 80 0,5 | 0,6 12:€ . 148 7,4 
ny a 15 D 50 0,5 0,5 AR, | 
e 3 A 40 1,5 8,2 4 D ' Lu | 4,7 
s A 3 B 40 1,5 9,3 15 5D 1,0 A 
sc 40 1,5 8,9 6 D | 10 0 46 
Re a 3 D 40 1,0 8,6 l u: 
i 8 u p 71D 1,0 0,9 
4A 40 1,0 8,5 
ZZ ı |: SN e Gs 
7 S p m 4 B 40 1,0 E 9D 1,0 1,0 
| -70+ A C 40 1,0 8,5 ? i 
Eo an | = z =a - 
NK ECKE ee ga | 10 D 10 "Op 
5A A0 1,0 6,9 11 D , Li 0,7 
8 Q 4° E 5bB 40 | Lt 9,8 17 ıD \ (UK 1,0 
bana 5C 40 1,0 d | 
ae | i 
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fig. 410. (vergl. Zahlen. 


Art der Entnahme der Probestäbe ans der Stange 
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Zahlentafel 6. 
Versuche mit Proben aus zwei gesclmiedeten Stäben von $0 und 40 mm Seitenliinge aus Gproz. Nickelstahl. 


in: gz rn EEG 


Kä | e 
Schlag- | Schlag- 
Bezeichnung ` Fallhöhe VR Bezeichnung | Fallhöhe 

Nr. Form BEE SE | widerstand | Nr. Form den Stabés widerstand 
m | mkg | m ankg 


Ergebnisse der Schlagproben aus dem 80 mm-Stab. 


| nicht durch- 


1 A 80 ! 3 26,4 13 A an 1,5, geschlagen 
1 B 80 3 25,7 13 B 80 20 | 175 
i / 
10 s0 3 25,7 130 80 | E, d 
1 D 80 3 27,4 13 D 80 | 2,0 17,5 
g Keefer nicht ein- 
2 A8 "3 25,8 14 A 80 | 15 `  wandfrei 
2 B gu ? 23,4 14 B 80 15 `, 9,7 
can, 2 25,8 14 C 80 | 15 9,6 i 
2 80 2 >47 14 D 80 | 1,5 9,5 
(E WON 14,1 15 A 80 ‚1,0 | 11,1 
3 B 80 1 | 13,6 15 B 30 1,0 10,5 
oan t dl 13,6 15 C 80 1,0 | 10,6 
y D s0 1 | 13,5 15 D 80 1,0 11,5 
Ergebnisse der Schlagproben aus dem 40 mm-Stab. 
| | | 
3440 1 | 14,5 > ga A A0 LA 9,4 
3 B 40 1 | 15,1 9 N ky GO, 9B 40 15 5 9,8 
3 C 40 1 13,4 | eh, BR) 9C 40 10 9,6 
3 D 40 1,5 13,0 Ka "aa" 9D 40 10 |, M 
| t l 
d A An | 1 13,7 e 10 A 40 10 ` 11,8 
4B40 1 14,4 N de 10 B 40 1,0 12,5 
4 CG 40 1,5 13,3 WE KL 100 40 10. 120 
4D40 | 15 13,3 I em 10 D 40 | 1,0 11,8 
| 5 E S Po mitar 
5A 40 1 12,0 11 A 40 1,0 `, geschlagen 
5 B Ap 1 12,0 e N ei A, 11 B 40 1,5 ' ZA 
DOG 40 1,5 11,8 t Je Z 11 C 40 1,5 19,0 
5D 40 1,5 12,0 Br SCH 11 D 40 1,5 19,8 
Pr FR TE | x 
6 A 40 1,0 ° 10,1 - 12440 | 10 Sr 
6 B 40 1,0 9,3 si dl 12 B 40 ju A 
60 40 ! 19 10,5 j | 12040, 10 9. 
6 D 40 | 1,0 | 9,7 a i 12 D 40 | IL 9,3 
TAa | 05 | 7,9 16 A 40 ! 1,0 Si 
7 B 40 | 0,5 7,9 E D, 16 B 40 1,0 | ka 
TO Au | 10 1,7 dch 16 C 40. 10 T 
pe, 10 | dë en 16 D 40 Ip TM 
a en d sg f 
9,6 
Y 8 A 40 1,0 8,4 17 A 40 1,0 e i 
Š S ES Gh 8 B 40 1,0 8,5 8 Su 17 B 40 1,0 Ji 
sJ C] i ! 17 SEn | 9,6 
170. 8 C 40 1,0 8,6 IE 17 C 40 1,0 ” 
7 8 D 40 1,0 8,3 Poa ® 17 D 40 1,0 Ku 
! 
Die im Vergleich zu Kohlenstoffstahlen erfahrungsgemüß bessere Quali- | In Zahlentafel 4 ist Stahlformguß aufgenommen. Es Rn ' 
tät ier namentlich größere Zühigkeit derselben wird durch die Zerreiß- kannt, daß guter Stahlguß meist besonders hohe Werte der Bruch e | 
pro i SE un Ausdruck gebracht. Die durch die Kerbschlagprobe | nung, mitunter bessere als bei geschmiedetem Material N SCH 
e Ree Werte lassen die Ueberlegenheit der Nickel- und Nickel- deshalb aber nicht anzunehmen, daß er besser als das letztere “ N 
re Die Kerbschlagprobe zeigt, daß dem Stahlguß meist eine | 
enthält die verschiedenartigsten Spezialstahle. ringe Kerbzählgkeit zu eigen ist. In Zahlentafel 4 zeigen nur die we 


167 und 168, 


Sie sind nur angeführt, um zu zeigen, wie auch bei ihnen die Kerb- b 
tahl beziehen. 


z it, sowie Nr. 
schlagprobe andre Werte als die Dehnung ergibt. E 


welche Werte sich auf Gußstücke aus 25 prozen!igem Nickels 
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tafel 5 und Fig. 8) 
von 40x40 mm Querschnitt. Kohlenstoffstahl 
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In Zahlentafel 2 und Fig. 5 sind in derselben Weise die 
Ergebnisse von Zerreiß- und Kerbschlagproben von Nickel- 
und Nickelchromstahlen dargestellt. Hier ist zu bemer- 
ken, daß die {Linie der Schlagarbeiten im großen und 
ganzen ähnlich verläuft wie die Linie der Dehnungen und 
umgekehrt wie die Linie der Festigkeiten. Es liegt dies 


1 
i 


Fig. 11. 


Zusammenstellung der verschiedenen Kerbarten und Stabquerschnitte 


Fig. 12. 


Schlagarbeiten bei Stäben von 30 mm Seitenlänge mit 6 und 4 mm weiter Bohrung bei verschiedenen Stahlsorten. 
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daran, daß alle diese Proben ein Höchstmaß von Zähigkeit 
besaßen. Bemerkenswert ist auch, daß hier die Linie der 
Schlagarbeiten oberhalb der Dehnungslinie verläuft, während 
sie bei den Kohlenstofistahlen unter der Dehnungslinie bleibt. 
Man kann aber auch bei Nickelstahl, je nach der Verarbei- 
tung, trotz guter Dehnung in der Zerieißprobe geringe Schlag- 
arbeit erhalten. 

Zahlentafel 3 und 4 sowie Fig. 
6 und 7 geben die Ergebnisse von 
Versuchen mit verschiedenen Spe- 
zialstahlen und Stahlformguß. Letz- 
terer weist zuweilen bei guter Deh- 
nung recht geringe Schlagarbeit 
auf, wodurch die geringere Sicher- 
heit des Stahlgusses im Vergleich 
mit geschmiedetem Material zum 
zahlenmäßigen Ausdruck gebracht 
wird. | 

Wenn ich nun zu der Frage der 
Dicke der Stäbe und zur Form des 
Kerbes übergehe, so geben folgen- 
de Versuche hierüber Aufschluß: 
Zahlentafel 5 und 6 und Fig. 8 stel- 
len die Ergebnisse einer mit zwei 
Stahlsorten durchgeführten länge- 
ren Versuchsreihe dar. Es wurde 
dazu gewöhnlicher Kohlenstofistahl 
von 


Seitenlänge Festigkeit Elastizitätsgrenze Dehnung Kontraktion 

mm kg kg vH vH 

80 53,9 32,1 22 59,5 
40 52,8 28,3 23 58 
und Nickelstahl von 

Seitenlänge Festigkeit Elastizitätsgrenze Dehnung Kontraktion 

mm kg kg vH vH 

80 79,5 57,6 18,8 60 

40 77,8 56,6 21,2 62 
verwendet. Für diese Ver- 


suchsreihe wurden Stäbe 
von 80 und 40 mm Seiten- 
länge in besonders sorgfäl- 
tiger gleichmäßiger Weise 


KE Aujsersen —— ausgeschmiedet und ge- 
P— a~~~] glüht. Zur Kontrolle der 
! EE ——— Gleichmäßigkeit wurden 
7 j Së: E von beiden Enden Zerreiß- 
>> e Se —F——J proben entnommen. Dann 
|- E wurden die Stäbe durch 
= = zwei senkrecht zueinander 
1 stehende Schnitte in vier 
= Teile zerlegt und aus diesen 
= die einzelnen Probestäbe so 
Kë herausgearbeitet, daß die 
e nn Mittelpunkte der Bruch- 
= querschnitte alle in die- 
— = selbe Entfernung von der 
= 


ursprünglichen Mittellinie 
des Schmiedestückes fielen. 
Außerdem wurden alle Ein- 
kerbungen von der Seite 
aus gemacht, welche der 
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Mittelebene der Stange zugekehrt war, um auf diese Weise 
Fehler auszumerzen, die etwa hätten entstehen können, wenn 
das Material nicht über den ganzen Stangenquerschnitt völlig 
gleichmäßig war, wenn z. B. die Wirkung des Schmiedens 
außen eine andre war als in größerer Tiefe. Fig. 9 und 10 
zeigen die Einteilung der geschmiedeten Stangen und die 
Lage der einzelnen Probestäbe in denselben. Es wurden 
angewendet: runde Kerbe mit Abrundungshalbmessern von 
3, 24/2, 2, 11/2 und 1 mm, scharfe Kerbe, deren Seitenflächen 
einen Winkel von 45° bildeten und mit einer Tiefe von 1/4, 
1/3 und iis der Stabhöhe, Kerbe mittels Sägenschnittes, 1 mm 
weit, in Tiefen von 1, 2, 3, 4 und 5 mm. Fig. 11 zeigt eine 
Zusammenstellung der verwendeten Kerbarten. Es ergibt 
sich aus der Betrachtung der Zahlentafeln, daß 
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1) scharfe Kerbe die kleinsten Werte für den Schlag- 
widerstand ergeben, 

2) der Unterschied zwischen dem Ergebnis scharfer und 
runder Kerbe bei sehr zähem Stahl nicht so groß wie bei 
sprödem ist. 

Die Versuche der Figur 8 sind noch zu ergänzen durch 
jene in Fig. 12, welche Ergebnisse von Stäben mit 4 mm 
weitem Loch ersehen lassen, im Vergleich zu solchen mit 
6 mm weitem Loch. Es zeigt sich da bei Verwendung ganz 
gleicher Materialien, daß die Proben mit 4 mm-Loch gerin- 
gere Werte für die Zähigkeit liefern und namentlich den 
Unterschied zwischen sprödem und zähem Material mehr 
betonen. 


(Schluß folgt.) 


Der heutige Stand der Frage der Rißbildung in Kesselblechen.') 


Von R. Baumann, Ingenieur. 


(Vorgetragen im Württembergischen Bezirksverein am 3. Oktober 1907.) 


Die Entwicklung der Technik hat mehrere Umstände 
nahezu gleichzeitig eintreten lassen: bedeutende Steigerung 
der Anzahl betriebener Dampfkessel, Erhöhung der Dampf- 
Spannungen und damit auch der im Betriebe sich einstellenden 
Temperaturen, sowie die fast ausschließliche Verwendung von 
Flußeisenblechen im Kesselbau. Diese Umstände müssen bei 
der Erforschung der Frage nach der Ursache des häufigeren 
Entstehens von Rissen in Kesselblechen im Auge behalten 
werden, namentlich deshalb, weil die sonstigen Einflüsse, wie 
die Behandlung des Materiales bei der Herstellung und die: 
jenige der Kessel im Betriebe, sich nicht bedeutend geändert 
haben dürften, oder höchstens eine Verminderung ihrer nach- 
teiligen Wirkungen erwarten lassen, infolge der Fortschritte, 
welche die Erkenntnis und die ausübende Praxis in diesen 
Beziehungen aufzuweisen haben. 

Bei der überwiegenden Bedeutung, welche das Flußeisen 
für den Kesselbau hat, berücksichtigt die folgende Zusammen- 
stellung des heute Bekannten nur dieses Material. Daraus 
darf aber keineswegs der Schluß gezogen werden, daß Schweiß- 
eisen, sofern es Verwendung gefunden haben würde, Rißbil- 
dungen nicht gezeitigt hätte. Dagegen sprechen schon die 
Veröffentlichungen, welche solche Fälle behandeln‘). Außer- 
dem ist daran zu erinnern, daß dieses Material, soweit das 
aus den vorliegenden Erfahrungen geschlossen werden kann, 
die unangenehme Eigentümlichkeit hat, daß es die beim 
Dampfkesselbetrieb auch an Stellen, die nicht unmittelbar 
im Feuer liegen, auftretenden Beanspruchungen auf die Dauer 
nicht ohne schwerwiegende Einbuße an Festigkeit und Zähig- 
keit aushalten kann, was bei Flußeisenblechen bis jetzt nicht 
nachgewiesen worden ist’). Die manchmal angeratene Rück- 
kehr zum Schweißeisen muß demnach verkehrt genannt werden. 

Da ein andres Material als Eisen von geeigneter Be- 
schaffenheit heute nicht vorhanden ist, so wird jede Aecuße- 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materlalkunde) 
werden an Mitglieder postfrei für 40 Pig gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtinitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 


schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Kr- 
scheinen der Nummer. 


”) Vergl. z. B. aus neuerer Zeit Protokoll der 33. Delegierten- 
und Ingenieur-Versammlung des internationalen Verbandes der Dampf- 
kessel-Ueberwachungs-Vereine, Barmen-Elberfeld 1904, S. 151, sowie 
Z. Bayer. Rev.-Ver. 1905 S. 168, 175 usw. 


») Ich erwähne hier die Ergebnisse der Untersuchungen, welche 
vom Elsüssischen Vercin von Dainpfkesselbesitzern durchgeführt wurden, 
und auf Grund deren empfohlen wird, Kessel und besonders Sieder, die 
über 35 Jahre im Betrieb sind, durch neue zu ersetzen (Z. 1902 S. 903 
und 1904 8.217). Das Material der alten Kessel, die zum Teil aus sorg- 
fültig arbeitenden Werkstätten stammten, ergab stark schwankende und 
oft sehr geringe Werte für Festigkeit und Dehnung. 


Untersuchungen 
an dem Material alter Brüv 


ken haben bekanntlich solche Verschlechte- 
rung nicht ergeben; dies scheint darauf hinzudeuten, daß die 
schwankungen, wie sie bel Daınpfkesse 
spielen. 


Wärme- 
In auftreten, eine wichtige Rolle 


rung, welche das Flußeisen zu verlassen anregt, mittelbar 
als Empfehlung des Schweißeisens angesehen werden müssen 
und deshalb als irreführend zu bezeichnen sein!?). 

Mit der folgenden Darstellung der verschiedenen Ur- 
sachen, welche nach heutiger Erkenntnis Rißbildang in den 
tlußeisernen Blechen der Dampfkessel bewirken können, wird 
in der Hauptsache angestrebt, die Ergebnisse der zahlreichen, 
aus neuerer Zeit vorliegenden Veröfientlichungen übersicht- 
lich zusammenzustellen und zugleich bekannt gegebene un- 
richtire Ansichten der Klarstellung zuzuführen. 

In tiußeisernen Kesselblechen kann Rißbildung verur- 
sacht sein: 

durch ungeeignete Konstruktion des Kessels, 

durch die mangelhafte Beschaffenheit des vom Walzwerk 
gelieferten Materiales 

durch unrichtige Behandlung desselben in der Kessel- 
schmiede, 

durch Einflüsse, die sich während des Betriebes geltend 
machen. 

Während die Anforderungen, welche an den sachge 
mäßen Entwurf eines Kessels gestellt werden müssen, aul 
Grund langjähriger Erfahrung und eingehender wissenschaft- 
licher Untersuchungen heute in weitergehendem Maße klar- 
gestellt und bekannt erscheinen’), wenigstens insoweit, als 
die unter Umständen nachteiligen Folgen des Betriebes, die 
noch nicht genügend erforscht sind, außer acht gelassen 
werden, ist dies für die andern oben angeführten Punkte 
weniger der Fall. 

Wir werden uns deshalb zunächst mit 


I. Materialfragen 


zu beschäftigen haben. 

Rißbildung infolge minderwertigen Materiales kann em 
treten bei Verwendung von Flußeisen, welches zu JRA 
Festigkeit, oder von Material, das unzulängliche Zähig 
keit besitzt. In der Regel pflegt nur letzterer Mangel in 
Betracht zu kommen. l 5 

Als Maß der Zähigkeit wird fast allgemein die De 
(und Querschnittsverminderung) angesehen, die sich nach dem 


ID Ich erinnere hier z. B. an Prof. Eichhoffs Auslassunge" 2 e 
Zeitschr. des Bayerischen Revisionsvereines 1907 S. 117 linke Ka 
»Es könnte nun die Frage nufgeworfen werden, ob es Bin SE 
sei, solche Abnahmevorschriften zu entwerfen, welche Mn init 
Verwendung ausschlössen, welches bel unrichtiger W ME 
oder sonstiger Vergewaltigung duch seine Zählgkeit nicht ae ar 
Frage ist nach heutigem Stand der Erkenntnis sehr leicht F GC 
mit ja zu beantworten. Die Vorschrift müßte eben lauten: Zum 
von Dampfkesseln darf Flußeisen nicht verwendet werden.“ 


; he dureh 
* Die manchmal schädlichen Blegungsanstrengungen, Hien a 
Anwendung von überlappten Nähten hervorgerufen werden, bes Außer. 


einem Teil unter die Eintlüsse, die sich während des Betrie 
und sollen dort Berücksichtigung finden. 
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langsamen Zerreißen eines Probestabes beobachten !) läßt; 
in die Priüfungsvorschriften sind deshalb Mindestwerte für 
diese Größen aufgenommen worden. 

Dem gegenüber ist zunächst zu bemerken, daß über das 
Wesen von Zähigkeit und Sprödirkeit heute Klarheit noch 
nicht besteht, daß jedoch die sichere Erkenntnis vor- 
liegt, der Zugversuch vermöge auch bei günstigem Er- 
gebnis genügende Gewähr für das Vorhandensein von Zähig- 
keit nicht zu bieten, nachdem häufig beobachtet worden ist, 
daß hinlängliche Bruchdehnung und Querschnittverminderung 
auch bei Material auftreten, das sich bei anders gearteter 
Prüfung als wenig zäh erweist). 

Untersuchungsverfahren zur Kennzeichnung spröden (bezw. 
zähen) Materiales sind verschiedentlich ?) vorgeschlagen worden, 
haben jedoch noch nicht allgemein Eingang gefunden. In 
dieser Hinsicht wird eben erst dann endeültire Klärung er: 
folgen können, wenn der Begriff der Sprödigkeit selbst sicher 
festgestellt ist, über welchen zurzeit nur soviel bekannt ist, 
daß geringe Zähigkeit bedingt sein kann durch Mangel an 
Bildsamkeit sowohl der einzelnen Körner, aus denen das 
Eisen besteht, als auch ihrer Verbindungsfugen !). 

Als Gründe für mangelhafte Zähirkeit kommen, abgesehen 
von den später zu behandelnden Einflüssen des Betriebes, in 
Betracht: 

1) ungeeignete chemische Zusammensetzung des Fisens, 

2) ungünstige Wärmebehandlung des Materiales im Hütten- 
und Walzwerk sowie in der Kesselschmiede, 

3) schlechte Behandlung der Bleche bei Herstellung und 
Bearbeitung. 


Hinsichtlich des 


Einflusses ungeeigneter chemischer Zusammen- 
setzung 
ist foleendes zu bemerken: 

Die Zähigkeit wird beeinträchtigt durch reichlichen Ge- 
halt an verschiedenen Stoffen (sogen. »Verunreinigungen ), 
zu denen namentlich Phosphor, Schwefel und Arsen sowie 
Sauerstoff®), Wasserstoff und Stickstoff‘) gehören. Fraglich 
ist nur, welehe Mengen erforderlich sind, um ein Material 

D Die Dehnung wird meist auf eine ursprüngliche Länge von 
900 mm gemessen, gleichgültig, welchen Querschnitt der Stab besitzt. 
Da der Einfluß der örtlichen Eiuschnürung mit der Dicke und Breite 
des letzteren wächst, so ergeben sich bei diesem Vorgehen zu große 
Dehnungswerte gerade bei den dieken Blechen, bei denen an und für 
sich geringere Zähigkelt zu erwarten steht, infolge des verhältnismäßig 
geringeren Maßes von mechanischer Arbeit, das auf das Auswalzen ver- 
wendet wurde. 

Das Zerreißen pflegt zudem bei gewöhnlicher Temperatur vorge- 
nommen zu werden, obwohl die Figenschaften des Materiales bei den 
Wärmegraden, die es im Betrieb aufweist, in Betracht kommen würden, 
und obwohl sich bei diesen verschiedene Bleche außerordentlich un- 
gleich verhalten. Vergl. die Arbeiten von C. Bach in Z. 1904 8. 1300 
u. f., 1906 S. 1 u.f., 1907 S. 465, in der Zeitschrift des Bayerischen 
Revisionsvereines 1904 S. 163, 1905 S. 1 und 153, sowie meine Schrift: 
Die Festigkeitseigenschaften der Metalle in Wärme und Kälte, Stuttgart 
1907 S. 51 u. 1. 

2) Verse. die einstimmig abgegebene Erklärung der Mitglieder des 
Materialprüfungsausschusses, Z. 1906 S. 39, sowie u. a. die Ausführun- 
gen von Prof. Eichhoff in der Zeitschrift des Bayerischen Revisions- 
vereines 1907 S. 117: »Es ist heute schon bekannt, daß die einfache 
Zugprobe allein nicht immer genügt, eine durch unrichtige Behandlung 
entstandene Sprüdigkeit zu erkennen.« Die im Anschluß hieran für die 
Ursache der Sprödigkeit gegebene Frklärung ist unvollständig, was 
besonders zu beachten ist. Vergl feiner das über Schlagprohen auf 
S. 1985 rechte Spalte Fußnote 1 Bemerkte. 

3) Vergl. Fußnote 2 S. 1954 rechte Spalte. 

4) La fragilité des aciers dans ses rapports avec leur traitement 
thermique. Assoclat’on internationale des meth«des d'essais. 

°) Dieser scheint bei Blechen mit sehr geringem Kohlenstoffgehalt, 
deren Festigkeit der unteren zulässigen Grenze (3100 kg qcm) naheliegt, 
besondere Aufmerksamkeit zu verdienen. Derartiges Material zeigt 
verhältnismäßig häufiger Rißbildung als solches mit höherer Festigkeit. 


Vergl. auch Transactions of the Institution of Naval Architects, Bd. XLVII 


Teil It 1905 S. 359 u.f. 

6) Vergl. Braune, Stahl und Eisen 1906 S. 1357. Es erscheint an- 
gezeigt, abzuwarten, ob sich die schädliche Wirkung des Stiekstoffes 
bestätigt. Die durch Ausglähen in Wasserstoff bedingte Sprödigkeit 
kann durch Erhitzen beseitigt werden, kommt also für sachgemäß ge- 
glühte Bleche nicht in Betracht. 


unbrauchbar zu machen. Gerade in dieser Hinsicht gehen 
die Ansichten auseinander und liegen auch zum Teil wider- 
sprechende Erfahrungen vor. Es kommt eben augenschein- 
lich nicht nur auf die Menge der schädlichen Stofie, son- 
dern auch auf ihren Zustand (sowie denjenigen des Eisens) 
und ihre Verteilung an; außerdem scheint auch die Be- 
handlung, die das Material bei seiner Herstellung und Ver- 
arbeitung erfahren hat, eine sehr wichtige Rolle zu spielen, 
so daß allgemein gültige Zahlenwerte nicht angegeben wer- 
den können. Aus diesem Grunde, nicht weil es an hinrei- 
chend genauen Bestimmungsmethoden fehlt, erweist sich die 
Aufnahme von Analvsenbefunden in Abnahmevorschriften als 
untunlich, wenigstens zurzeit. 

Die Verteilung der verschiedenen Beimengungen 
ist im flüssigen Eisen nahezu gleichförmig. Im gegosse- 
nen Block sammeln sich jedoch gewisse Stoffe — nament- 
lich Kohlenstoff, Phosphor und Schwefel — an den- 
jenigen Stellen an, welche zuletzt erstarren, d. h. in der 
Mitte und am Ende. An letzterem entstehen außer die- 
sen »Seigerungen« auch Hohlstellen (Lunker) und poröses 
Material infolge des Schwindens der gegossenen Bramme 
beim Erstarren. ln dem Flußeisenblock, wie er den Wal- 
zen zwecks Herstellung des Bleches zugeführt wird, sind 
also die Verunreinigungen sowie der Kohlenstoff nicht gleich- 
förmie verteilt, sondern längs der Achse und am oberen Ende 
anrehäuft, und dieses besteht zudem aus porösem, min- 
derwertigcem Material. Diese Schädigungen sind nicht immer 
im gleichen Maße vorhanden. Die Seigerzonen z. B. sind 
naturgemäß unter sonst gleichen Umständen um so stärker 
verunreinigt, je größer der Gehalt an schädlichen Beimen- 
gungen im Eisen an und für sich war. Auch die Abküh- 
lungsgeschwindirkeit u. a. m. ist von Einfluß. 

Unter den Walzen wird der Block in Länge und Breite 
bedeutend gestreckt, und zwar in allen seinen Teilen, so daß 
auch das minderwertige Material eine größere Ausdehnung 
als vorher erreicht. Nimmt man selbst geringe Tiefe des 
eirentlichen Lunkers im Block an, so ergeben sich schon 
sehr große Strecken mangelhaften Bleches (s. S. 1984 linke 
Spalte), und die Beeinträchtigung der Güte infolge starker 
Seigerung kann sich über noch viel größere Längen geltend 
machen. Es ist also die Aufgabe des Walzwerkes, dafür zu 
sorgen, daß solehe schlechten Teile vollkommen entfernt wer- 
den — auch wenn das sehr großen Abfall bedingt — und 
daß die zur Verwendung gelieferten Tafeln nur gesundes, 
dichtes, wenig verunreinigtes und in hinreichendem Maße 
gleichartiges Material enthalten. Zu den erforderlichen Un- 
tersuchungen stehen genügend einfache Mittel (Actzen eines 
Schliffes z. B. mit Kupferammonchlorid oder Aufdrücken eines 
mit verdünnter Schwetelsäure befeuchteten Stückes Bromsil- 
berpapier auf einen solchen) zur Verfügung. 

Leider wird diese selbstverständlich erschei- 
nende Forderung nicht immer erfüllt. Wertvoll ist in 
dieser Hinsicht eine Feststellung von Prof. Eichhoff (Stahl 
und Eisen 1907 S. 934), der gelegentlich der Besprechung 
eines Untersuchungsberichtes?!) äußert: 

»Soweit es nach den gemachten Angaben möglich ist, 
den vorliegenden Fall zu beurteilen, handelt es sich um 
ein Blech, welches im Walzwerk am oberen Kopf 
zu wenig beschnitten worden war und welches bei- 
nahe den ganzen Lunker und die ganze unter dem: 
selben liegende Seigerung noch enthielt Abgesehen 
von dem allgemeinen Verhalten ist dies auch schon aus den 
guten mikroskopischen Untersuchungen mit Sicherheit zu 
schließen.« 

Damit wird unumwunden zugegeben, daß es vorkommt, 
daß im Walzwerk auch solche Teile der Bramme Verwertung 
finden, die infolge ihrer Beschaffenheit — Enthalten von 
Lunkerteilen und starker Seigerung — als gefährlich‘) 
zu bezeichnen sind. 


D Ergebnisse der Untersuchung eines bei der Druckprobe aufge- 
rissenen Kesselbleches, Z. 1907 S. 747. An dieser Arbeit bin ich in- 
sofern beteiligt, als die metallographische Untersuchung und der Be- 
richt darüber von mir herrühren. 

?) Gefährlich nicht nur wegen der Festigkeitseigenschaften des 
fertigen Bleches und seiner stellenweise mangelhaften Zähigkelt, sondern 
auch deshalb, weil an solchen stark verunreinigten Stellen beim Walzen 
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der Rißbildung in Kesselblechen. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 


R aa 


Diese”Feststellung ist von großer Tragweite namentlich 
auch deshalb, weil sich ähnliche Erscheinungen wie die bei 
dem erwähnten Blech geschilderten bei einer ganzen Reihe 
von untersuchten Kesselblechen mit Rißbildung gezeigt haben, 
deren Eigenschaften in den meisten Fällen den Vorschriften 
der Würzburger Normen entsprochen haben ^), also dem mit 
der Abnahme betrauten Beamten keine Veranlassung zur Be- 
anstandung geben konnten, um 50 mehr, als der letztere 
nicht ohne weiteres sich ein Urteil darüber zu bilden vermag, 
in welchem Maße das ihm vorgelegte Blech beschnitten ist, 
wo dessen Kopfende liegt (dem er vorzugsweise Probestücke 
entnehmen würde), USW. 

Aus dem letzteren Grunde gelangt Prof. Eichhoff zu. dem 
Vorschlage, die Bleche sollten unbeschnitten vorgelegt wer- 
den, indem er schreibt De ann muß ich bekennen, daß 
ich, eine intelligente Abnahme vorausgesetzt, nur einen ein- 
zigen Fehler in den Würzburger Normen entdecken 
kann, und das ist folgender: Es darf nicht heißen, die Bleche 
dürfen an zwei Stellen beschnitten sein. Es müßte heißen: 
die Bleche müssen unbeschnitten, aber in angezeich- 
netem Zustand zur Abnahme vorgelegt werden. Es ist 
dann an den Kanten zu sehen, ob die Bramme verbrannt 
war, ob das Rohblech groß genug war USW. Der Abnehmer 
kann seine Proben nehmen, wo er will, und wird das an 
den ihm unsicher erscheinenden Stellen tun.« 

Dieser Vorschlag wurde schon früher von andrer Seite °) 
erwähnt. Damals teilte Professor Eichhofi als Vertreter des 
Verbandes der Grobblechwalzwerke mit, daß diese darauf 
nicht eingehen könnten, indem er aussprach: 

»Jede Bramme, wie jedes Gußeisen lunkert beim Er- 
kalten; also der Kopf eines Blockes sicht sehr oft an der 
Oberfläche eingesunken aus. Wenn Sie einen solchen Block 
nun auswalzen, ich will einmal annehmen, der Block ist 
750 mm lang und die obere Einsenkung 50 mm tief, und 
zwar 7'/ m lang, so wird naturgemäß das Blech in allen 
seinen Teilen 10 mal länger werden als der Block, und die 
50 mm tiefe Einsenkung wird 500 mm tief werden bezw. die 
Doppelung« — das ist also die unmittelbare Folge des eigent- 
lichen Lunkers — »in dem Blech 500 mm lang sein. Wird 
ein solches Blech innerhalb der 500 mm abgeschnitten, 50 
bleibt eine Doppelung. Das ist die einfache, ganz natürliche 
Folge der Einsenkung. Die Einsenkungen, die man in 
Brammen findet, sind verschieden tief. Sie sind sehr oft 
auch gar nicht zu erkennen, weil die Lunkerungen sich unter 
der Oberfläche befinden, und infolgedessen ist das Walzwerk 
nicht in der Lage, die Größe der Doppelung zu erkennen, 
und vollständig berechtigt, wenn es sagt: Wir müssen zuerst 
nachsehen, ob das Material gesund ist, denn sonst können 
wir das Material nicht zur Abnahme vorlegen, denn wenn 
rohes Blech zur Abnahme vorgelegt und, nachdem die Ab- 
nahme vorbei ist, geschnitten wird, und es erweist sich 
dann als doppelt, dann kann das Walzwerk die Kommission 
nicht fortschicken, dann muß es womöglich acht Tage warten, 
bis der Abnehmer wiederkommt, um das Ersatzblech abzu- 
stempeln, und dann muß der Abnehmer womöglich noch ein 
drittes Mal wiederkommen, um die Probe zu zerreißen. Also 
um rechtzeitig zu liefern — wenn heute einer bestellt, will 
er nach drei Tagen womöglich schon geliefert haben — ist 
es nötig, daß das Walzwerk sich davon überzeugt, daß das 
innere Brüche eintreten können, die dann später zu Rissen führen. 
Vergleiche in dieser Hinsicht den Bericht von W. Ast, Internationaler 
Verband für die Materialprüfungen der Technik, Brüsseler Kongreß 


1906. Vergleiche auch die Aeußerungen Prof. Stribecks in der Zeit- 
schrift des Bayerischen Revisionsvereines 1904 S. 72. 

ID Dies trifft auch, trotz der gegenteiligen Behauptungen, die Prof. 
Eichhoff am genannten Ort aufstelit, für das erwähnte Blech zu. Die 
oberflächlichen Risse, die sich bei den an der Eidgenössischen Ma- 
terialprüfungsanstalt in Zürich vorgenommenen Hartbiege- und Schmiede- 
proben gezeigt haben, waren so gering, daß eine Beanstandung des 
Bleches bei der Abnahme auf Grund derselben völlig ausgeschlossen 
gewesen wäre. Weitere solche Fälle siehe Z. 1906 S. 1, Blech I S. 2 
sowie II S. 4. Bei diesen hatte die chemische Analyse Seigerung nach- 
gewiesen. 

3) Zeitschrift des Bayerischen Revisionsvereines 1907 S. 116. 

) Vergl. Sachse im Protokoll der 32. Delegierten- und Ingenieur- 


versammlung des internationalen Verbandes der Dampfkesselüber- 
wachungsverelne zu Stockholm, 1903 S. 68 und 73. 


. funden. 


Material gesund ist. Die Vorschrift, das Blech an zwei 
aneinanderstoßenden Seiten unbeschnitten zu las- 
sen, ist also unpraktisch, besonders, wenn es am 
oberen Kopf nicht beschnitten werden darf.« 

Diese Verhältnisse haben sich seit 1903 nicht geändert; 
wenn auch durch die seither in weitergehendem Maße an- 
gewendeten Verdichtverfahren das Lunkern der Blöcke stel- 
lenweise vermindert wird, so ist doch ohne weiteres zu- 
zugeben, daß das Walzwerk alle Ursache hat, die Bleche 
vor der Vorlage zur Abnahme eingehend darauf zu prüfen, 
wie weit sie Lunker- und Seigerstellen von Bedeutung ent- 
halten, und ob sie überhaupt den an sie gestellten Anforde- 
rungen!) entsprechen; dazu ist aber Material erforderlich, 
das dem Blech entnommen werden muß. 

Der Vorschlag Professor Eichhoffs von 1907 wird sich 
also, obwohl seine Berechtigung nicht verkannt werden soll, 
auf Grund seiner eigenen Ausführungen von 1903 als un- 
praktisch erweisen. 

Zurückblickend erkennen wir, daß ungeeignete chemische 
Zusammensetzung in verschiedener Weise in die Erscheinung 
treten kann. Entweder ist das ganze Blech gleichförmig 
stark verunreinigt, oder es trifft dies besonders für einzelne 
Teile, Zonen oder Schichten desselben zu. Ganz allgemein 
enthält das Material in der Mitte des Querschnittes und den 
vom oberen Ende des Blockes herrührenden Teilen Verun- 
reinigungen in größerer Menge als am Rande. Das Walz- 
werk hat dafür zu sorgen, daß nur solche Teile von Blechen 
zur Ablieferung gelangen, an denen die Menge der Verun- 
reinigungen und die Seigerung das als zulässig erachtete 
Maß nicht überschreiten, und welche von dem nach dem 
Gießen des Blockes entstandenen Lunker auch keine Spur 
mehr enthalten. Darauf ist um so sorgfältiger zu achten, 
als, wie erwähnt, Prüfverfahren, welche sprödes Material er- 
kennen lassen, zurzeit allgemeine Verbreitung noch nicht 
gefunden haben’). l 
Wir gelangen nun zur Erörterung der Folgen 


ungünstiger Wärmebehandlung des Materiales. 


Für die folgenden Ausführungen soll angenommen werden, 
daß das Material hinsichtlich seiner Zusammensetzung Bean- 


1) Es soll an dieser Stelle nicht verschwiegen werden, daß diese 
Anforderungen allzu hart nicht genannt werden dürfen. Eine Reihe 
untersuchter Bleche, die deutlich unganzes Material und starke Seige 
rung aufwiesen, hat zu Beanstandung auf Grund der Normenprobe 
keine Veranlassung oder Berechtigung ergeben. 

2) Als solche sind u. a. vorgeschlagen worden: 

a) Kerbschlagbiegeproben, das sind Biegeproben mit ein- 
gekerbten Stäben unter stoßwelser Beanspruchung. Diese Prüfart 
stellt sehr hohe Anforderungen an das Material und läßt viele Sc 
wenig zäh erscheinen, besonders wenn die Kerbe mit scharfem Grun 
ausgeführt wird. Sie gestattet ferner, da nur kleine Probekörper e 
forderlich sind, auch das Verhalten in verschiedenen Querschoitte 7 
zu ermitteln. In Anbetracht des Umstandes, daß sich scharfe Së 
rechteckige Kerben schwer in stets gleicher Weise erzeugen lassen 
auch eine etwas zu strenge Prüfung darstellen, dürfte das von Geer 
vorgeschlagene Verfahren zur Herstellung der Kerbe den Vorzug = 
dienen (Bohren eines Loches und Aufschneiden desselben mittels i 
Säge gegen den Rand zu). Dieses Verfahren ist inzwischen auch P 
Deutschen Verband für die Materialprüfungen der Technik in SC 
Sitzung vom 5. Oktober d. J. angenommen worden; s. den SC e 
dieser Nummer S. 1974. Bei den Kerbschlagbiegeproben WEEN 
Biegewinkel, die Brucharbeit oder die Anzahl der Hin- und Her 

en bis zum Bruch beobachtet. it 
S b) Biegeproben mit seitlich vermindertem Querschnitt 
Diese stellen naturgemäß eine weit weniger scharfe Prüfung VE 

e) Biegeproben gewöhnlicher Art pflegen nur in ein Sr 
Fällen den Nachweis der Sprödigkeit zu ermöglichen, en 
trotzdem der Zugprobe hierin überlegen. Ich hatte z. B. as = 
zu untersuchen, das hinsichtlich der letzteren den Aa E 
nügte, Jedoch kalt gebogen nach einer Biegung um rd. 30 See 
d) Biegeproben an Stäben mit gestanzten ° 
bohrten Löchern haben verhältnismäßig geringe 
Namentlich zeigen sie, wenn die Löcher ges EE 
Mangel, daß die Ergebnisse bei Verschiedenheit von Zei Ge 
der Prüfung nicht vergleichbar sind, infolge der verschiedenen " 
des Stempels und der Matrize. 
ei Ermüdeproben, bestehend in häufigem Hin- A 
um bestimmte Strecken (z. B. diejenigen von Professor 
Sheffield). 
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standung nicht finden würde, wobei freilich im Auge zu be- 
halten ist, daß verschiedene Materialien verschieden stark 
durch die gleiche Behandlung beeinflußt werden können. 
Versuche in dieser Richtung scheinen, wie erwähnt sei, drin- 
gend erforderlich. 

Ungünstige Wärmebehandlung kann bestehen in zu hoher 
und langdauernder Erwärmung, in zu rascher Erhitzung, in 
zu rascher Abkühlung. (Vergl. auch das auf dieser Seite 
rechts unten Bemerkte.) 

Diese Schädigungen können im Hütten- und Walzwerk 
oder auch in der Kesselschmiede erfolgen. 

Zu hohe Erwärmung vermindert die Zähigkeit. Solche 
Behandlung kann schon die zur Erzeugung des Bleches be- 
stimmte Bramme erfahren; doch ist anzunehmen, daß ihr 
nachteiliger Einfluß, sofern nur Ueberhitzung und nicht 
eigentliches Verbrennen!) eintrat, bei der späteren Behand- 
lung verschwindet’), wenn sie sachgemäß erfolgt (richtiges 
Ausglühen, Walzen; das Blech darf die Walzen nicht zu heiß 
verlassen). Anderseits lassen sich die Folgen eigentlichen 
Verbrennens nicht beseitigen. Ganz dieselben Wirkungen — 
Ueberhitzen, Verbrennen — kann auch jede später vorgenom- 
mene Erwärmung (Ausglühen, Schweißen, Bördeln) äußern. 

Von nachhaltıger Bedeutung können ferner die Schäden 
sein, welche mit zu raschem Anwärmen der Brammen 
verbunden sind. Die hierbei entstehenden Risse’), bedingt 
durch verschiedene Wärmedehnung, werden, wenn sie der 
Beobachtung entgehen, zugewalzt, erfahren vielfache Streckung 
in Längs- und Querrichtung und können das fertige Blech un- 
brauchbar machen. Es wird jedoch wohl angenommen werden 
dürfen, daß derartige Fehler heute nur selten vorkommen. 

Zu rasche Abkühlung kann im Walzwerk wie in der 
Kesselschmiede erfolgen, wenn das Blech nach dem Verlassen 
der Walzen oder des Glühofens nicht sorgfältig behandelt 
wird. In dieser Beziehung läßt sich häufig Nachlässigkeit 
beobachten. Im allgemeinen darf angenommen werden, daß 
die Wärmeentziehung nicht so rasch erfolgt, daß das Gefüge 
des Materiales sich von demjenigen ausgeglühter Bleche 
wesentlich unterscheiden würde. Es tritt dann Keine Härtung 
auf, sondern es werden sich in der Hauptsache als Folge 
rascher und ungleichförmirer Abkühlung innere Spannungen *) 
einstellen. Diese verschwinden beim späteren sachgemäßen 
Anwärmen und Ausglühen und bewirken dann keine nach- 
haltige Schädigung, sofern nämlich Anrisse noch nicht auf- 
getreten waren. 

Aus dem Vorstehenden erkennen wir, daß sich eine Ver- 
schlechterung des Materiales, die durch unrichtige Wärme- 
behandlung hervorgebracht worden ist, in der Mehrzahl der 
Fälle beheben läßt oder von selbst verschwindet, wenn beim 
nächsten Ausglühen sachgemäß verfahren wird. 

Weist also ein Blech Anzeichen für falsche Wärmebe- 
handlung auf — zu hohe Erwärmung, zu rasche und un- 
gleichförmige Abkühlung —, und handelt es sich darum, zu 
ermitteln, wer dafür verantwortlich zu machen ist, so genügt 
es in der Regel, festzustellen, wo das letzte Ausglühen statt- 
gefunden hat?). 


D Beim Verbrennen oxydiert das Material im Innern, was beim 
Ueberhitzen nicht der Fall ist. 

2) Vergleiche hierüber z. B. Heyn, Krankheitserscheinungen bei 
Eisen und Kupfer, Z. 1902 S. 1115. 

Einzelne Hüttenleute scheinen diesen Standpunkt nicht zu teilen. 
Prof. Eichhoff zieht z. B. (Stahl und Eisen 1907 S. 935) die Möglich- 
keit in Betracht, daß das ungünstige Verhalten eines Bleches dadurch 
Erklärung finde, da8 »das Blech schon als Bramme im Schweißofen 
stark überhitzt wurde«. Da er ferner annehmen zu dürfen glaubt, daß 
das Blech ursprünglich den Normen genügt habe (S. 937 rechts unten), 
gibt er mittelbar zu, daß die erwähnte Schädigung durch die vorge- 
schriebenen Versuche nicht nachgewiesen werden könne, was im allge- 
meinen zutreffen dürfte. 

3) Vergi. z. B. die auf S. 1983 linke Spalte Fußbemerkung 4 ge- 
nannte Schrift. 

1) vergi, hierzu das auf dieser Seite rechte Spalte Fußnote 1 Be- 
merkte. 
| 5) Hierbei ist jedoch im Auge zu behalten, daß ein Erwärmen auf 
niedrige Kirschrotlhitze z. B. die Folgen von Bearbeitung des Bleches 
im kalten Zustande behebt, ohne aber überhitztes Blech herzustellen. 
Aus der Kesselschmiede kann also, wenn ein solches verarbeitet und 
nur mäßiges Ausglühen vorgenommen wurde, unter Umständen ein 
sprödes Material hervorgehen, welches jedoch schon früher verdorben 


Der Nachweis unrichtiger Wärmebehandlung ist durch 
die gewöhnlichen mechanischen Untersuchungen nicht zu er- 
bringen, außer in ganz extremen Fällen?!) War also 
z. B. ein Blech schon im Hüttenwerk überhitzt worden, so 
liefert es fast immer trotzdem die erforderlichen Werte für 
Festigkeit und Dehnung beim Zugversuch, und auch die 
andern Normenproben werden zur Beanstandung nur selten 
Veranlassung geben, zumal bei einer Anzahl derselben eine 
Erwärmung auf Kirschrothitze vorangeht, welche die nach- 
teiligen Folgen der Vorbehandlung, wie oben erwähnt, häufig 
zu beseitigen vermag. Nur die Hartbiegeprobe erscheint in 
einzelnen Fällen bei richtiger Handhabung geeignet, mangel- 
hafte Beschafienheit nachzuweisen. Dafür ist es aber erforder- 
lich, daß die Proben nur auf die Abschrecktemperatur (dunkle 
Kirschrothitze) erwärmt und dann abgeschreckt, nicht, wie 
manchmal vorgeschlagen, zuerst auf helle Kirschglut erhitzt, 
langsam abgekühlt und dunkelkirschrot ins Wasser getaucht 
werden. Die letztere Behandlungsweise würde allerdings die 
Anzahl der Beanstandungen vermindern. 

Auf Grund dieser Umstände ergibt sich die Forderung, 
daß die Proben bei Abnahmeprüfungen nur den fer- 
tig ausgeglühten Blechen, und war in solcher Weise 
zu entnehmen sind, daß nochmaliges Ausglühen 
unterbleiben kann. Abgesehen von den aus den obigen 
Ausführungen folgenden Gründen muß das schon deshalb 
verlangt werden, weil sich Probestäbe viel leichter sachge- 
mäß ausglühen lassen als ganze Bleche, also häufig bessere 
Eigenschaften aufweisen werden als diese, was dem Zweck 
der Prüfung widerspricht. 

a. Pie Zusammenfassung des Vorstehenden ergibt: 

' 1) Die Folgen unrichtiger Wärmebehandlung lassen sich 
in den weitaus meisten Fällen durch nachfolgendes sachge- 
mäßes Ausglühen und Abkühlen beseitigen. (Ausnahmen 
sind: feigentliches Verbrennen sowie diejenigen Fälle, in 
denen bereits Risse entstanden waren.) 

2) In der Regel steht zu erwarten, daß die etwa beob- 
achtete Schädigung dort erfolgt ist, wo das letzte Ausglühen 
stattfand. 

3) Falsche Wärmebehandlung, namentlich Ueberhitzung, 
kann durch die Normenproben nicht immer nachgewiesen 
werden. Unter Umständen gibt die Hartbiegeprobe, aber 
nur bei richtiger Durchführung, einigen Anhalt. 

4) Nach Entnahme der Probestäbe aus neuen Blechen 
dürfen weder diese, noch das Blech ausgeglüht werden, weil 
das eine wesentliche Veränderung der Eigenschaften bedin- 
gen würde. Andererseits sind Stäbe, die gerade gerichtet 
werden müssen, weil sie (etwa nach Auskreuzen des Mann- 
lochausschnittes) dem gebogenen Blech entnommen wurden, 
auszuglühen, um den Einfiuß des Richtens zu beseitigen. 
Dabei ist dann die Unsicherheit in den Kauf zu nchmen, in 
wie weit die an den Stäben ermittelten Werte auf das Blech 
übertragen werden dürfen. 

An nächster Stelle ist nun der Einfluß 


schlechter Behandlung der Bleche bei ihrer 
Herstellung und Verarbeitung 


zu verfolgen. 

Außer den im vorigen Abschnitt besprochenen Gesichts- 
punkten kommt für die Herstellung der Bleche namentlich 
die Möglichkeit einer Schädigung durch zu niedrige Walz- 
temperatur sowie durch gewaltsames Richten, Beseitigen von 
Beulen usw. in Betracht, was innere Spannungen von Be- 
deutung?) hervorrufen und auch feine Anrisse bedingen kann. 

Bearbeitung schwach erwärmter Bleche scheint auch in 
der Kesselschmiede das Material schwer zu schädigen, indem 
worden war. Der oben ausgesprochene Satz gilt also nieht für alle 


Fälle. 

D Für diesen Nachweis erscheinen Kerbschlagproben geeignet. 
Metallographische Untersuchung bietet für stattgehabte Ueberhitzung 
sichere Merkmale. Hinsichtlich der Frage der inneren Spannungen, 
wie sie z. B. durch rasche und ungleichförmige Abkühlung bedingt 
sind, besteht zurzeit noch große Unsicherheit, welche durch dringend 
erforderliche Versuche behoben werden muß. Solche Versuche sind in 
der Materialprüfungsanstalt der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart 
in Aussicht genommen. 

2) vergi, obige Fußnote. 
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sie eigentümliche Sprödigkeit in der Nähe der gehämmerten 
Stellen erzeugt. Eingehende Versuche über diesen wichtigen 
Punkt, welche namentlich das Verhalten verschieden gear- 
teter, auch mangelhafter Bleche erkennen ließen, fehlen noch. 
Wertvolle Vorarbeiten sind von Olry und Bonet durchgeführt 
worden ?). 

Diese haben in der Hauptsache ergeben: 

1) Eisen zeigt in Blauwärme (200 bis 400°C) große 
Sprödigkeit; 

2) Schläge, welche ein Stiick Eisen bei dieser Tempe- 
ratur erhält, erzeugen dauernde Sprödigkeit, namentlich dann, 
wenn der Schlag jeweils nur einen Teil des Körpers trifit; 

3) diese Sprödigkeit kann durch Ausglühen beseitigt 
werden. 

Die allgemeine Kenntnis der weiteren Schädigungen, 
die das Material in der Kesselschmiede erfahren kann, dat 
vorausgesetzt werden, weil sie seit einer Reihe von Jahren 
in zahlreichen Veröfentlichungen besprochen sind. Der 
Vollständigkeit halber seien jedoch besonders erwähnt: 

“das Lochen und Schneiden mit der Schere ohne gründ- 
liche Beseitigung der Ränder’); 

das Aufdornen von Nietlöchern Zi 

das Rollen von ungenügend oder nur teilweise erwärm- 
ten Blechen; 

das Anrichten von teilweise erwärmten Blechen durch 
Hammerschläge °); 

das Zusammenziehen schlecht passender Teile durch 
Schrauben, Niete usw. namentlich an Rundnähten, Böden 
u. dergl., was ganz bedeutende innere Kräfte bedingt (Ver- 
Spannungen) 

die Verwendung zu kräftiger Nietmaschinen, besonders 
bei raschem Nieten, wo die Naht bedeutend erwärmt wird. 

Bei geschweißten Stücken kommen ferner in Betracht: 
ungenügende mechanische Bearbeitung der Naht und Unter- 
lassen nachfolgenden Ausglühens. 

Eingetretene Rißbildungen geben nun Veranlassung zu 
dem Versuch, festzustellen, wodurch sie bedingt oder hervor- 
gerufen werden Können. 

Wie im früheren mehrfach nachgewiesen, sind die Nor- 
men, wie sie heute für die Abnahmeprüfung der Bleche vor- 
liegen, nicht geeignet, Material, dessen Zähigkeit mangelhaft 
ist, in allen Fällen mit Sicherheit erkennen zu lassen. Da- 
bei muß aber betont werden, daß es nur die Aufgabe dieser 
Normen ist, alle diejenigen Stücke auszuschalten, die sonst 
in mangelhafter Güte das Walzwerk verlassen würden. 

Wünschenswert wäre es allerdings, daß auch die- 
jenigen Bleche erkannt würden, die durch unrichtige Be- 
handlung leichter und in höherem Grade verdorben werden 
als andre; doch ist das heute noch nicht zu erreichen. 

Aufgabe der abnehmenden Beamten wird es bei der 
Prüfung neuer Bleche sein, die schlechtesten Stellen’) 

D Der Einfluß der Temperatur hei der Bearbeitung von Eisen 
und Stahl. Zeitschrift der Dampfkesseluntersuchungs- und Versiche- 
rungsgesellschaft a. G., Wien 1905 S. 43. 

2) Durch Ausglühen läßt sich die hierdurch bedingte Verminde- 
rung der Zähigkelt bezw. die bewirkte Spannung im Innern des 
Bleches beseitigen, die verursachte Schädigung jedoch nur dann, wenn 
Risse nicht eingetreten sind. Letztere pflegen sehr fein zu Sein, der 
Beobachtung zunächst zu entgehen und sich erst im Betriebe bemerk- 
bar zu machen. Diese Bearbeitungsarten sind deshalb völlig zu ver- 
werfen. 

Die gewaltsame Formänderung des Materiales beim Lochen er- 
streckt sich nach Frémont (Étude du rivetage, Paris 1906, vergl. auch 
Z. 1907 S. 1155) auf eine Breite etwa gleich der halben Blechstärke. 

3) Nachfolgendes Au-glühen pflegt bier untunlich zu sein, weil ein 
Teil der Anrichtung dabei verloren ginge. Zu beachten ist übrigens, 
daß am Ende einer Tafel, wo auch das Anrichten erfolgt, oft die Ver- 
unreinfgungen infolge Seigerung angehäuft sind, so daß das Material 
hier empfindlicher ist. Dadurch werden häufig an dieser Stelle Risse 
bedingt sein, welche gern dem Anrlchten zur Last gelegt werden, auch 
wenn solches vielleicht gar nicht erfolgt Ist. Aehnliches gilt für Risse 
längs der Nietnaht. 

? Ausglüben kann bier nicht erfolgen. 

) Diese liegen aın Kopfende In der Mitte der Blechtafel. Es muß 
deshalb als fehlerhaft bezeichnet werden, 


wenn die Entnahme nur am 
Rande ertolgt ist. 


Es ist hier der Ort, daran zu erinnern, daß nach 
den Normen solche Proben, welche Materinlfehler zeigen, als ungültig 


zu erklären und zu wiederholen sind. Diese Bestimmung ist in dieser 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


herauszufinden und darüber zu wachen, daß die Proben 
nicht zu günstig durchgeführt werden. Da es nach dem früher 
(S. 1984 linke Spalte) Dargelegten nicht angängig erscheint, 
die Bleche unbeschnitten vorzulegen, 80 sollte wenigstens 
die Bezeichnung des Kopfendes verlangt und festgestellt 
werden, ob Lunker oder Seigerungen von Erheblichkeit vor- 
liegen. Solche verunreinigte Zonen können infolge der star- 
ken Streckung des Blockes beim Auswalzen auch ganze 
Tafeln durchziehen. Mit Rücksicht darauf, daß die Zugpro- 
ben die unbedingt notwendige Festigkeitszahl, die technolo- 
gischen Prüfungen!) aber — mit den angeführten Einschrän- 
kungen — einen Anhalt für die Zähigkeit des Materiales lic- 
fern, sind stets sämtliche in den Normen vorgeschriebene 
Proben auszuführen ?). 

Nicht geringere Bedeutung als die Versuche bei der Ab- 
nahme neuer Bleche haben diejenigen, welche später, etwa 
nach dem Eintreten von Rissen oder nach Unfällen durchzu- 
führen sind. 

Diese Untersuchungen stellen fest: 


1) die Eigenschaften des Bleches, wie es sich im 
Kessel befand. 


Hierzu sind mit Material aus der nächsten Nähe der 
geschädigten Stelle 3) die Normenproben vorzunehmen und 
zu ermitteln, ob das Blech, wie es die Risse erhalten hat, 
den Normen entspricht, was häufig der Fall ist). Trifit dies 
zu, so kann angenommen werden, daß das Material im Be- 
trieb und bei der Herstellung des Kessels, überhaupt seit 
der Abnahme, keine Veränderungen erfahren bat, die durch 
Normenproben aufgedeckt werden können. 

Außerdem empfiehlt es sich zur Erlangung eines tieferen 
Einblickes, die Festigkeitseigenschaften bei höherer Tempe- 
ratur°) zu ermitteln, sowie chemische und metallographische 
Untersuchung vorzunehmen. 


3) die Eigenschaften des Bleches nach dem 
Ausglühen. 

Durch Ausglühen können, wie erwähnt, fast alle schäd- 
lichen Poloen unrichtiger Behandlung beseitigt werden, P 
lange sic nicht ein gewisses Maß überschritten haben. Das 
Blech wird also sozusagen in den ursprünglichen, d. h. vor 
der Schädigung vorhandenen Zustand zurückversetzt und 
kann in diesem geprüft werden. Dabei kommt es dann 
naturremäß im allgemeinen nieht so sehr wie bei den oben 
unter 1) genannten Versuchen darauf an, daß die Proben aus 
der unmittelbaren Nähe des Risses stammen, sofern sie nur 
an Stellen ähnlicher Beschaffenheit entnommen werden. 

Dieses Vorgehen soll außer der Kennzeichnung des Ma- 
teriales ermöglichen, festzustellen, wann und wo eine etwa be- 
obachtete Verschlechterung desselben stattgefunden hat. Dazu 


ben über die Eigenschaften, die das Blech bei der Abnahme w 
sessen hat, vorliegen. Zeigt sich nämlich z. B., daß das 
Blech bei der Prüfung, wie es sich im Kessel befand, us 
dorben war, so ist immer noch festzustellen, wo die Schädi 


Allgemeinheit nicht gerechtfertigt. Wenn der Abnehmer durch zu 
fall eine mangelhafte Stelle entdeckt, so Ist mit großer en 
lichkeit anzunehmen, daß noch weltere solche vorhanden sind, Se 
wenn sie nicht aufgefunden werden, daß das Blech also ininderwertig 
und gefährlich ist. GE 
l) Bei allen diesen emptiehlt es sich, die Erwärmung nieht he 
als unbedingt erforderlich zu wählen, um möglichst scharfe E 
zu erzielen. ehe 
2) Dies geschieht häufig nicht, ein Umstand, der von derf!" 
welehe die »Normen« um jeden Preis verteidigen, mit Vorteil 
beutet wird, indem sie auf die Möglichkeit oder Wan 
verweisen, daß ein in Frage stehendes Blech, das etwa Bl 
zeigt hat, gerade die nicht durchgeführten Proben nicht bes 
haben würde, 
3; Die schädigenden Einflüsse, die sich im Laufe der Zeit EE 
machen, pflegen sich auf größere Ausdehnung zu erstrecken, © Dies 
Proben aus dem verdorbenen Material entnommen werden Könnt in 
gilt auch für die Biegungsanstrengungen bei Leherlappungsnleitl 
Die durch Anrichten, Locben usw. bedingten Spannungen engen 
nen rein örtlich aufıreten oder doch nur gehr geringe Materialm 
betreffen. 
1) vergi, z. B. Z. 1906 S. 1 u. 1; Z. Bayer. 
5) Vergl. S. 1983 linke Spalte Fußnote 1. 
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gung erfolgte, was, wie aus dem Friheren hervorgeht, schon 
im Walzwerk ader auch erst in der Kesselschmiede geschehen 
sein kann. Dieses Beispiel zeigt deutlich, daß das Fehlen 
eines Verfahrens zur Bestimmung des Zähigkeitsgrades in 
den Abnahmevorschriften als Mangel zu bezeichnen ist, weil 
bei der heutigen Sachlage gerade die Veränderungen !) in 
dieser wichtigen Eigenschaft nicht verfolgt werden können. 

Die im Vorstehenden unter 1 und 3 angeführten Unter- 
suchungen würden in der Regel soviel Material beanspruchen, 
daß sie mit dem eingelieferten Blechstück nicht sämtlich 
durchgeführt werden könnten, jedenfalls nicht derart, daß, wie 
es wünschenswert wäre, alle Probestäbe derjenigen Stelle 
nahe lägen, an der der entstandene Rig seinen Anfang nahm. 
Dem die Versuche Leitenden muß es deshalb überlassen 
bleiben, die ihm am wichtigsten erscheinenden Untersuchun- 
gen in die erste Linie zu stellen. Bei dieser Sachlare wird 
es dann allerdings immer leicht sein, den Vorwurf zu er- 
heben, daß die Versuche unvollständig seien. 

Dem gegenüber ist zu bemerken, daß sich Unmögliches 
eben nicht erreichen läßt 71 

Um Mißverständnissen vorzubeugen, sei noch besonders 
hervorgehoben, daß es allerdings die Aufgabe der Normen 
ist, die Güte neuer Bleche, bevor sie an die Kesselschmiede 
abgeliefert werden °), zu untersuchen, daß sie aber auch als 
Maßstab für das Verhalten alter Bleche verwendet werden 
müssen, wenn es sich darum handelt, festzustellen, ob diese 
Eigenschaften besitzen, die sie für den Dampikesselbau unge- 
eignet erscheinen lassen würden. Die Proben dürfen dabei 
vor der Prüfung nicht ausgeglüht werden). 

Schließlich muß hervorgehoben werden, daß es sich für 
den Einsichtigen nach Eintritt von Schäden oder Unfällen in 
erster Linie nicht um die Feststellung handeln soll und darf, 
ob das Blech den Würzburger Normen genügte, sondern 
darum, ob es gut oder schlecht war, ob es sich für Dampf- 
kessel eignete oder nicht. Nur die letztere Frage besitzt 

) Die etwa zum Vergleich herangezogenen Abnahıneatteste ermög- 
lichen einen solchen, selbst in dem beschränkten Maße, wie es auf 
Grund der Normenversuche möglich wäre, nicht einwandfrei. Sollte 
dies der Fall sein, so wäre erforderlich, daß sie Angaben darüber ent- 
halten, an welcher Stelle die Stäbe entnommen worden sind, da sich 
die Eigenschaften innerhalb einer Tafel infolge der Vorgänge beim Er- 
starren der gegossenen Bramme von der Mitte geren die Ränder sowie 
vom Fuß- zum Kopfende und mit Rücksicht auf ungleichförmiges Aus- 
glühen von Stelle zu Stelle ınehr oder minder ändern. Es erscheint 
ferner nicht ausgeschlossen, daß Verwechslungen oder selbst Unge- 
nauigkeiten bei der Durchführung der Prüfung unterlaufen. In letz- 
terer Hinsicht soll nicht unerwähnt bleiben, daß bei Blechen, die bei 
Prüfung nach eingetretener Rißbildung Festigkeitswerte in der Gegend 
der unteren zulässigen Grenze von 3400 kr gem lieferten, im Abnahme- 
attest häufig wesentlich höhere Zahlen angcgeben waren. (Vergl. z. B. 
aus neuester Zeit Z. 1907 S. 1166 Fußnote 1.) 

2) Diese Bemerkung ist hervorgerufen durch Ausführungen von 
Professor Eichhoff. Diese (Stahl und Eisen 1907 S. 934) enthalten eine 
Reihe von Unrichtigkeiten und Widersprüchen, weshalb bei der Durchsicht 
Aufmerksamkeit am Platze und das Zurhandnehmen der besprochenen 
Arbeiten im Original erforderlich ist. Die Widersprüche stehen nament- 
lich auf Seite 939 unmittelbar nebeneinander. Vergl. z B. den Satz: 
»Ebenso unmöglich ist das Resultat, welches 0,232 vH Schwefel nach- 
weist« mit dem 10 Zeilen später folgenden: »Der Analysenbefund von 
0,232 vH Schwefel ist dadurch zu erklären, daß..... « Ein weite- 
rer Beitrag desselben Verfassers findet sich in der Zeitschrift des Baye- 
rischen Revisionsvereines 1907 S. 115. Dort wird es als zwecklos be- 
zeichnet, die Ergebnisse der in Frage stehenden Hamburger Unter- 
suchungen überhaupt zu besprechen, weil die Stäbe das Material nicht 
in dem Zustande enthalten hätten, in dem es sich am Riß befunden 
habe, und außerdem auch wohl geglüht gewesen seien. In der Tat 
war jedoch, wie sich ergab (s. S. 117 der genannten Zeitschrift), weder 
das eine noch das andre der Fall. Solche voreflige Annahmen (von 
ihnen ist auch die erwähnte Arbeit in Stahl und Elsen nicht frei) tun 
der ganzen Sache stark Abbruch. Vergl. auch das am Schluß dieser 
Arbeit Bemerkte. 

3) Daß verlangt werden muß, sie vor der Entnahme der Proben 
auszuglühen, erhellt aus dem auf S. 1985 rechte Spalte Bemerkten. 

1) In bezug auf die Frage, ob und wann Probestäbe auszuglühen 
sind oder nicht, welsen die in Fußnote 2 dieser Seite erwähnten Ar- 
beiten große Unklarheit auf. Der Leser muß, falls nicht angenommen 
werden soll, daß unbeabsichtigte Widersprüche vorliegen, die erforder- 
lichen Ergänzungen von sich aus hinzufügen. Auch dann aber bleiben 
die Forderungen bezw. Feststellungen der genannten Arbeit zum Teil 
unrichtig. 
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praktisches und wissenschaftliches Interesse, und an ihrer 
Lösung arbeiten seit einer Reihe von Jahren eine Anzahl 
Männer, welche ihre Kräfte in den Dienst der Allgemeinheit 
gestellt haben!). 


An nächster Stelle sind nun die 


ll. Einflüsse im Betriebe 
zu erörtern. 


Eigentliche Versuche über diesen wichtigen Punkt liegen 
heute noch nicht vor; auch die mehr oder minder unsicheren 
Schlüsse, die aus dem Vergleich von Abnahmeattest und nach- 
träglichen Maäterialprüfungen gezogen werden können (vergl. 
linke Spalte Fußnote 1) führen nicht weit. Vorversuche über 
den Eintluß langdauernder Erwärmung sind von E. Vanderheym 
angestellt und in seinem Bericht an den Internationalen 
Verband für die Materialprüfungen der Technik, Budapester 
Kongreß 1901, veröffentlicht worden (vergl. auch S. 66 mei- 
ner auf S. 1953 linke Spalte Fußnote 1 erwähnten Schrift). 

Jedenfalls aber sind zu unterscheiden: die Einflüsse nor- 
malen Betriebes und die Schädigungen besonderer Art. Diese 
sollen deshalb, soweit das heute möglich erscheint, im folgen- 
den kurz unter a) und b) besprochen werden, während unter 
c) eine Arbeit von Carl Sulzer über die Wirkung angestreng- 
ten Betriebes kurz erwähnt wird. 


a) Einfluß normalen Betriebes. 


Bleiben die Beanspruchungen innerhalb der zulässigen 
Grenzen, so werden sie eine wesentliche Veränderung des 
Materiales nicht hervorbringen, wenigstens ist das bis Jetzt 


m 


nicht nachgewiesen. Dabei ist aber im Auge zu behalten, 
1) daß genaue Kenntnis der Hähe der zulässigen Be- 
anspruchung des Materiales im erwärmten Zustande heute nicht 
besteht, 
2) daß die Feststellung der tatsächlich vorhandenen Be- 
anspruchungen häufig erschwert oder unmöglich gemacht ist. 


In letzterer Hinsicht ist daran zu erinnern, daß die zur 
Ausführung gelangenden Formen die Anwendung der Elasti- 
zitätslehre schwierig gestalten (Ueberlappungsnietung, Mann- 
lochausschnitte, Böden usw.), und daß anderseits die Verbin- 
dungen an Dampfkesseln selten oder nie spannungsfrei sind. 
Auch die Kräfte, die bei Maschinennietung in das Blech treten 
können, verdienen volle Beachtung. Es sei nur erwähnt, 
daß sich häufig beobachten läßt, wie nach dem Abschlagen 
von Nieten verbunden gewesene Teile auffedern, nach Ein- 
treten von Rissen oft die Ränder weit auiklaffen, nach dem 
Ausglühen von Böden usw. diese Teile sich stark verziehen. 

Die Schwierigkeit der rechnerischen Ermittlung der tat- 
sächlichen Beanspruchungen hat bei Dampikesseln erhöhte 
Bedeutung deshalb, weil die Spannungen infolge der unauf- 
hörlichen Veränderungen im Wärmezustand und Dampfdruck 
beständigem Wechsel unterworfen sind, so daß von einem 
»Arbeiten« des Kessels gesprochen wird. Infolgedessen fallen 
die Beanspruchungen wesentlich ungünstiger aus als bei ruhig 
wirkenden Kräften, was aus den bei gewöhnlicher Tempe- 
ratur durchgeführten Versuchen geschlossen werden kann. 
Ueber das Verhalten von Flußeisen bei wechselnder Belastung 
in höheren Wärmegraden liegen Versuche nicht vor, so daß 
auch, wie unter 1) ausgesprochen, hinsichtlich der zulässigen 
Beanspruchungen unmittelbar erhaltene Zahlen nicht vor- 
handen sind, namentlich in der Richtung, ob verschiedene 
Materialien ebenso große oder noch größere Unterschiede in 


1) Der Umstand, daß in zahlreichen Veröffentlichungen, die sich 
auf die Frage der Rißbildung beziehen, dieser Grundsatz nicht beach- 
tet wird, zwingt auch an dieser Stelle dazu, die Tragweite der Normen 
ab und zu zu beleuchten. Im Zusammenhang damit darf nicht unter- 
lassen werden, darauf hinzuweisen, daß diejenigen, welche die Normen 
um jeden Preis verteidigen, damit mittelbar zugeben, daß solche Bleche, 
welche schlechte Behandlung nach Verlassen des Walzwerkes nicht er- 
fahren, aber im Betriebe Risse gezeigt haben, als minderwertig zu be- 
zeichnen sind, daß also die Hüttentechnik heute imstande 
ist, Bleche zu erzeugen, welche den Beanspruchungen im 
Kessel stand zu halten vermögen. Dies erhellt anderseits mit 
Sicherheit aus dem Umstande, daß eine sehr große Zahl von Kesseln 
anstandslos betrieben werden kann. Der Abnehmer und die Allgemein- 
heit haben deshalb das Recht, die Lieferung nur solcher Bleche zu 


verlangen. 
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der Widerstandsfähigkeit aufweisen, als sich beim gewöhn- 
lichen Zugversuch haben feststellen lassen. Diese Sach- 
lage fordert dringend, daß Biegungsanstrengungen nach Mög- 
lichkeit vermieden werden. 

Fin zweiter Gesichtspunkt ist dadurch gegeben, daß die 
lang andauernde Erwärmung und namentlich die häufigen 
Wüärmewechsel an sich von gewissen Grenzen ab das 
Material verändern können. Auch hierüber liegen außer.der 
erwähnten Arbeit von Vanderheym Versuche nicht vor. An- 
zunehmen ist, daß diese Umstände — wenn die Kesseltem- 


peraturen die gewöhnlichen Grenzen nicht überschreiten — 


bei homogenem Material einen weitgehenden Einfluß nicht 
zu äußern vermögen!). Dabei ist allerdings richtige Kon- 
struktion des Kessels vorausgesetzt. Wird beim Entwurf der 
Ausdehnung durch die Wärme nicht genügend Rechnung ge- 
tragen ?), so genügen die üblichen Wärmegrade und Tempe- 
raturunterschiede zur Erzeugung von Anbrüchen. 


b) Schädigungen besonderer Art. 


Hierher gehören rasches Abkühlen und Anwärmen des 
Kessels, Bildung von Ueberzügen, die den Wärmedurchgang 
hemmen, Auftreten von Stichflammen namentlich im Verein 
mit örtlichem Wassermangel usw. Von den übrigen Ein- 
flüssen nachlässiger Bedienung soll abgesehen werden. 

Durch rasches Abkühlen und Anwärmen innerhalb der 
hier in Betracht kommenden Grenzen wird, soweit das heute 
erkannt ist, eine Veränderung in der chemischen Zusammen- 
setzung und im Gefüge des Materials nicht hervorgebracht, 
sondern dem Auftreten von Spannungen Vorschub geleistet, 
die sich teils über den ganzen Kessel erstrecken und wie 
äußere Kräfte wirken, teils ihren Einfluß als innere Kräfte 
geltend zu machen scheinen. Daß hierüber noch große Un- 
sicherheit besteht, ist schon früher (Fußnote 1 S. 1985 rechte 
Spalte) hervorgehoben worden. Von großer Bedeutung sind die 
mit rascher Abkühlung verbundenen und überhaupt im Be- 
trieb auftretenden Wärmeunterschiede und die dadurch 
bedingten Wärmespannungen. Ueber diese hat Bach schon 
1904 (Protokoll der 33. Delegierten- und Ingenieurversamm- 
lung des internationalen Verbandes der Dampikesselüberwa- 
chungsvereine zu Barmen-Elberfeld S. 152) ausgesprochen: 
»Auf Grund einer Anzahl von Rißbildungen, mit denen ich 
mich in letzter Zeit zu befassen hatte, sowie auf Grund mei- 
ner Beschäftigung mit der Sache möchte ich Ihre Auimerk- 
samkeit auf eine dritte Ursache lenken, nämlich darauf, 

3) daß größere Temperaturunterschiede in den 
Kesselwandungen zum Eintritt von Rissen im Blech 
führen können und auch häufiger dazu führen, als 
man anzunehmen geneigt sein wird, und daß es deshalb zur 
Klärung der hier zur Erörterung stehenden Frage dringend 
geboten erscheint, in jedem Falle beobachteter 
Rißbildung gründliche Untersuchung in der be- 
zeichneten Richtung eintreten zu lassen.« 

In ganz besondrem Maße stellen sich Wärme- 
unterschiede beim Abkühlen (und Anheizen) da ein, 
wo der Kessel das Mauerwerk berührt. Es sollte des- 
halb mehr, als das bisher zu geschehen pflegt, darauf ge- 
achtet werden, daß die auf Biegung beanspruchten Teile nicht 
eingemauert sind. Erfolgt Abkühlen des Kessels, so bildet 
das Mauerwerk einen Wärmespeicher und hält die mit ihm 
in Berührung stehenden Blechteile länger heiß als die Um- 
gebung: infolgedessen entstehen nahe den Grenzen der Ein- 
mauerung Spannungen. Achnliches gilt auch in verminder- 
tem Maße für die Wärmeschwankungen des gewöhnlichen 


1) Bei Material mit Einlagerungen — Schweißeisen und Flußeisen 
in der Nähe der Seigerzor.en und des Lunkers — können die mit Wärme- 
änderungen unter Umständen verbundenen Schubspannungen vielleicht 
schädlichen Einfluß bedingen. Ueber die Unsicherheit, welche hinsicht- 
lich der Feststellung etwaiger Veränderungen besteht, vergl. das auf 
S. 1987 linke Spalte Fußnote 1 Bemerkte sowie meine in der Fußnote 1 
S. 19s3 linke Spalte erwähnte Schrift S. 38. 


2) z. B. bei langen Flammrohrkesseln, bei Stutzen, die Ober- und 
Unterkessel verbinden, u. a. m. Hier kommt es bekanntlich darauf an, 
daß Teile vorhanden sind, die sich so nachgiebig oder elastisch er- 
weisen, daß geringe Anstrengungen große Formänderungen bervor- 


rufen, oder daß große Formänderungen nur geringe Materlalbean- 
spruchung erzeugen. 
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Betriebes und in umgekehrtem Sinne für das Anheizen. 
Betrachtet man die bisher veröffentlichten Fälle der Rißbil- 
dung, so erkennt man, daß eine größere Anzahl derselben 
an der bezeichneten Stelle eintrat. Das berechtigt aber 
durchaus nicht zu der Annahme, daß die Beschafienheit des 
Bleches an dem Unfall nicht beteiligt sei. Da nämlich ver- 
langt werden muß, daß das gelieferte Material nicht schlechter 
sei, als es der jeweilige Stand der Hüttentechnik bedingt, so 
liefert die Tatsache, daß die Mehrzahl der betriebenen gleich- 
artigen Kessel Risse nicht zeigt, den Nachweis, daß die ge- 
schädigten Bleche minderwertig sein müssen, sei es von 
Haus aus oder infolge ungeeigneter Behandlung. 
Daß die gebrochenen Stellen häufig gleichzeitig am Kopfende 
des Bleches liegen, welches stärker verunreinigt ist, wurde 
schon mehrfach erwähnt. 


Ueberzüge, die den Wärmeübergang hindern (im Verein 
mit Stichlammen, örtlichem Wassermangel — Wasserrohr- 
kessel), können bekanntlich zu Ausbeulungen führen, wo- 
raus zugleich hervorgeht, daß die durch Wärmeunter- 
schiede wachgerufenen Kräfte beträchtliche Größe!) erreichen 
können. 


c) Die Wirkung angestrengten Betriebes. 


In dem Aufsatz »Wärmespannungen und Rißbildungen:, 
Z.1907 S. 1165, sucht Carl Sulzer nachzuweisen, daß bei 
angestrengtem Betrieb an Nietverbindungen infolge der ein- 
tretenden ungleichförmigen Erhitzung Spannungen hervorge- 
rufen werden, welche auch bei Kesseln, »wo ein Material 
verwendet worden ist, welches allen Anforderungen entspricht, 
wo die Herstellungsweise des Kessels einwandfrei war und 
seine Bauart sich in hunderten von Fällen bewährt hat«, zur 
Rißbildung führen. Sulzer bezieht sich auf Risse, die sich 
im zweiten Zug eines Flammrohrkessels gebildet hatten. 


Seinen Ausführungen kann nicht unbedingt zugestimmt 
werden, abgesehen von zahlreichen andern Gründen schon 
deshalb nicht, weil man sich nicht vorstellen könnte, daß 
Nietverbindungen, die unmittelbar über dem Rost liegen, 
sich dauernd bewähren — wie das z. B. bei den häufig ver 
wendeten Quersiedern zutrifft, wobei allerdings nicht über- 
sehen werden darf, daß diese meist einreihig genietet sind, 
während die Ausführungen Sulzers für zweireihige Nähte 
gelten —, wenn solche im zweiten Zuge nach kurzer Be- 
triebzeit durch die Erwärmung so stark Not leiden würden. 
Die Gründe für das Entstehen der von Sulzer beobachteten 
Nietlochrisse dürften vielmehr, jedenfalls zu einem Teile, in 
ganz andrer Richtung zu suchen sein, und ich beabsichtige, 
auf diese Frage in einer besondern Arbeit näher einzugehen. 


Erwähnt sei noch, daß die Festigkeit des Materials für 
den fraglichen Kessel der unteren zulässigen Grenze nahe 
stand?), und daß es sich bei den Kerbschlagproben nicht be- 
sonders günstig verhalten zu haben scheint. 


Zusammenfassung. 


Aus dem Vorstehenden ergibt sich aufs deutlichste, dab 
das Material der Bleche für Dampfkessel in jeder Stadium a 
der Herstellung und Verwendung durch unrichtige Benn 
lung verdorben werden kann, daß für die letztere sowohl e 
dem Hütten- und Walzwerk, als auch in der Kesselschmied® 
und im Betriebe Gelegenheit geboten ist. 


Während für eine Reihe von Schädigungen anzunennen 
war, daß sie durch nachfolgendes sachgemäßes Ausglil A 
behoben werden, trifft dies für eine Anzahl andrer e a 
den Abnehmer des Bleches an und für sich keine Verpfich 
tung und häufig keine Veranlassung vorliegt, 
zunehmen, vom Walzwerk verlangt werden, vor 
feln in sachgemäß ausgeglühtem Zustande zur Abnahme iis 
legt und aus ihnen ohne weiteres die Probestücke her 

arbeitet. 


der 
Bei der gelegentlich erforderlichen Beleuchtung 4 


der er 
1) 10° C Temperaturunterschied entsprechen hinsichtlich 


zeugten Dehnung einer Spannung von 250 kg/qem. 
2) Vergl. Fußnote 5 S. 1988 linke Spalte. 
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Würzburger Normen haben sich an manchen Stellen Mängel 
gezeigt; anderseits war auszusprechen, daß es heute nicht 
möglich sein wird, Vorschriften aufzustellen, die allgemeine 
Billigung fänden und alle heute vorliegenden Erfahrungen 
berücksichtigen würden. Hinsichtlich der Einzelheiten muß 
auf das Frühere verwiesen werden. 

Diese Beleuchtung der Normen war geboten, weil zu 
verschiedenen Malen durchaus einseitige Darlegungen der 
Oeffentlichkeit übergeben worden waren und es erforderlich 
schien, daß diejenigen, welche mit den berührten Material- 
fragen nicht vertraut sind, solche Darstellungen richtig zu 
würdigen wissen. 

Allen denen, die sich voreingenommen mit dem Gegen- 
stande beschäftigen, ist entgegen zu halten, daß unsre Kennt- 
nis der Materialeigenschaften zurzeit noch lückenhaft ist und 
gründlicher Vertiefung bedarf, daß zur Lösung der Frage 
der Rißbildung in Dampfkesselblechen ein Maß von Arbeit 
aulgewendet werden muß, das die einmütige Mitwirkung 
aller beteiligten Kreise mit Taten, nicht mit Worten 
erforderlich macht. 
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Der vorstehende Aufsatz hat wegen der Bezugnahme auf die Ab- 
handlung: »Wärmespannungen und Rißbildungen< (Z. 1907 S. 1165) 
Hrn. Carl Sulzer vorgelegen, der sich dazu wie folgt äußert: 

Zu der vorliegenden Arbeit von R. Baumann habe ich, 
soweit sie sich mit meinem Aufsatze »Wärmespannungen 
und Rißbildungen« befaßt, für heute nur zu bemerken, daß 
nach meiner Kenntnis die im ersten Zuge liegenden Nähte 
an Quersiedern usw. nicht nur meist, sondern durchweg 
einreihig genietet werden. Meine Darlegungen über das 
Spiel der Kräfte und die dadurch hervorgerufenen Erschei- 
nungen in einer zweireihigen Naht haben mich selbst u. a. 
zur Schlußfolgerung geführt, daß durch Anwendung ein- 
facher Nähte diese Erscheinungen vermieden werden können. 
Ich habe dies am Schlusse meines Aufsatzes deutlich ausge- 
sprochen und auf die wesentlichen Unterschiede hingewiesen. 
Der von R. Baumann angeführte Grund ist daher nicht zu- 
treffend; auf die zahlreichen andern Gründe, von denen der 
Verfasser spricht, werde ich eingehen, nachdem die beson- 
dere Arbeit, die er hierüber in Aussicht stellt, erschienen 
sein wird. 


Winterthur. Carl Sulzer. 
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Die Wirtschaftlichkeit von Schiffshebewerken. ') 


Von Hermann Bertschinger. ' 


(Fortsetzung von S. 1935) 


III) Kraftverbrauch für den Antrieb. 


Die Wahl der Kraftbeschaffung und Zuleitung ist von 
so vielen örtlichen Verhältnissen u. a. m. abhängir, daß hier 
keine bestimmte Annahme gemacht werden kann. Die wahr- 
scheinlichste Art wäre für alle Hebewerke die Zuleitung der 
elektrischen Energie von einem gemeinsamen Kraftwerk aus. 
Für diesen Fall käme nur hochgespannter Drehstrom in 
Frage, der in jedem einzelnen Hebewerk oder in Jeder Hebe- 
werktreppe, sofern sie nicht länger als etwa 3000 m ist, auf 
eine normale Verbrauchspannung gebracht werden müßte. 

Ist die Zahl der Hebewerke gering und die Entfernung 
der einzelnen Werke sehr groß, so kann es dagegen vorteil- 
haft sein, bei entsprechenden örtlichen Verhältnissen die 
Energie aus Einzelkraftwerken in der Nachbarschaft der Ver- 
brauchstellen zu beziehen. 

Mit diesen kurzen Bemerkungen soll nur angedeutet 
werden, daß die Ausführung der elektrischen Anlage außer- 
halb des Hebewerkes von so verschiedenen Umständen beein- 
flußt wird, daß man sich zum Zwecke des Vergleichs darauf 
zu beschränken hat, nur den Kraftverbrauch des einzelnen 
Hebewerkes, gemessen an seinem Schaltbrett, zu bestimmen. 
Das ist in Zahlentafel 3 geschehen. 


IV) Die Linienführung von Kanälen 


wird, wenn große Gefälle zu überwinden sind, auch von den 
Eigentümlichkeiten der verschiedenen Hebewerkarten ab- 
hängig gemacht werden müssen. Es kommen hierbei drei 
Hebewcrkarten in Betracht, s. Fig. 34: 

1) Treppen, bestehend aus einfachen Kammerschleusen 
von 5 bis pm Einzelhubhöhe; 

2) Vertikalhebewerke: hohe Schachtschleusen, Aufzüge 
mit Schwimmern, Aufzüge mit Kolben, Schwimmtrommeln; 

3) geneigte Ebenen: quergeneigte Trogbahn, längsge- 
neigte Trogbahn, Schiffseisenbahn. 

Für jede dieser Hauptabteilungen wird sich in bezug 
auf Erdarbeiten und Grunderwerb eine günstigste Trasse 
finden lassen. 

Beim Wettbewerb für Aujezd 1904 lag allen Entwürfen 
ziemlich dieselbe Trasse zugrunde. Diese war aber nur für 
eine geneigte Ebene geeignet; alle andern Hebewerke wur- 
den durch große Erdarbeiten und Brückenkanäle verteuert. 


') Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Wasserbau und 
Hebezeuge) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt gemacht. 


Wollte man die Wahl des Hebewerkes nicht an bestimmte 
Bedingungen knüpfen, so hätte man dem Wettbewerb ver- 
schiedene Trassen mit verschiedenen Geländeneigungen zu- 
grunde legen müssen. Erst ein wirtschaftlicher Vergleich 
der verschiedenen Trassen einschließlich der betreffenden 
Hebewerke hätte eine richtige Lösung ergeben. 


Schleusentreppe. 


Die Abstände von Stufenmitte zu Stufenmitte betragen 
bei höchster Leistungsfähigkeit, wenn T die Doppelschleu- 
sungsdauer und 1,ı m/sk die Geschwindigkeit auf der Zwi- 
schenhaltung ist, 


ungefähr 435 m 
oder 435+ T1, (1 Haltungseinheit) 
oder 435 + 2T1, (2 Haltungseinheiten). 


Diesen Anordnungen entsprechen folgende Steigungen 
in vT: 


Å a 


- — — 
Abstände der Stufenmitten 9,00 | 5,45 6,00 | 6,66 | 7,5 | 8,57 
ee a ern 
Ir | | 
435 DEE 11,5 12,5 | 13,8 15,3 17,2 19,7 
435 m + 1 Haltungseinheit . 1,70 1,83 2,01 2,21) 2,21) 2,77 
435» +2 > 0,919 0,995| 1,085 1,191; 1,325| 1,485 


Bei der hier vorliegenden Untersuchung ist die Haltungs- 
einheit gleich null gesetzt, um möglichst steiles Gelände 
überwinden zu können. Das Längsprofil, Fig. 34, zeigt, daß 
Treppen trotzdem von allen Hebewerken die geringste Stei- ` 
gung verlangen. 


Vertikalhebewerke. 


Je steiler das Gelände, desto geringer sind die Anlage- 
kosten. Man stellt das Hebewerk zweckmäßig ungefähr in 
die Mitte der Geländeböschung. Die Dichtung der oberen 
Haltung verlangt besondere Sorgfalt. Ueber den Umfang 
dieser Anlage ist weiter unten näheres angegeben. 


Die quergeneigte Trogbahn. 

Der Weg, den das Schiff macht, kann unmöglich mit 
der Kanalachse zusammenfallen. Die durch die Zufahrten 
bcdingten Umwege müssen auf cin Minimum von Zeitver- 
säumnis, Anlagekosten und Betriebsunsicherheit infolge von 
Undichtigkeiten des Kanales untersucht werden. Der Weg 
des Schiffes macht zweimal einen rechten Winkel. Auf un- 
geführ 400 m Länge liegen in geringer Entfernung und auf 
verschiedenen Höhen die beiden Haltungen nebeneinander. 
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Darin liegt unter Umständen die Gefahr, daß Wasser durch- | 
sickert und die obere Haltung leerläuft. Entweder ist ein tie- 

fer Einschnitt oder umfangreiche Dichtungsarbeit notwendig. | 
Um nun die günstigste Lage der Bahnachse zur Kanalachse 
zu ermitteln, zieht man für verschiedene Anordnungen von 


Zahlentafel 3. 
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in Richtung 
dem vom Schiffe durchfahrenen Weg s den We E 
der Kanalachse sf ab und erhält so einen =. 
s. Fig. 35 und die zugehörige Zahlentafel, a. "die Bahn 
| Bei der längsgeneigten Trogbahn Der geringen 
achse mit der Kanalachse zusammenfäal.cn. 
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Fig. 34. 
Ueberwindung eines Gefälles von 30 m bei verschiedenen Geländeneigungen. 


Längen 1:5000; Höhen 1: 500. 


Schleusentreppe. 5 Stufen zu 6 m. 
Bedingung: Die Geländelinie schneide das O.W. in der Mitte zwischen den Schleusentoren. 


12701 Lange der Seırenbeckenanlage 


| | 
Lange der 90m breiten Fahrr inne | 
4350 —- #320 9350 615 
REN 


mit Schwimmern. 
mit Kolben. 
Bedingung: Die Geländelinie geht durcli die Mitte zwischen O.W. und U.W. und zwischen den Schleusen- bezw. Haltungstoren. 


Vertikalhebewerke. Schachtschleuse, Aufzug { 
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Längsgeneigte Trogbahn. Bedingung: 8.0. liegt mindestens 1 m im gewachsenen Boden. 


Schiftseisenbalın. Bedingung: 8.0. liegt nicht höher als der gewachsene Boden. 


Die Veränderlichkeit des Was- 
serstandes spielt keine Rolle, da 
verschieden tiefes Eintauchen mög- 
lich ist. i 
= Bei keinem Hebewerk ist die 


Breite der Bahn wegen ist die 
Linienführung leicht, die Erdarbei- 
ten gering. 

Die Schiffseisenbahn ist am 
leichtesten in die Trasse einzuzie- 


h Die Drehscheib estattet Dichtung der oberen Haltung auch 

nicht Ges dine gana WE Richtung der Abfahrt in die ohne besondere Vorkehrungen so gesichert wie bei der Schiffs- 
i Soli | hluß mehrerer eisenbahn. BE l l ; 

SE Ee GEN SE Hebewerk. Eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit bedingt nicht wie 


Die Neigung der Bahn kann ebenso gut 1: 10 wie 1:30 sein. bei den andern Hebewerken ohne weiteres die Zweifährig- 
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Fig. 35. 
Längenentwicklung dor quergeneigten Trogbahn im Vergleich zur Länge der geraden Kanalstrecke. 
Neigung 1:15. 
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Länge des Fahrweges . | s = 2. ROSA (0/3152)? + 15x + 448 


Länge der Kanalachse . sf=2:15x+ 448 
Vergleichswerte . . . 8— 8f 
Hubhöhe 10 185 
D 20 370 
D 30 556 
» 40 742 
e 50 928 
> 60 1112 
» 70 1302 
» 80 1481 
» 90 1668 
r 100 1854 


b | € Gs d 
s=2-15x s= 15x + 5500 15x +2 /@- 150° —(!/, DÉI 
Res Raus A sf=15x+ 4200 4-15x 
8— 8f 8 — 8f ET 
88 1300 131 
175 1300 262 
263 1300 393 
351 1300 524 
440 1300 654 
523 1300 785 
616 1300 916 
703 1300 1047 
791 1300 1178 
879 1300 1308 


bei Hubhöhe v = 150 m | bei Hubhöhe x 150 m 


keit. Ein zweiter Anschluß der oberen Haltung an die Dreh- 
scheibe und ein zweiter Schiffswagen können die Leistungs- 
fähigkeit beinahe verdoppeln. 

Die Ermittlung der Werte in Zahlentafel 4 ist an folgende 
Voraussetzungen geknüpft: 

1) Alle Erdarbeiten sind ohne Wasserhaltung möglich; 

2) die Böschung setzt sich seitlich vom Bauwerk mit 
1:1, seitlich vom Kanal und Hafen mit 1:1’/s fort; 

3) der Grunderwerb erstreckt sich auf jeder Seite des 
Bauwerkes, Hafens, Kanales 10 m über die äußersten 
Böschungskanten hinaus. 


Schleusentreppe. 

Die Sohle sämtlicher Sparbecken liegt in gewachsenem 
Boden. 

Seitlich vom Bauwerk ist je Lu m über dem Wasser- 
spiegel des entsprechenden Seitenbeckens ein 5,0 m breiter, 
seitlich vom Kanal ein 3,0 m breiter Weg vorgesehen. 

Das Bauwerk besteht aus: 

l unteren Vorhafen 
5 Schleusen | vergl. Lageplan Fig. 30 
4 Zwischenhaltungen S. 1931. 
l oberen Vorhafen 

Kosten: Einheitpreis für den Grunderwerb 


, 0,5 Aiym 
Einheitpreis für die Erdarbeiten 


1,0 Allcbm. 
Vertikalhebewerke. 
Bei den Aufzügen ist außerhalb der Fundamente der 
Führungsgerüste ein 3 m breiter Fußweg vorgesehen; bei der 
Schachtschleuse wird der Böschungseinschnitt nach Vollendung 
des Bauwerkes wieder ausgefüllt. Seitlich vom Kanal bezw. 
Hafen läuft 1 m über Wasserspiegel ein 3,0 m breiter Fußwee. 
Das Bauwerk besteht aus: S 
l unteren Vorhafen RS ët E u 
1 Schleuse bezw. Aufzug (Aufzug mit Kolben) verol. 
doppelfährig) Se, Dë ee Lageplan 

1 Brückenkanal, wovon die letzten 30 Meter zum ( Fig. 31 
oberen Vorhafen gerechnet sind . S. 1931. 

l oberen Vorhafen 

Kosten: 
Grunderwerb 0,5 Allqm 
Erdarbeiten . 1,0 Micbm 


Aushub der Schwimmer- und Kolbenschächte . 100 >» 


am günstigsten 


am günstigsten 


Brückenkanal (Verlängerung über 30 m) (näheres im 
folgenden Abschnitt Anlagekosten): 


Schachtschleuse 070 Mu 
Aufzug mit Schwimmern 

» » Kolben e, 4920 

Katzenbahn: 

Schachtschleuse ln. 45 Mim 
Aufzug mit Schwimmern 

j » Kolben . . 2. 2 woa 2000. 0» 
Dichtung mit Tonschlag . . . . 2... 4,0 Aichm. 


Die Dichtung mit Tonschlag von 0,7 m Mächtigkeit er- 
streckt sich über die ganze Oberfläche des Kanalbettes im 
Auftragstück. Sie reicht, um die Bildung von Längsadern 
zu verhindern, von der Wasserkante an der Geländeböschung 
100 m in den Abtrag hinein, um dort rechtwinklig abbiegend 
noch 4 m tief in den gewachsenen Boden einzudringen. Da- 
mit die Leitwerkpfähle die Dichtung nicht gefährden, je 
unter dem Leitwerk eine besondere 2 m breite und 2, m 
tiete Lehmschicht vorgesehen. 


Der Brückenkanal endigt da, wo die Kanalsohle du m 
über dem gewachsenen Boden liegt. 


Geneigte Ebenen. 
Das Bauwerk besteht aus: 


unterem Vorhafen . . vergl. Lagepläne, 
Bahn . E i Fig. 32 und 33 S. 1939. 
oberem Vorhafen . 
Kosten: , 
'qm 
Grunderwerb 0,5 CC 
Erdarbeiten . 1,0 


Was die Dichtung anbetrifit, so gilt das bei den Vertikal 
hebewerken Gesagte auch für die beiden Trogbahnen. | 

Seitlich von der Bahn laufen Fahrwege, deren a Se 
der Revisionsbahn benutzt wird. Sie liegen, wenn Be 
und Bahnneigung gleich sind, auf der Höhe des Ge SC 
damit die Erdarbeiten möglichst gering werden. Diese ge 
verhältnisse bleiben auch dann erhalten, wenn ed ee i den 
oberkante tiefer unter dem Gelände liegt, als dies In 
Bedingungen für die Längenprofile ausgesprochen e Aus 

Die Breite der Fahrwege richtet sich nach Gë er 
kragung von Trog- bezw. Schifiswagen und beträgt 


gl 
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Zahlentafel 4. 
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wuergeneigten Trogbahn . 2,65 m 
längsgeneirten , . 10 » 
Schiffseisenbahn. e 1208. 


Ergebnisse der zeichnerischen Darstellung 
(vergl. Zahlentafel 4). 

Die zu Eingang dieses Abschnittes ausgesprochene Be- 
hauptung, daß es grundsätzlich unrichtig sei, für eine und 
dieselbe Trasse verschiedene Hebewerkarten zu vergleichen, 
findet ihre Bestätirung. 

Die Vertikalhebewerke werden bei flachem Gelände durch 
die Verlängerung des Brückenkanales wesentlich vertenert, 


bei gu = sehon um mehr als (is Million A. 


72,5 


Eine Stapellaufstudie.' 


Der verunglückte Stapellauf des italienischen Dampfers 
-Prineipessa Jolanda« läßt es angebracht erscheinen, Zu 
zeiren, wie weit die Reehnung Aufsechluß über die in kurzer 
Zeit sich abspielenden Ablaufvorgänge zu geben vermag. Im 
allgemeinen wird eine gründliche Berechnung des Stapel- 
laufes nur ausgeführt, wenn ungewöhnliche Verhältnisse, wie 
niedriger Wasserstand, großes Ablaufgewicht, ungeb "äuchliche 
Raumabmessungen usw. dazu drängen: und doch hat ein Un- 
fall während des Ablaufes die schwersten Folgen und be- 
deutet unter Umständen den Verlust des Fahrzeuges. 

Im vorliegenden Falle konnten das Ablaufgewicht und 
die Schwerpunktlage des Rumpfes ohne ungenaue Annahme 
bestimmt werden, da Eigengewicht und Metazentrum eines 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig gegen Voreinsendung 
Niehtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 


tles Betrages abgegeben 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 


Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
scheinen der Nummer. 


— oo 


Die quergeneigte Trogbahn wird bei flachem Gelände 
durch die Zufahrten und Vorhäfen äußerst ungünstig beein- 
flußt; die unteren liegen tief im Einschnitt die oberen ver: 
langen eine umfangreiche, teure Dichtung. 

Die Längenentwicklung ist eben nicht allein maßgebend 
für die Lagerung des Hebewerkes; diese muß im Zusammen- 
hang mit dem Längsprofil gewählt werden. Je flacher das 
Gelände, desto mehr müssen sich die Zufahrten der Richtung 
der Kanalachse anschmiegen. 

Die Schiffseisenbahn würde bei allen Geländeneigungen 
die geringsten Kosten verlangen, wenn die Bahnneigung dem 


Gelände entsprechend gewählt würde. 
(Schluß folgt.) 


Sehwesterschiffes, von dem das Ergebnis des Krängungsver- 
suches vorlag, bekannt waren. Aechnlich der »Principessa 
Jolanda«, die vollkommen auf Helgen fertig gebaut war, war 
die Herstellung des Schiffes vor dem Ablauf sehr weit vorge- 
schritten, eine Maßnahme, die durch Transportvereinfachungen 
erklärt wird. Mit Ausnahme der Maschinen- und Kesselanlage 
sowie einiger Hülfsmaschinen und der Boote war das Fahrzeug 
bis auf 1100 t Gewicht fertig und wies mit 24 t Belastung auf 
1 qm Ablauffliche normale Druckverhältnisse während des 
Baues auf; vergl. Fig. 1. Die Druckverteilung während des 
Laufes bis zum Aufschwimmen des Hecks wurde nach einem 
zeiehnerischen Verfahren ermittelt, das von William Froude, 
dem Begründer der Modellschleppversuche, angegeben wor- 
den ist. Bekannt ist in jedem Laufabschnitt aus dem Ab- 
laufdiagramm der Unterschied zwischen Schiffseigengewicht 
und Auftrieb, und diese verbleibende Belastung P verteilt 
sich nach Lage des Druckangrifipunktes über die stützende 
Schlittenfläche, wie es Fig. 2 zeigt. Die Stützlänge l ist als 
Entfernung von Vorderkante Schlitten bis Ende Helling in 
jedem Augenblick bestimmbar; die Größe des Einheits- 
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Fig. 1. 


Ablaufdiagramm eines Doppelschrauben-Passagierdampfers von 8500 Reg.-Tons bei — 0,8 m Wasserstand unter + 0. 
Maßstab 1:625. 
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DP Weg. a E 
Die Maßeinteilung gibt die Lage von Mitte Schiff bezogen auf Ende Helling an. 
Neigung der Being, . . . 2. 2 22.0.2000... 1:192 Mitte Schiff vor Mitte Schlitten `, . . 2202. lee 
Neigung des Schiffes e ek Die er ae er et ed Druckfläche des Schlittens . . 2:22 m nn 80 de 
Kiel über Beton . . en 1,465 m Anfangsdruck auf Helgen auf 1 m Länge. . . . .. 28,64 
Kiel über Schmierplanken Bee er a 1,115 >» Druck auf Vorderkante Schlitten beim Aufschwimmen . 1200 » 
Vorderkante Schlitten vor Mitte Schiff . 54,685 >» Die Helling trägt an dieser Stelle 65 t auf 1 m Be 2 së SÉ 
Ange 9.23 m ; 
a a a en Die u EE Punkte, 
se ne a Be 6451 t für welche Auftriebmoment = Gewichtmoment ist. Sie nähert sich 
S T eei E N de l 800 » also Ende der Ablaufbahn bis auf 10,5 m. 
E — —— Systemschwerpunkt hinter Mitte L SSC 3,94 m 
Brads Tiefgang des Schiffes nach Stapellauf 2.85 m vorn bis 4,95 m hinten. 
hiervon befinden sich 70 t als Ballast in der_hinteren Piek. Ende Helling von Schmierplanke ab 3,15 m unter + 0. i 
Länge des Schlittens opo a wo e yo 117,86 m Vorderkante Schlitten vor Ende Helling beim Aufdrehen . Ce 
Schlittenlänge: Schiffslänge. . on. 0,839 ? metazentrische: Höhe nach Ablauf . . . 2 200. i 
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E dig. 2. 
ef, Helgenprofil mit Belastung. 
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druckes p ergibt sich dann bei 2 Ablaufbahnen zu =. Die 


Ermittlung des Druckangriffpunktes bietet ebenfalls keine 
Schwierigkeit; sobald die Lage der Verdrängungsschwer- 
punkte hinter dem Systemschwerpunkt bekannt ist, führt eine 
einfache Momentengleichung zum Ziel. Ausgehend von dem 
Gedanken, daß der Flächeninhalt des Belastungsdiagrammes 


g darstellt, findet man je nach Lage des Druckmittelpunktes, 


dessen Achse mit der Schwerpunktachse des Diagrammes zu- 
sammenfallen muß, innerhalb oder außerhalb des mittleren Län- 
gendrittels als Form des Diagrammes ein Trapez oder ein Drei- 
eck; vergl. bie. 3 und 4. Die Endordinate bestimmt sich bei einer 
Entfernung x des Druckmittelpunktes von Ende Helling für 


Ende Helling zu 4p — KE “ und für Vorderkante Schlitten zu 


6 pz ; l ; ; ; 
~; np Wird x = ar 50 ist die Druckordinate auf Ende 


Helling = 2p, auf Ende Schlitten = 0. Die Vorderkante des 


chrmeomnment wm Varderkante Schlitten. Im in Yas=200000 m? 


tr eee Le em, em 
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j L 
Schlittens bleibt also in diesem Augenblick GE 
die Belastungsfläche wird ein Dreieck, dessen in 
G=l=3x wird. Der Flächeninhalt des Dreiec 


ep į zwei 
P= ei oder, da P nur für die eine Bahn gilt, be 


P 
= — oder 
Bahnen P = Gh; h ist mathematisch bestimmt als S 0 
= e lauf- 
2 In dieser Weise läßt sich für jeden Punkt der Abla 


39 ; auf 
bahn sowohl der Druck auf Vorderkante Schlitten wie al 


die 
Ende Helling bestimmen, und die Tangenta un 
Folge der Belastungsdiagramme gibt die gro dem Augen 
chung einer Ablaufbahn für 1 m Länge bis m Kriterium 
blick, wo das Heck aufschwimmt, und damit 2 chnungs- 
für die Baustärke der Helling. Bei diesem EC Ge 
verfahren ist die Durchbiegung des Schifierump SS erfordert. 
rücksichtigt, da ihre Bestimmung zu viel Annahm Auflagerung 
In Wirklichkeit wird aber die ungleichmäßige elnen Ab’ 
des Schiffsrumpfes auf dem Schlitten in den einz 
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Fig. 3 und 4. 


P = 5851 t; für eine Bahn und i m Länge = 81,86 t. 
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P = 4221 t; für eine Bahn und 1 m Länge = - = 78t. 
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| 
schnitten des Ablaufes diefBerechnung des Druckmittelpunk- 
tes wesentlich schwieriger gestalten und die Beanspruchung 
der Helling vergrößern. 

Weniger wichtig ist der Druck auf Vorderkante Schlitten, 
dessen Bedeutung erst beim Aufdrehen einsetzt; die Belastung 
auf Ende Helling gibt jedoch ein übersichtliches Bild von den 
Druckbeanspruchungen, denen der Schiffsrumpf unterworfen 


ist. Im vorliegenden Falle greift ein Druckmaximum den 
Schiffskörper im Bereich des Kesselraumes an und zeigt die 
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Fig. 5, Stabilitätsvergleich. 


I Schiff bei Stapellaufgewicht 


starke Beanspruchung der Niete, welche Spant und Boden- 
wrangen verbinden. Etwa 5 m vor dem Beginn des Auf- 
drehens gibt das Diagramm für Ende Helling keine Druck- 
beanspruchung mehr und deutet damit an, daß die Auflager- 
länge des Schlittens nicht mehr gleich der Entfernung Vor- 
derkante Schlitten bis Ende Helling gerechnet werden darf; 


daher ist "der Begriff eingeführt: »Schlitten beginnt aufzu- 


drehen«.| Mathematisch bestimmt sich der Augenblick, in 


dem das "Heck aufschwimmt, wenn der Angriffpunkt des 
` Druckes in Vorderkante Schlitten fällt; es wird dann der 


Druck D = — =»,in Wirklichkeit = 1200 t oder = 18,6 vH 
di 


II Schiff bei Fertigstellung ohne, Deadweight 
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vom Schiftsgewicht, ein normaler Wert, da rd. 20 vH veran- 
schlagt werden. Diese Belastung ist von dem ersten Läufer 
aufzunehmen unter der Voraussetzung, daß die Wiege genü- 
gend elastisch gegen diesen abgestützt ist, um ein gleichmä- 
Biges Tragen der Pallstreben zu verbürgen. Im vorliegenden 
Fall ist die Läuferlänge mit 6'/; m berücksichtigt; immerhin 
überschreitet die Beanspruchung mit 92 t/m die Baustärke 
der Helling an dieser Stelle. Berücksichtigt man jedoch, 
daß die Ablaufgeschwindigkeit an dieser Stelle rd. 4,5 m/sk 
beträgt, und daß nach einem weiteren Lauf von etwa 10,5 m 
die Hellingstärke wieder überwiegt, so dürfte während der 
21/ Sekunden kaum ein Schaden eintreten. Beginnt auch der 
letzte Läufer Ende Helling zu überschreiten, so wächst der 
Druck auf dem letzten Teil der Helling und wird im Augen- 
blick des Freischwimmens 292,5 t für die Bahn betragen; die 
Hellingstärke entspricht hier 300 t für ı m Länge der Bahn. 


Ein sehr wesentlicher Gesichtspunkt für den Ablauf ist 
die Bestimmung des Wasserstandes, bei dem das Fahrzeug 
laufen kann. Am einfachsten geschieht dies durch Bestim- ` 
mung der Trimmlage nach Ablauf und durch Verschieben 
des Vorstevens über Ende Helling und gleichzeitiges Einstellen 
auf die Ruhelage nach Ablauf, um das Klargehen des Vor- 
stevens von Ende Helling zu untersuchen. Ein zweites 
Kennzeichen hat man in der Kurve der Kipp- oder Balance- 
punkte. Diese Punkte sind identisch mit den vorerwähnten 
Druckangriffpunkten, nur daß sie nach ihrer Lage zu Ende 
Helling aufgetragen worden sind. Im vorliegenden Beispiel 
nähert sich die Kurve bei einem Wasserstande von 0,3 m 
unter + 0 bis auf 10,5 m Ende Helling, bietet also genügende 
Sicherheit gegen Abkippen des Fahrzeuges bei diesem Was- 
serstand. Der geringste Wasserstand, bei dem das Schiff 
noch laufen kann, ohne in Kippgefahr zu kommen, ist aus 
den Momentenkurven für Gewicht und Auftrieb um Ende 
Helling leicht bestimmt. Wird im Endpunkt der Gewicht- 
momentenkurve auf Helling die Neigung der Ablaufbahn 
1:19,2 aufgesetzt und die geradlinige Gewichtmomenten- 
kurve als Tangente an die Auftriebmomentenkurve gelegt, 
so schneidet diese Tangente auf der Schrägen eine Strecke 
ab, deren Länge bei gleichen Maßstäben für Momentenkur- 
ven und Steigungsdreieck die Hy- 
pothenuse eines Dreieckes mit der 
geringst zulässigen Wassertiefe als 
kürzerer Kathete bildet. In diesem 
Beispiel konnte der Ablauf noch 
bei — 0,835 m unter +0 stattfinden. 


Eine Stabilitätsuntersuchung ist 
während der Laufperiode nicht un- 
bedingt erforderlich, da in den Pall- 
streben der vordersten Läufer ge- 
nügend Sicherheit gegen Querschiff- 
neigungen vorhanden ist. Bei lan- 
gen Schiffen kommt aber die Zeit- 
dauer vom Beginn des Aufdrehens 
bis zum Verlassen der Helling in 
Betracht, da das Fahrzeug wäh- 
renddessen durch Strömung, Wind- 
wirkung oder ungleichmäßiges An- 

greifen der Bremsvorrichtung 
schwojen kann, so daß die Bug- 
stützen ausweichen und der Bug 
auf die Helling schlägt. 

Wie wesentlich eine rechtzeitige 
Untersuchung der Stabilität uach 
dem Ablauf ist, Fig. 5, lehrt der 
bedauerliche Unfall der »Principessa Jolanda« am 22. Septem- 
ber d. J. Einwandfreie Bekanntmachungen sind noch nicht er- 
folgt, jedoch läßt sich aus den Schiffabmessungen L= 149m, 
B-— 17m und aus der Annahme einer Seitenhöhe von 11,5 m 
bis Oberdeck nach ähnlichen Fahrzeugen schließen, daß in- 
folge der hohen Aufbauten — es sind unteres Promenaden- 
deck, oberes Promenadendeck und Bootsdeck vorhanden — die 
metazentrische Höhe negativ gewesen ist. Das hier gegebene 
Stapellaufbeispiel hat über Oberdeck nur noch ein Prome- 
nadendeck und Bootsdeck, weist als Abmessungen 140,5 >< 
17,5 x 11,9 m auf und hat trotz der größersn Breite im glei- 
chen Ausrüstungszustande wie »Principessa Jolanda« nur eine 
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metazentrische Höhe von 175 mm. Nun ist eine geringe 
negative metazentrische Höhe bei ruhigem Wetter nicht son- 
derlich gefährlich, da das Fahrzeug dann zwar Schlagseite 
bekommt, aber gleichzeitig an Breite der Wasserlinie ge- 
winnt, so daß es schwimmfähig bleibt. Wie weit durch Ein- 
nahme von Wasserballast die Lage des Systemschwerpunktes 
der Höhe nach bei »Principessa Jolanda« beeinflußt worden 
ist, läßt sich augenblicklich noch nicht sagen; jedoch spricht 
die Tatsache, daß die Bauwerft Societa Esercisio Bacini in 
Riva Trigoso mit dieser Schifigröße an die Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit gelangt ist, wahrscheinlich also keine grö- 
Beren Helgen besitzt, ferner, daß das Fahrzeug schon an 
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Eigengewicht etwa 7800 bis 8000 aufweist, die Helling also 
außerordentlich stark belastet war, gegen die Annahme, daß 
der Doppelboden in seiner ganzen Länge aufgefüllt war, wo- 
durch eine Mehrbelastung von etwa 900 t hervorgerufen wor- 
den wäre. Die negative metazentrische Höhe verursachte 
nun zunächst eine starke Neigung, bei der das Hauptdeck 
zu Wasser kam; durch offen stehende Kohlenpforten über 
Hauptdeck trat Wasser an Deck, und hiermit war die Kata- 
strophe eingeleitet. Das Schifi sank bei ruhigem Wasser in 
20 min und dürfte, da sich die Rettungsarbeiten infolge 
schlechten Wetters verzögern, gänzlich verloren sein. 
Bremen. H. Schoeneich, Dipl.Ing. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 7. Oktober 1907. 


Kölner Bezirksverein, 
Sitzung vom 11. September 1907. > 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Schiefer. 
Anwesend 60 Mitglieder und 18 Gäste. 


Der Vorsitzende macht vor Eintritt in die Tagesordnung 
Mitteilung von dem Ableben der Vereinsmitglieder Ernst 
Windeck und Julius van der Zypen. 


Hr. Kraus spricht über 
Formsand und seine Aufbereitung. 


In Gießereien dienen zur Herstellung der Formen und 
Kerne Sande und Tone in verschiedenen Mischungen. Die 
Bedingungen, welche an die Formstoffe gestellt werden müs- 
sen, sind für den Ausfall und die gleichförmige Güte der Guß- 
stücke und die Verminderung von Fehlguß von solcher Be- 
deutung, daß eine besondere Prüfung, Behandlung und Auf- 
bereitung der Sande und Tone zu den wichtigsten Aufgaben 
des Gießereibetriebes gehört. 

In erster Linie ist festzustellen, welche Sande als Form- 
sande anzusprechen sind, und welche Forderungen an einen 
guten Formsand gestellt werden müssen. Sind diese Eigen- 
schaften festgelegt, so ist zu bestimmen, in welcher Weise 
durch Zubereitung die guten Eigenschaften erhöht, die schlech- 
ten vermindert werden können. 

Der eine Grundstoff zur Herstellung der Gußformen, der 
Sand, kommt entweder bereits kleinkörnig in der Natur vor 
oder ist durch Zerkleinerung vôn Sandsteinen zu gewinnen. 
Reiner Quarzsand als solcher, also fast reine Kieselsäure, ist 
obne Zusatz nicht verwendbar, weil Tonerde als Bindemittel 
unerläßlich ist und tonige und lehmige Beimengungen, welche 
fest an den Quarzkörnchen haften, als Kitt dienen müssen, 
um der Gußform zunächst Bildsamkeit und späterhin Wider- 
ea gegen den Druck des flüssigen Metalles zu 
geben. 

Neben tonigen Beimengungen ist die Art der Körnung für 
die Festigkeit der Form von Einfluß. Am besten ist ein fein- 
körniger, und zwar scharfer Sand, der, ohne die Hohlräume 
zu stark zu vermindern, schon durch seine kantige Ober- 
fläche eine widerstandsfähige Form gibt, da die Formteil- 
chen an runden Körnern schlechter anhaften als an klein- 
zackigen. Auch schränkt die Rauheit der Oberfläche schon 
an sich eine Verschiebung der Sandkörnchen gegeneinander 
ein im Gegensatz zu rund geschlifienen Körnern, also totge- 
mahlenen Sanden, welche sich seifig anfühlen und sich mit 
geringer Reibung glatt übereinander wegschieben. 

‚Die dem nicht tonigen Quarzsande fehlende Widerstands- 
fähigkeit der Gußform gegen den Druck des flüssigen Me- 
talles haben die Tone in hohem Maße. 

‚ Die Tone sind ein Gemenge von Verwitterungsbestand- 
teilen der Feldspatgesteine, Tonschiefer u. dergl. und be- 
stehen vorzugsweise aus Tonerdesilikaten mit den physikali- 
schen Eigenschaften großer Bildsamkeit und eines hohen Bin- 
devermögens. Ein plastischer Ton hat die Fähigkeit, nach 
Zusatz von Wasser und inniger Durcharbeitung eine beliebige 
Form durch knetenden Druck anzunehmen und so festzu- 
halten, daß die Form nach Aufhören des Druckes erhalten 
bleibt, ohne daß sie reißt. Ebenso verbindet er sich, so- 
lange er feucht ist, mit andern Körpern und hält die ihm 
gegebene Form auch nach dem Trocknen fest. Je mehr 
Quarzsand dem Tone zugesetzt wird, je magerer also das Ge- 
menge wird, desto mehr nehmen naturgemäß die Bildsamkeit 
und das Bindevermügen ab; jedoch ist selbst noch ein ge- 


ringer Rest Ton von großem Einfl 
der Formsande. g m Einfiug auf das Zusammenhalten 


Dem Sinken der Bildsamkeit mit steigendem Quarzsand- 
gehalte steht die Vermehrung der (rasdurohlässigkeit gegen- 
über. Zwischen diesen Eigenschaften für einen guten Form- 
sand muß das nützlichste Verhältnis durch eine sachgemäße 
Mischung erzielt werden. 

Die mageren Sande lassen zwischen den Sandkörnern 
nicht von Tonerde verkittete Hohlräume frei, durch die der 
Wasserdampf austreten kann, welcher sich sofort bildet, so- 
bald das heißflüssige Metall auf die feuchte Formwand stößt. 
Mit diesem Wasserdampfe müssen Luft und Gase durch die 
Poren entweichen, weil sonst ein Aufwallen nebst starker Gas- 
bildung die Formen zerstören und durch Blasenbildung die 
Gußstücke wertlos machen würde. Hierin liegt die große 
Schwierigkeit, fette Formsande mit höherem Tonerdegehalt 
zu verwenden und die höhere Bildsamkeit der fetten Sande 
auszunutzen. Solche Formstofie mager zu machen, ist jedoch 
auch ohne Zumischung dadurch möglich, daß man in solchen 
wenig durchlässigen Sanden durch Erhitzen auf etwa 400' 
die Tonerdesilikate kalziniert und hierdurch die Durchlässig- 
keit erhöht. 

Dieses Erfordernis der Durchlässigkeit darf nun nicht obne 
weiteres dazu führen, den Formsand zu grob zu mahlen, weil 
gegenüber dem einen Uebel des Totmahlens durch starke Fei- 
nung des groben Sandes der andre Nachteil zu rauher Ober- 
fläche und mangelhafter Kanten bei den Gußstücken eintreten 
würde. 

Als wohl am besten das Mittelmaß haltende Mahlfeinheit 
wird mit Ausnahme der Erfordernisse für Kunstguß die Fein- 
heit eines Maschensiebes Nr. 50 angesehen, also eines Gewebes 
von etwa 400 Maschen auf 1 qcm. Hierbei ist jedoch wichtig, 
daß nicht dazwischen ein größerer Prozentsatz feinerer Mehl- 
teile ermahlen wird, die durch Verstopfen der Poren die 
Durchlässigkeit stören. , 

Die oben genannte Kalzinierung der tonigen Bestandteile 
findet in Gießereibetrieben ungewollt durch die a 
selbst statt, so daß der gebrauchte, immer magerer werden g 
Sand durch Zumischung frischen Sandes immer wieder aul- 
gefrischt werden muß. 

Den Modellsand in stets guter Eignung unter ee 
dung des alten Sandes zu gewinnen, ist neben der Verar e 
tung der reinen, frischen Sande, die erst durch geeignete Se 
schungen gewonnen werden müssen, die Hauptaufgabe e 
Formsandaufbereitung. Hierzu tritt dann noch die er 
und innige Zumischung von Steinkohlen, welche durch = 
bildung verhindern soll, daß der Sand an dem Gußstück le 
brennt. en Weise 

Wenngleich der Sand meist noch in altväterischer Ce 
von den einzelnen Arbeitera an der Arbeitstätte selbst Sa 
reitet wird, so weist doch die Notwendigkeit einer guten Be- 
insbesondere für Formmaschinen erforderlichen gleichen 2 
schaffenheit des Sandes darauf hin, die Formsandaufbereilüng 
zusammenzufassen und unter einheitliche Bearbeitung " 
Aufsicht zu stellen. de sind 

Zur maschinellen Aufbereitung unsrer Formsan G See 
nötig: Zerkleinerungsmaschinen zur Erzielung feiner en fü 
aus Sandsteinen oder Grubensand, Trockenvorrichtungt. e 
feuchten Sand, welche ebenfalls zum Magerbrennen 
tonigem Sand dienen, Siebe, Mischmaschinen mit selbs Si 
Maßabteilung, Vorrichtungen zum Ausscheiden rt 
eisens aus dem gebrauchten Sande, Mahlmaschinen Se 
lenstaub und Netzapparate, schließlich die Fördervor 
gen für die Aufbereitung und für Zu- und Abfuhr. Rn: 

In den Gießereien, die, wie in Belgien, ee das aus 
am Harz, über einen festen Sandstein verfügen, WIf brechern 
dem Bruche kommende Material meist in Backen 
vorgebrochen. 


BE" 


A 


KACKEN 


Band 51. Nr. 50. 
14. Dezember 1997. 


Das Gut wird durch zwei Brechbacken aus Hartguß oder 
Hartstahl bearbeitet, von denen die eine fest im unbeweg- 
lichen Maschinenrahmen gelagert ist, während die andre auf 
einer beweglichen Schwinge befestigt wird. Das Brechgut 
tritt aus dem Brechmaul etwa in Nußgröße aus. 

‚ Während der Backenbrecher für härtere, aber nicht kleb- 
rige Materialien besonders geeignet ist, empfiehlt sich für 
minder harte Sandsteine sowie für klumpigen Sand ein Zahn- 
walzwerk. 

Ein solches Zahnwalzwerk besteht aus zwei Walzen, von 
welchen die eine in feste Lager, die andre, um ausweichen 
zu können, in federnde Lager eingelegt ist. Die Walzen selbst 
haben je nach dem zu verarbeitenden Qut größere oder klei- 
nere Zähne und sind der bequemen Auswechselbarkeit wegen 
aus einzelnen Zahnscheiben zusammengesetzt. Sind nur 
Knollen zu zerdrücken, so können auch ganz glatte oder ge- 
riffelte Walzen verwendet werden. 

Von dem Steinbrecher oder dem Walzwerk aus wird dann 
der Sand in zweckmäßirer Weise auf einem Kollergang wei- 
ter verarbeitet. Diese Mühlen werden in den verschiedensten 
Formen ausgeführt, da sie nicht nur zum eigentlichen Zer- 
kleinern, sondern in vielen Fällen auch zum Mischen und 
Kneten Verwendung finden sollen. 

Die gebräuchlichste Form ist die mit feststehendem Boden- 
teller und unterem Antriebe durch Kegelräder. 

Zu ausgezeichneter Wirkung gelangt die bekannte Eigen- 
schaft des Kollerganges, daß nur der mittlere Kreis der Läu- 
ferbreite sich auf der Mahlbahn einfach abrollt, hingegen die 
weiter nach dem Umfange des Läufertellers liegenden Kreis- 
scheiben auf der Mahlbahn nachschleifen, die nach innen lie- 
genden voreilen, wodurch neben der zerdrückenden eine zer- 
reibende Arbeit geleistet wird. 

Gegenüber dieser meist noch verwendeten Form bie- 
tet eine andre, eigens für Formsand ausgebildete beson- 
dere Vorteile. Dieser Kollergang ist der bequemen Be- 
dienung wegen mit oberem Antrieb ausgestattet. Der eine 
Läufer ist mit starken Eindrehungen zum Vorbrechen ver- 
sehen, der andre ist, wie üblich, glatt. Hieraus ergibt sich 
der Vorteil, daß in den meisten Fällen auf einen Vorbrecher 
oder ein Walzwerk verzichtet werden kann, weil leichtere 
Sandstücke und klumpige Teile ohne weiteres, und zwar 
ohne Hüpfen der Steine zu verursachen, zerkleinert werden. 

Die Kollergänge sind in ihrer ursprünglichen Form nicht 
für eine ununterbrochene Aufgabe und Entleerung eingerich- 
tet, sondern die zu vermahlenden Stoffe bleiben solange auf 
dem Mabhlteller und unter Einwirkung der Läufersteine, bis 
genügende Feinheit erreicht ist. 

Einen ununterbrochenen Betrieb kann man in einfacher 
Weise dadurch erhalten, daß man den Läuferteller mit Rosten 
oder Schlitzsieben versieht; jedoch ist dann, um eine gleich- 
mäßige Feinheit zu erhalten, ein Nachsieben notwendig. 

In der Zusammenstellung derartiger Mahl- und Sieb- 
gruppen sucht man nun mit möglichst wenig Arbeit einen 
gleichmäßigen Betrieb zu erhalten. Das einfachste und für 
größere Anlagen sicherlich zweckmäßigste Mittel bleibt je- 
doch die Anfügung eines Becherwerkes hinter dem Koller- 
gang, wodurch das Mahlgut in eine Siebtrommei gebracht 
wird. Das genügend feine Gut, welches durch die Siebe hin- 
durchfällt, wird in Wagen abgelassen oder in Vorratbehälter 
geschafit, während das zu grobe Gut durch natürliches Ge- 
fäll oder durch eine Förderschnecke wieder dem Koller- 
gang zugeführt wird. Um das Becherwerk oder ein Schöpf- 
rad auszuschalten, sind auch schmale, fest neben dem Koller- 
gang aufgestellte Siebtrommeln von mehreren Metern Durch- 
messer in Gebrauch, in die der gekollerte Sand hineinfällt. 
Aus dieser schöpfradartigen Siebtrommel fällt dann das zu 
grobe Gut bei der verhältnismäßig großen Höhe des Siebes 
wieder in den Kollergang zurück. 

Der Wunsch, die Mahl- und Siebwirkung in einfacherer 
Weise zu verbinden, hat auch die Kugelmühle an einzelnen 
Stellen herangezogen; sie ist jedoch nur zum Mahlen von 
trockenem Material geeignet und dann besonders deshalb 
zweckmäßig, weil sie auch für Altsand und Kohle mit ver- 
wendet werden kann. , 

Der vermablene Frischsand wird in kleinen Betrieben auf 
Haufen geworfen, in größeren Formsandaufbereitungen in 
Behälter gefüllt. i 

Der Altsand, welcher mitgemischt werden soll, ist eben- 
falls einer besondern Vorbereitung zu unterziehen, und zwar 
dem Reinigen von Knollen, Steinen und Holzstücken und 
dem Ausscheiden von Eisenteilen. Die ganz groben Ver- 
unreinigungen werden zweckmäßig auf einem Schüttelsieb 
ausgeschaltet, namentlich wenn auf einem Eisenausscheider 
dann das Spritzeisen zurückgewonnen und der Sand wieder 
klar gemacht werden soll. 
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Der Eisenausscoheider besteht aus einer für einen Teil der 
Oberfläche erregten Magnettrommel, die von einer mecha- 
nischen Schüttelaufgabe regelmäßig beschickt wird. Das un- 
magnetische Gut fällt am Trommelumfange herab, während 
re bis zum tiefsten Punkte der Trommel festgehalten 
wird. 

Innerhalb der Trommel sitzt die feste Magnetspule mit 
fester Stromleitung, während die Pole um diese drehbar auf 
einer außerachsigen Polwelle gelagert sind. An der unteren 
Seite sind die Pole zu weit vom Trommelmantel entfernt, um 
noch wirken zu können, so daß die Eisenteile abfallen. 

Der Stromverbrauch ist außerordentlich gering. 

Der vom Eisenausscheider kommende zurückgewonnene 
Altsand wird in derselben Art wie der Frischsand ebenfalls 
in Behälter oder in Haufen gebracht. In diesem Falle wird 
das Mischverhältnis durch Handarbeit, in jenem durch selbst- 
tätige Vorrichtungen bestimmt. 

Das Gemisch aus altem und neuem Sand wird in einem 
Netzapparat angefeuchtet und der Schleudermüble zugeführt. 
Diese soll es in der Hauptsache durchdringend mischen, hat 
jedoch auch den Zweck, die von dem Altsande herrührenden 
oder aus dem Frischsande sich bei Feuchtigkeit wieder bil- 
denden Klumpen zu zerschlagen und zugleich das Gemisch 
mit Luft zu durchpeitschen und wollig aufzulockern. 

Eine Schleudermühle hat vier gegeneinander kreisende 
Trommeln, die mit je zwei Reihen Schlagstiften besetzt 
sind, so daß das Material, welches zunächst mitten auf die 
innere Trommel geführt wird, von den Stiften mit großer Ge- 
schwindigkeit gefaßt® wird und nach dem Austritt aus der 
inneren Trommel gegen die Stifte der sich in entgegenge- 
setzter Richtung bewegenden zweiten Trommel prallt, zerschellt 
und durcheinander wirbelt. Eine ähnliche Zerkleinerung und 
Mischung findet zwischen der zweiten und dritten und der 
dritten und vierten Trommel statt. 

Das aus der Schleudermühle austretende, fertig gemischte, 
wollige Gut stellt den fertigen Formsand dar, welcher nunmehr 
für die weitere Verwendung zur Behälter- oder Haufenlage- 
rung kommt. f 

Die Kohle ist auf der Kugelmihle zu großer Feinheit 
vermahlen, weil diese die weitestgehende, innige Verteilung 
gestattet, und wird dem Sand am besten bei der Netz- und 
Knetschnecke beigegeben und dann auf eine mit einzelnen 
schräg stehenden Flügeln und ebenfalls mit Netzvorrichtung 
versehene Mischschnecke geleitet, um das Formsandgemisch 
anzufeuchten und mit Wasser. durchzuarbeiten. 

Zur Bewegung der Sande in der Aufbereitung sind bei 
den großen Mengen, welche innerhalb der Gießerei und des 
Aufbereitungsraumes zu befördern sind, selbsttätige Förder- 
mittel erforderlich. | 

Zum Heben des Materials eignen sich in erster Linie 
Becherwerke. Sie werden für klumpige und feuchtere Stofie 
schräg, für Sande senkrecht angelegt und in diesem Fall mit 
höherer Umlaufzahl betrieben, damit das Material oben sicher 
ausgeworfien wird. 

Zur wagerechten Förderung werden insbesondere Schüttel- 
rinnen, Schrauber, Bänder und Kratzer verwendet. Für kurze 
Strecken werden bei trocknem Gut Schrauben bevorzugt. Sie 
sind jedoch nicht zur Rückführung des alten Sandes aus der 
Gießerei geeignet, weil die Eisenteile sich zwischen die Gänge 
des Schneckengewindes und den Trog einklemmen und 
hierdurch die Schnecke festbremsen. Auch stark plastische 
Stoffe können nicht mit der Schnecke befördert werden, da 
sie am Gewindegang festbacken und nicht vorwärtswan- 
dern, sondern in Klumpen an den Schneckenblechen kleben 
bleiben. 

Die Schüttelrinne ist gegen diese Einflüsse unempfindlich; 
sie ist jedoch im wesentlichen auf die Förderung auf und 
unter dam Fußboden beschränkt. 

Bänder sind für lange Strecken recht gut geeignet. 
Ein erheblicher Nachteil ist der, daß heißer Sand nicht auf 
das Band kommen darf, und daß auch scharfe Eisenteile auf 
die Dauer Schädigungen herbeiführen. 

Schuppenförmige, eiserne Bänder finden deshalb weni- 
ger Anwendung, weil sie infolge der geringen Geschwin- 
digkeit verhältnismäßig breit gewählt werden müssen und 
dadurch teuer werden, und weil auch durch das Eintreten 
des Sandes zwischen die Schuppen öftere Reinigung bei star- 
kem Verschleiß erforderlich wird. i 

Stark fettes Material bleibt an den Förderbändern leicht 
kleben. 

Die genannten Nachteile finden sich nicht beim Kratzer, 
welcher Stoffe jeder Art, auch klebrige, bewegen kann; jedoch 
ist wiederum seine Verwendung dadurch beschränkt, daß 
der Kraftbedarf bei größerer Länge unverhältnismäßig wächst. 
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In der Besprechung des Vortrages bezweitelt Hr. Neuiang, 
daß die Schüttelrinne für nassen Sand zu brauchen sei; nach 
seinen Erfabrungen kugelt sich der Sand vollständig zu- 
sammen und ist dann für Formzwecke nicht mehr zu ge- 
brauchen. 

Hr. Kraus erwidert, daß dies seinen Erfahrungen nicht 
entspreche; es sei allerdings notwendig, daß der Gand sich 


in einem wolligen Zustande befinde. Wenn der Formsand ge- 
nügend mit Luft durchsetzt sei, werde er sioh nicht klampen 
sofern er nur leicht geschüttelt werde. 

Auf eine Anfrage des Hrn. Schott nach der Sandaufberei. 
tung für Stahlguß erwidert Hr. Kraus, daß die von ihm be- 
sprochene Formsandbehandlung sich fast durohweg auch für 
Stahlguß eigne. 


Bücherschau. 


Glückliche Stunden. Tintdeckungsfahrten in den 
elektrischen Ozean. Von Dr.-\ng. A. Slabv. Berlin 19089, 
Leonhard Simion Nachf. 434 Seiten mit vielen Figuren. Preis 
16 AM. 

Das vorliegende Buch wendet sich nicht so sehr an den 
Fachmann, der das darin behandelte Gebiet beherrscht, als 
an den weiteren Kreis der Gebildeten, für den die Kenntnis 
der Fortschritte von Naturwissenschaft und Technik heute 
unerläßlich ist. Aber es verdient doch auch vom Fachmann 
beachtet und gelesen zu werden, wozu das bevorstehende 
Weihnachtsfest Gelegenheit und Muße bietet. Der Verlasser 
ist ein Meister der Darstellung, der es versteht, schwierige 
technische Fragen und ihre Lösungen auch dem Laien so 
klar und einleuchtend vorzuführen, daß man wie spielend die 
Lösung noch einmal selbst zu finden meint und sie als die 
selbstverständliche und allein richtige auch im Geiste behält; 
so wird außer der aurenblicklichen Anregung auch der Vor- 
teil des tieferen, nachhaltigen Eindringens, des bleibenden 
Eindruckes erzielt. Besonders glückliche Umstände haben 
dem Verfasser die Gelegenheit gewährt, diese seine seltene 
(Habe an hervorragender Stelle zu betätigen: wie nnd auf 
welchen (Gebieten, das sagt uns das Buch, das den Titel 
»Glückliche Stunden« in Hinsicht auf den Verfasser trägt, 
dem .es vergönnt war, den Kaiser und seine Familie in die 
schwierigsten und erfolgreichsten Gebiete der angewandten 
Elektrizitätslehre einzuführen. Genußreiche Stunden werden 
es aber auch für den Leser sein, den diese vielfach neue 
und eigenartige Darstellung die bekannten Aufgaben nicht 
selten von einer ganz andern Seite betrachten läßt, und dem 
sich unerwartet neue reizvolle Ausblicke in unbekannte Fer- 
nen ölinen. Die zehn Kapitel des ersten Teiles » Entdeckungs- 
fahrten« sind in sich geschlossen, so daß man jedes für sich 
lesen kann: sie entbehren jedoch auch nicht eines inneren 
Zusammenhanges, sofern die ersten »Von den irdischen und 
überirdischen elektrischen Kräftene, »In den Fluten der 
Strömung«, »Ein Spaziergang in einem Sonnenstrahl das 
Verständnis der späteren, die Funkentelegraphie und draht- 
loses Fernsprechen behandelnden anbahnen. Daß der Ver- 
fasser gerade diesen Zweig vom Baume technischer Erkennt- 
nis zur näheren Betrachtung herabgehogen hat, erklärt sich 
im Hinblick auf den Hörerkreis, dessen Interesse diese Ver- 
wendung der Elektrizität für Nachrichten- und Meldedienst 
nahe liegt. Da traf es sich glücklich, daß auch der Vortra- 
gende gerade auf diesem Gebiet über eigene babnbrechende 
Forschungen verfügte. Der zweite Teil Abseits vom Weges 
enthält fünf bei verschiedenen Gelegenheiten gehaltene Fest- 
reden, jede ein Kabinettstück der Vortraskunst. 

Die Ausstattung des Werkes können wir nicht als in 
jeder Beziehung gelungen und dem Wert des Inhaltes ange- 
messen ansehen. Unsres Erachtens wirkt das hochglänzende 
kreidige Papier, das gewählt worden ist, hei längerem Lesen 
störend. Auch hätte der Figuren- und Bilderschmuck ein- 
heitlicher gestaltet werden sollen. | 


Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. Ad olph 
Thonmälen. 3. Aufl. Berlin 1907, Julius Springer. 525 8. 
mit 3385 Fire. Preis 12 A. i 
Das Werk behandelt in einem durchaus handlichen und 
übersichtlichen Band ein außergewöhnlich umfangreiches Ge- 
biet. Unter Elektrotechnik ist hier indessen doch nur ein 
Teil von dem zu verstehen, was diesem Gebiet im allre- 
memen zugerechnet wird. Dieser Teil ist wohl riehtirer als 
elektroteehnische Maschinenlehre zu bezeichnen, dën aller- 


dings von den Urbegrifien der Elektrotechnik an auf breiter 
Grundlage aufgebaut ist. In einzelnen Fällen greift das Buch 
auch auf benachbarte Zweige der Elektrotechnik kurz hin- 
über, z. B. auf die Gebiete der Elektrolyse und der galva- 
nischen Elemente und Akkumulatoren. Sonst fehlen selbst 
aus der Starkstromtechnik einige gewiß nicht unwesentliche 
Kapitel, insbesondere die über die Fortleitung und Verteilung 
des Stromes, über die elektrotechnischen Meßverfahren, über 
die Verwendung des elektrischen Stromes zur Beleuchtung 
und ähnliches. Mit diesem Hinweis auf die Grenzen des be- 
handelten Gebietes soll indessen durchaus kein Vorwurf ver- 
bunden sein. Die elektrotechnische Maschinenlehre ist, ganz 
abgeschen von der hier zwar knapp aber scharf und um- 
fassend entwickelten Grundlehre der Elektrotechnik, so in 
Breite und Höhe gewachsen, daß ein darüber hinausgehendes 
Lehrbuch fast immer auch das Lehrvermören eines einzelnen 
Verfassers überschreiten oder zersplittern wird, wenn es sich 
nieht auf cine volkstümliche Darstellung beschränken soll. 
Das bezeichnete Gebiet ist schon zu groß, als daß in seine 
Einzelteile wissenschaftlich erschöpfend eingedrungen werden 
könnte, wenn dem Lernenden dabei stets der Ueberhlick 
über das Ganze gewahrt werden soll. Deshalb hat der Ver- 
fasser auch vermieden, Konstruktionseinzelheiten darzustellen. 


Das Buch ist für Studierende bestimmt. Es ist indessen 
nicht weniger geeignet für solche Anfänger, die im allge- 
meinen dem Studium entwachsen und gezwungen sind, der 
ihnen früher ferner gelerenen Elektrotechnik eindringliche 
Aufmerksamkeit zu schenken. Es soll alle diese in seinem 
klaren, Schritt für Schritt vorwärts schreitenden Lehrgange 
zum »elektrotechnischen Denken: erziehen, so daß der Ler- 
nende mit den Vorstellungen und Anschauungen der Elektro- 
technik vertraut wird und ihre Erscheinungen klar erkennen 
und aus eigenem Vermögen oder mit Unterstützung von Sor 
derwerken weiter entwickeln und verfolgen kann. Aber auch 
jür den schon im Beruf tätigen Elektrotechniker ist das 
Werk sehr wertvoll, da es ihm in allen Fragen, die Dynamo- 
maschinen und Elektromotoren für Gleich- und Wechselstrom, 
Umformer und Transformatoren betreffen, jeden Gedanken- 
gang für deren wissenschaftliche Erkenntnis ins Gedächtnis 
zu rufen vermag. | 

Das Buch ist in zwanzie Kapitel gegliedert, von denen 
die ersten fünf die allgemeinen elektrotechnischen Begriffe 
und die Grundbegriffe der Elektrolyse, des Magnetismus, der 
elektromagrnetischen Wechselwirkungen, der elektrischen und 
mechanischen, Maßeinheiten erörtern. In den folgenden vier 
Kapiteln sind die Ankerwieklungen, Feldmagnete, Kommt- 
tatoren und die Hauptarten der Dynamomaschinen und Mo- 
toren für Gleichstrom behandelt. Vom zehnten Kapitel an 
wird das gesamte Gebiet der Wechselstromtechnik durchge 
nommen, vom Transformator, Wechsel- und Dreier? 
bis zum rotierenden Umformer und KommutatormolorT, a. 
zum Schluß in einem Anhang die hier schon zu weit zen i 
symbolische Darstellung der Wechselstromgrößen nach Stein 
metz aufgenommen ist. ; 

Als Zeugnis für den Erfolg dieses Buches ist anzuführen, 
daß es nach drei Jahren in zweiter und bereits nach dee 
weiteren Jahr in dritter Auflage erschienen ist. In EC 
den Neuauflaren verbundenen Bearbeitungen hat es a 
fasser verstanden, einige Kleine Unstimmigkeiten ZU De 
tiren und den Inhalt noch günstiger anzuordnen und licher 
zu gestalten, so daß wesentliche, über das Maß Soen Ce 
Auffassung einzelner Darstellungsweisen hinausgehende : 
stände kaum ausgesprochen werden können. 


K. Meyer. 
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Beleuchtung. 

Ueber hängendes Gasglühlicht. Von Wedding. (Verhlign. 
Ver. Beförd. Gewerbfl. Nov. 07 8. 542 72%) Bel den Untersuchungen 
über die Druckverhältnisse {fm hängenden Gasglühlicht sind kleine 
Drücke mit der Drucklibelle gemessen worden. Darstellung der Ver- 
suchseinrichtungen und zeichnerische und zahlenmäßige Zusammen- 
stellung der Ergebnisse. 

Bergbau. 

Labour-saving appliances at Transvaal mines. Von 
Way. Schluß. (Engng. 29. Nov. 07 N. 702,64°) S. Zeitsehriftenschau 
v. 7. Dez. 07. 

Ueber Hauptschacht-Förderung mit Koepe-Scheibe. Von 
Kaufhold. (Dingler 30. Nov. 07 S. 753;56*) Verhalten der bewegten 
Massen bei der Koepe-Förderung. Feststellung der höchsten zulässigen 
Beschleunigung für eine bekannte Nutzlast. Berechnung der Leistungs- 
fähigkeit der Koepe-Scheibe ohne Zuhülfenahme der Reibungsziffer. 
Zahlenbeispiel. 

Dampfkraftanlagen. 


Versuche an einer kleinen Dampfturbine mit veränder- 
licher Umlaufzahl und mit Umsteuerbarkefit. Von Belluzzo. 
(Z. f. Turbinenw. 30. Nov. 07 S. 493 96*) Die dargestellte Turbine 
arbeitet bei 80 PS. und 3000 Uml. min als Ueberdruckturbine mit zwei 
Gruppen von je 3 Laufrädern, bei 40 PS. und 2000 Uml. min mit 
10 Laufrädern und einer besondern L.eitvorriehtung als Druckturbine 
mit 3 Druckstufen. Der günstigste Verbrauch beträgt bei 3000 Uml. min 
rd. 8 kg P’S.-st und bei 2000 Uml min 8,5 kg PS.-st. Beim Rück- 
wärtsgang werden nur die äußeren Schaufeln der vier letzten Laufräder 
benutzt. 

Wärmeverbrauchvon Gas-und Turbodynamosin Hütten- 
zentralen. Von Riecke. (Stahl u. Eisen 27. Nov. 07 S. 1719,?1*) 
An Hand der Leistungskurve des elektrischen Krafthauses für den 
Hütten- und Walzwerkbetrieb der Hildegardhütte in Trzynietz wird der 
Wärmeverbrauch bei Antrieb durch Gasiwmaschinen und durch Dampf- 
turbinen berechnet. Der Vergleich «der beiden Zahlen ergibt unter Be- 
rücksichtigung des stark wechselnden Kraftbedarfes 50 vH Mehrver- 
brauch für Turbinen, während bisher stets unter Annahme der Vollbe- 
lastung 100 vH Mehırverbrauch berechnet worden sind. 


Eisenbahnwesen, 

Double-track work through Eagle River Canyon, Den- 
ver and Rio Grande R. R. (Eng. Ree, 16. Nov. 07 S. 533 35% Die 
streckenweise zwelgleisire Bahn ist auf dem 8 km langen Stück von 
Rex nach Red Cliff, In dem engen und gewundenen Gebirgseinschuitt 
des Kugle River durch ein Gleis auf dem andern Ufer ausgebaut wor- 
den, wo 5 Brücken und 3 Tunnel angelegt sind. Bauvorgang und Dar- 
stellung von Einzelheiten. 

Comparative performance of steam and electric loco- 
motives. Von Armstrong. (Proce. Am. Inst. El. Eng. Okt. 07 
S. 1459/90*) Wirtsehaftlicher Vergleich zwischen Dampf- und elektri- 
schem Betrieb, Ausschlaggebende Bedeutung der Leistungsfähigkeit, 
wo keine andern Gründe zur Einführuug des elektrischen Zugbetriebes 
zwingen. 

Express passenger-engfine trials. Von Ivatt. (Proc. Inst. 
Mech. Eng. 07 Bd. 12 S. 525 32*) Versuchfahrten wit einer Ver- 
bund-, einer Zwitlings- oder Verbund- und einer Zwillings-Lokomptive 
auf der 250 km langen Strecke London-Doncaster. Die ? ;-gekuppelten, 
72, 69,5 und 69,4 t schweren Maschinen haben bei 78,5, 50 und 
79,4 km/st mittlerer Geschwindigkeit und I4 at Dampfdruck ohne Ueber- 
hitzung 20,4, 19,6 und 20,1kg kın Kohle verbraucht. 

Making locomotive driving boxes. (Am. Mach. 25. Nov. 07 
S. 731/33®%) Herstellung und Bearbeitung der gußstählernen Lokomotiv- 
Achsbüchsen in den Werkstätten der Central Railroad of New Jersey. 

The new union station at Washington. (Engineer 29. Nov. 
07 S. 539 42*) Grundriß und Schaubilder über den Fortgang des 
Baues des in Zeltschriftenschau vom 20. April 07 erwähnten Haupt- 
bahnhofes, der eine Fläche von rd. 6500 a bedeckt. 


Eisenhüttenwesen. 


Neues in österreichischen Eisenhüttenwerken. Von 
Naske. Schluß. (Stahl u. Eisen 27. Nov. 07 S. 1728.!36*) Martin- 
stahlwerk und Walzwerk des Eisenwerkes Kladno. Feinblechwalzwerk 
des Eisenwerkes Königshof mit Gichtgasmaschinenbetrieb. Puddelöfen 
des Eisenwerkes Althütten mit elektrisch betriebenen Pu«ddelmaschinen. 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 32 und 33 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
und zwar zum Preise von 3 Æ für den Jahrgang an Mitglieder, von 
10 Æ für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Qualitative Arbeit in der Stahlerzeugung und elektri- 
sches Schmelzverfahren. Von Thallner. Schluß. (Stahl u. 
Eisen 27. Nov. 07 S. 1721 25%) Das elektrische Verfahren von Heroult- 
Eichhoff-Lindenberg als Veredelverfahren. 

Train de laınlnoir à commande automatique pour fers 
plats. (Genie civ. 23. Nov. 07 S. Aë ANE m. 1 Taf.) Darstellung des 
Walzwerkes La Magona d’Italla, mit einer Trio-Vor- und einer Trio- 
Fertigstraße, die gemeinsam von einer liegenden 1200 pferdigen Tandem- 
Verbundmasehine ınit Kondensation angetrieben werden. 

Steam reversing apparatus for a twelve thousand 
horsepower rolling-mill engine. (Am. Mach. 30. Nov. 07 
S. 792 53*) Bei der von Schneider & Cie. in Creuzot gebauten Ein- 
richtung wird die Bewegung des Umsteuer-Daınpfkolbens durch zwei 
gleichachsige Servomotor-Zyliuder gebremst. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die Marienbrücke über den Wiener Donaukanal. Von 
Rosenberg. Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 29. Nov. 07 
N. 855'537*) Konstruktionseinzelheiten, Windverband, statische Verhält- 
nisse der Uferpfeiler. 

Die alte Kettenbrücke in Mülheim a d. Ruhr und ihr 
Ersatz. (Zentralbl. Bauv. 30. Nov. 07 S. 631* Die in den Jahren 
1842 bis 1544 erbaute Brücke mit einer Mittelöffnung von 97,6 m und 
zwei Seitenöffnungen von je 28,25 ın Weite, bei der die Ketten zum 
Tragen der Bahn dienen, soll wegen zu geringer Breite (7,5 m) durch 
eine neue ersetzt werden. Ergebnis des Wettbewerbes. 

The Long Key viadukt. Von Venable. (Eng. Rec. 25. Nov, 
07 S. 358 60%) Die von Long Key nach Conch Key führende, 3,2 km 
lange Brücke der Florida Hast Coast Ry., deren Fahrbahn 9,15 m über 
dem mittleren Wasserspiegel liegt, ist ganz in Eisenheton ausgeführt 
und besitzt 180 Pfeiler und Oefinungen von 15,25 m Spannweite. Dar- 
stellung der Gründungs- und Bauarbeiten. 

The Franeo- British Exhibition of 1908. (Engng. 29. Nov. 
07 8. 757:539*) Lageplan der Ausstellung in London und Finzelheiten 
der Eisenkonstruktionen der aus drei L-förmig angeordneten Teilen be- 
stehenden, ‚über 265 a bedeckenden Maschinenhallen. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Long Island City power-station of the Pennsylvania 
Railroad Company. Forts. (Engng. 29. Nov. 07 8. 758.60* mit 
1 Taf.) Vorgang beim Bau des Kesselhauses und der Schornsteine. 
Forts. folgt. 

The hydro-electric plant of the Black Hilts Traction 
(Co Von Lea. (Eng. Rec. 16. Nov. 07 8. 536,38*) Das Kraftwerk In 
Sitd-Dakuta in der Nähe von Speartish am Redwater River enthält 
zwei Pelton-Franeis-Turbinen von je 1068 PS und 400 Uml./min, die 
mit 500 KW -Gleichstroindynamos gekuppelt sind. Der Strom wird 
nach dem 37 kın entfernten Deadwood geliefert, wobei seine Spannung 
von 440 V auf 24 000 V erhöht wird. Darstellung der Erd- und 
\Wnsserbauten. 

The Spy Run station ofthe Fort Wayne and Wabash 
Valley Traction Co. (Eng. Rec. 23. Nov. 07 S. 376'79*% Auszug 
aus einem Bericht von J. R. Bibbins. In dem Kraftwerk werden von 
Turbodynamos 3500 KW Drehstrom von 60 Per. sk für Beleuchtungs- 
zwecke und 3500 KW PDrehstrom von 25 Per. sk für Bahnbetrieb er- 
zeugt. ein der Anordnung, der Gründungs- und Baukosten der 
Anlage, Ge auf die Einheit der Leistung. 

Wendepol-Maschinen. Von Schulz. (ETZ 23. Nov. 07 8. 
1119:50*°) Zweckmäßfigkeit der Wendepole auch bei kleinen, 2- bis 
>pferdigen Maschinen, Verbilligung durch Unterdrückung der Pole bis 
zur halben Anzahl. Erwärmung der Wendepolwicklung. 

Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 30. Nov. 07 S. 737 60*) Repulsionsinotoren von Brown, Boveri 
& Co., Latour, General Electrie Co., Punga. Kompensierte Motoren 
von Wightinan, Heyland, Latour, Compagnie Française Thomson 
Houston, Westinghouse Electrice Co, A. E. G., Univu E. G. (Winter- 
Eichberg), General Electrie Co. (Carolan). 

Elektrische Akkumulatoren iim Betriebe. Von Cremer- 
Chape. (Z. Dampfk. Maschbtr. 29. Nov. 07 S. 501/02*) Verschiedene 
Arten des Ladens. Unwirtschaftlichkeit des Ladens in zwei Reihen. 
Zahlenbeispiele. 

Leber relative Resonanz im Wechselstromkreis. Von 
Grünbaum. Schluß. (ETZ 28. Nov. 07 S. 1150,53) Einfluß des 
Ohnisehen Widerstandes allein. Bestätigung der entwickelten Sätze 
durch Versuche. 

Theoretisches und Praktisches über Abschmelzsiche- 
rungen. Schluß. (ETZ 23. Nov. 07 BS 1153/61*) S. Zeitschriften- 
schau v. 7. Dez. 07. ; . 

Constants of cables and magnetic conductors. Von 
Berg. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Okt. 07 S. 1491/1504*) Ableitung 
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genauer Formeln für Induktion und Kapazität paralleler Leiter bei 
Fernleitungen. Meinungsaustausch. 

Eine fahrbare Kabelwinde mit elektrischem Antrieb. 
Von Schultz. (ETZ 28. Nov. 07 S. 1141/43*) Die elektrische Winde 
der deutschen Reichs-Telegraphenverwaltung zum Einziehen der Kabel 
in die Zöimentrohr-Kanäle wird von einer 3,5 KW-Nebenschluß-Gleich- 
stromdynamo gespeist, die mit dem Antriebs-Benzinmotor auf einem 
besundern Wagen steht. Die Seilgeschwindigkeit kann bei vollem 
Drehmoment in 13 Stufen geregelt werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Von den Hafen- und Brückenbauten in Königs- 
berg i. Pr. (Deutsche Bauz. 27. Nov. 07 S. 669/71*) Darstellung 
eines zweistöckigen Kaischuppens von 4400 qm Grundfläche und der in 
Stampfbeton mit Klinkerverkleidung auf einem Pfahirost errichteten Ufer- 
mauer. E g 

Land reclamation in Holland. Forts. (Engineer 29. Nov. 07 
S. 532.33) Die Trockenlegung des Haarlemer Meeres. 


Gasindustrie, 


Ueber Versuche an den Lübecker Gasfernleitungen. 
Von Hase. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. Nov. 07 S. 1077/81*) Die Ver- 
suche haben bewiesen, daß schädliche Veränderungen des unter hohen 
Druck auf große Entfernungen fortgeleiteten Leuchtgases nicht ein- 
treten und daß die bisherigen Formeln für die Leitungsquerschnitte, 
die Durchgangsmengen und die Druckverluste keine richtigen Werte 
ergeben. Rechnerische und zahlenmäßige Zusammenstellung von Ver- 
suchsergebnissen. 


Gesundheitsingenieurwosen. 


Die biologischen Abwässerreinigungs-Anlagen der 
Stadtgemeinde Wilmersdorf. (Deutsche Bauz. 27. Nov. 07 S. 
666 68) Von dem rd. 820 ba umfassenden Gemeindegebiet werden 
95 vH nach dem Mischverfahren und 75 vH nach dem Trennverfahren 
entwässert. Die Maschinenanlage besteht vorläufig aus 4, nach dem 
Ausbau aus 6 durch Sauggasmaschinen angetriebenen Pumpen, die je 
bei 30 bis 90 Uml.. min 6000 bis 18 000 ltr min gegen 67,4 m drücken. 


Gießerei. 

Kernformmaschinen. (Gießerei-Z. 1. Dez. 07 S. 709/14*) Ham- 
mer C'ore-Maschine. Maschinen der Falls Rivel and Machine Co., 
Guyakopa O., von Franz Küstner, Dresden, und der Aktiebolaget Malcus 
Holmquist, Holmstad. 

Molding-machine patterns and work. (Am. Mach. 23. Nov. 
07 S. 667/71) Gießerei der General Electric Co., Schenectady, N. Y., 
in der täglich. 140 bis 150 t Eisen vergossen werden, davon 75t in 
maschinell hergestellten . Formen. Darstellung der Berkshire-Formma- 
schine, die täglich völlig selbsttätig bis 800 Formen fertigstellt. 


Hochbau. 

The structural features of the Singer building, Now 
York. (Eng. Rec. 16. Nov. 07 S. 530/32*) Einzelheiten der Eisen- 
konstruktion des bekannten Riesengebäudes und der mit hölzernen 
Senkkasten vorgenommenen Gründungsarbeiten. Bauvorgang und Be- 
schreibung der benutzten Aufzüge. 


Kälteindustrie. 

The mechanicalequipmentofthe North American Cold- 
Storage Building, Chicago. (Eng. Ree, 16. Nov. 07 S. 542/44”) 
Die im Keller des 16 stöckigen Lagerhauses befindliche Maschinenanlage 
besteht aus 2 mit Wanderrost-Feuerung ausgerüsteten Wasserrohrkesseln 
von je 348 qın Helztläche für 10,5 at Druck, 2 mit den Arfınoniak- 
Eisinaschinen gekuppelten Corliss-Maschinen mit Kondensation und 2 
von 50 PS-Gleiehstrominotoren mit Zahnradübersetzung angetriebenen 
Pumpen von je 4545 ltr/min, die die Sole durch die Leitungen 
drücken. Zur Krafterzeugung dient bei Tag eine 250 KW-Gleichstrom- 
Verbund-Dampfdynamo für 250 V Spannung, bei Nacht eine von 
125 KW. Alle Dampfmaschinen sind an einen Oberflächenkondensator 
von 6800 keet Leistung angeschlossen. 


Les stations centrales de distribution de froid. Von 
de Loverdo. (Genie civ. 23. Nov. 07 S. 49/53*) Der Verfasser tellt 
die Fernkühlanlagen ein in solche, bei denen das verflüssigte Gas durch 
die Leitung gedrückt wird und an Ort und Stelle verdampft, und solche, 
bei denen eine stark gekühlte Sole fortgeleitet wird. Vorzüge und 
Nachteile. Darstellung von Fermkühlanlagen in St. Louis, Boston, 
Norfolk, Atlantic City, Los Angeles, Philadelphia und Kansas City. 


Maschinenteile. 


Frietion and lubrication. Von Nicolson. (Engineer 29. Nov. 
07 S. 550.51*) Allgemeine Untersuchung der Reibungsvorgänge in 


Lagern an Hand der Ergebnisse der Versuche von Stribeck, Dettmar, 
Heimann und Lasche.. Forts. folgt. | 


Largest anti-frietion thrust bearing ever made. (Am. 
Mach. 23. Nov. 07 S. 647/51*) Rollendrucklager einer Turbine an den 
Niagarafällen, das bei 250 Uml./min 70000 kg aufzunehmen hat. Kon- 
struktion und Trüfergebnisse des Lagers. Kugellager von 1 m Dmr. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Materialkunde, 


An instrument for testing hardness. Von Shore. (Am. 
Mach. 30. Nov. 07 S. 747/51*) Das Gerät mißt die Härte an der Höhe 
bis zu der ein auf den Probekörper niederfallender, nur 2,6 g schwerer. 
in einem geteilten Glasröhrchen geführter Hammer zurückgeworfen 
wird. Zusammenstellung von Meßergebnissen. 

Schmieröl-Prüfung. (Z. Dampfk. Maschbtr. 29. Nov. 07 8. 
502/04*) Darstellung der von Hallwachs & Co. gebauten Wendschen 
Oelprüfmaschine, die darauf beruht, daß eine umlaufende wagerechte 
Scheibe eine zweite auf ihr ruhende Scheibe je nach der Beschaffenheit 
des dazwischen befindlichen Oeles mehr oder weniger mitnimmt, 

Eighth alloys report. Von Carpenter und Edwards. 
(Proc. Inst. Mech. Eng. 07 Bd. 1/2 S. 57/378* mit 23 Taf.) Umfang- 
reicher Versuchsbericht über die Eigenschaftsn der Aluminium-Kupfer- 
Legierungen. 

Deformations in metals. Von Gulliver. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 07 Bd. 1/2 S. 519,24* mit 1 Taf.) Bericht über Zerreißversuche 
an kleinen Aluminium-Probestäben von 0,0645 qcm Querschnitt und 
Darstellung der Prüfeinrichtung. 


; Mechanik. 


Ein neues Verfahren zur Bestimmung der Lage der 
Neutralachse bei armierten Betonkörpern. Von Bloudek. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 29. Nov. 07 S. 837/41*) Rechnerische 
und zeichnerische Ableitung von Formeln für reine Biegungsbeanspru- 
chung und für Biegung mit Axlaldruck. Zahlenbeispiele. 


Metallbearbeitung. | 


Ueber die Druckverteilung im Eisen vor einer ein- 
dringenden Schneide. Von Voigt. Schluß. (Verhdign. Ver. Be- 
förd. Gewerbfi Nov. 07 S. 503/41*) Bericht über die angestellten Ver- 
suche. Quellenverzeichnis. 

Five years’ progress with machine tools. (Aın. Mach. 
23. Nov. 07 S. 693/94*) Leitende Gesichtspunkte für die Verbesse- 
rungen auf dem Gebiete der Drehbänke, Schleifmaschinen und Fräs- 
maschinen. 

Horse-power values for machine tools. Von Alford. 
(Am. Mach. 30. Nov. 07 S. 767/68*) Anteil des Kraftbedarfes der 
T'ransmissionen an dem Gesamt-Kraftverbrauch von Werkstätten. Ver- 
gleich zwischen mechanischer und elektrischer Kraftübertragung. 

Reciprocating attachment for engine lathes. Von Berk. 
(Am. Mach. 16. Nov. 07 S. 625/27*) Drelibank zum Abdrehen des 
kreisförmigen Teiles einer Daumenscheibe. l 

Special tools forscrew-machine work. (Am. Mach. 16. Nov. 
07 S. 622/23*) Mehrfache Werkzeuganordnung am Drehkopf. Vor: 
richtung zum Bohren eines Loches und einer gleichachsigen Ringnut. 
Vorrichtung zaın Exzentrischdrehen und zum Walzen von Gewinde. 

Large turret lathe tools and work. (Am. Mach. 23. Nov. 
07 S. 665/66*) Drehbank zum Herstellen großer Kreuzkopf- und 
Kurbelzapfen von Lokomotiven in einer Einspannforın von Bardens & 
Oliver, Cleveland, O. , 

An automatic lathe of unique design. (Am. Mach. 23. Nov. 
07 S. 677/81*) Drehbank der Fay Machine Tool Co., Philadelphia, 
Pa , für Werkstücke bis 350 mm Dmr. und 250 mm Länge. Die Spin 
del und die Steuertrommel für den Werkzeugschlitten werden durch 
Schneckenräder angetrieben. ; 

A new spur-gear hobbing machine. (Am. Mach. 23. Nor. 
97 8. 735/37*) Fräsmaschine von Gould & Eberhardt, Newark, zum 
Herstellen der Zähne von Stirn-, Schrauben- und Schneckenrädern, ano: 
lieh der in Zeitschriftenschau vom 16. Nov. 07 erwähnten Maschine 
der Grant-Lees Machine Co. 

Driving mechanism for machine tools. 1 
(Am. Mach. 30. Nov. 07 S. 754/55*) Bei den größeren Dreh- un 
Bohrwerken von Hulse & Co. in Manchester treibt der Elektromotor 
mit Hülfe eines Wechselräderwerkes zwei gegenläutige Schnecken an, 
die auf den Zahnkranz der Planscheibe einwirken, um Erschütterungen 
zu vermeiden. S 

Use of adjustable drilling jigs. (Am. Mach. 20 SE 
S. 755/56*) Die Bohrform der B. P. Fortin Tool Co. In en sie 
R. J., hat auswechselbare, verschiebbare Führungsbüchsen, so "7" 
für verschiedene Lochentfernungen verwendbar ist. 


Von Lowthlan. 


Schluß. 

Modern practice in wire drawing machines. 
(Engng. 29. Nov. 07 S. 735/37*) Ausbildung der Zieheisen. ` 

für den Entwurf einer Drahtzieherel. h. 23. Nov. 07 
A new method of shaping metals. (Am. Mach. ->. 


S. 681/83*) Verjüngen und Formen von. Stäben durch a 
maschinen der Langelier Mfg. Co, Providence, RL, die au 
senke bis 3000 Schläge in der Minute abgeben. Arbeitsvoreunf" a 
The brazing and reinforced brazing of en 
Mach. 23. Nov. 07 S. 658/64*) Löten von gebrochenen N 
aus Gußeisen und Schmiedeisen und Löten von Gußeisen Sc der Rein: 
eisen, Aluminium, Messing und Kupfer in den we o ver- 
forced Brazing and Machine Co. in Pittsburg, Pa. Gleich“ ie un 
stärken der Bruchstelle durch Auf- oder Einlöten von Lötstr 
Fisenbändern. Darstellung mchrerer Ausführungen. 
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Rundschau. 900 


Metallhüttenwesen. ` 


État actuel de l'industrie de l'aluminium. Von Pitaval. 
Schluß. (Génie civ. 23. Nov. 07 S. 58/61) Zukunft der Aluminium- 
industrie. Zahlenmäßige Zusammenstellung der Welterzeugung von 
1897 bis 1906 und der Fabriken sowie des Aluminiumverbrauches der 
einzelnen Länder während dieser Zeit. Verwendung von Aluminium. 

An electrically equipped lead mine. Von Floy. (Eng. 
News 14. Nov. 07 S. 515/17*) Die Anlage der St. Louis Smelting and 
Refining Co. in St. Francois bei St. Lonis von 1500 t täglicher Erz- 
förderung wird mit Ausnahme einiger Aufbereit- und Bohrmaschinen 
sowie einiger Pumpen vollständig elektrisch betrieben. Den Gleich- 
strom liefern 3 Dampfdynamos von je 250 KW und 500 V. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Les progrès de l’automobilisme en France. Von Ri- 
mauce. (Génie civ. 23. Nov. 07 S. 53/’56*) Die Uebersicht erstreckt 
sieh nur auf die zur Personenbeförderung dienenden Fahrzeuge mit Aus- 
nahme derjenigen für gewerbliche Zwecke. Darstellung der Zunahme 
der Personenwagen von 1899 bis 1907 sowie der Verteilung auf dle ein- 
„einen Landestefle nach der Zahl und dem Einkommen der Einwohner. 
Forts. folgt. 

Petrol motor-omnibuses. Von Benumont. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 07 Bd. 1/2 S. 393,492* mit 10 Taf.) Vollständiger Abdruck des 
in Zeitschriftenschau v. 6. April 07 u.f. erwähnten Vortrages und des 
anschließenden Meinungsaustausches. 

The B. S. A. motor-car. Constructed by the Birming- 
ham Small-Arms Company, Limited, Engineers, Spark- 
brook, Birmingham. (Engng. 29. Nov. 07 S. 743 44%) S. Zeit- 
schriftenschau v. 7. Dez. 07. Ausführliche Konstruktionszeichnungen. 

Steam motor-car. Constructed by the Highelere Motor- 
Car Syndicate, Limited, Highelere, Hants. (Engng. 29. Nov. 
07 S. 747*) Vierzylindriger Dampfwagen mit 30- bis 40pferdigem 
Vierzylindermotor mit Ventilsteuerung, Serpollet-Dampferzeuger und 
vom Motor angetriebenen Speisepumpen für Wasser und flüssigen 
Brennstoff. 

Oil-motor for agricultural purposes. (Engng. ?9. Nov. 07 
S. 758* mit 1 Tat.) 4,5 t schwere Straßenlokomotive nit 30 bis 35- 
pferdigem stehendem Zweizylinder- Petroleummotor, gebaut von Marshall, 
Sons & Co., Ltd., Gainsborough. Die Maschine schleppt 10 t angehängte 
Last mit 6,4 km/st und wird als Vorspann für leichte PHüge verwendet. 


Pumpen und Gebläse. 


Zur Theorie der Zentrifugalpumpen und Ventilatoren. 
Von Blaeß. Forts. (Z. f. Turbinenw. 30. Nov. 07 S. 199/502%) 
Höchste Förderleistung und Geschwindigkeitsdiagramm bei gedrosseltem 
Auslaß. Untersuchung des einfachen Laufrades. Forts. folgt. 


Schiffs- und Beewesen. 


Die Grundlagen der Konstruktionsgleichungen für 
Fisehdainpfer. Von Knipping. Schluß. (Schiffbau 27. Nov. 07 
S. 132/341 N. Zeitschriftenschau v. 30. Nov. 07. 

Die Stapellaufrechnung und ihr Einfluß auf den Bau 
der Helling. Von Weitbrecht. (Schiffbau 27. Nov. 07 S. 123/26*) 
Verhalten des Schlittendruckes während des Ablaufens. Neigungswinkel 
der Ablaufbahn. Gerade und kreisföürmige Ablaufbahn. 

Motorkreuzerjacht. Von Mentz. (Schiffbau 27. Nov. 07 
S. 127.32*) Das 16 m lange, 2,85 m breite seetüchtige Motorboot wird 
von einem 3?pferdigen Gardner-Spiritusmotor von 600 Uml./min an- 
getrieben und verdrängt bel 0,8 m Tiefgang 8,2 t. 


Textilindustrie. 


Florleger mit Mangelwalze für Krempeln. (Öesterr. Woll- 
u. Leinenind. 1. Dez. 07 S. 1382*) Der von Oscar Schimmel & Co. 


- A-G. in Chemnitz ausgeführte Antrieb der schwingenden Klappen ist 


von der Bewegung der Mangelwalze völlig unabhängig. 
Wasserkraftanlagen. 


The power plant at Necaxa, Mexico. Forts. (Engineer 
29, Nov. 07 S. 536 37*) Wasserleitungen. Maschinenhaus. Kraftüber- 
tragung. 

Wasserversorgung. 

Die Wasserversorgungsanlagen der Rheinischen 
Wasserwerkgesellschaft. Von Rutsatz. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
30. Nov. 07 S. 1083/86*) Das Versorgungsgehjet der Gesellschaft um- 
faßt 210 qkm mit 20 Ortschaften und rd. 130.000 Einwohnern. Dar- 
stellung des Wasserwerkes in Mülheim a. Rh. und elnes vorläufigen 
Wasserwerkes im Gemeindebezirk Vingst für 150 ebm/st, bestehend aus 
> hintereinander geschalteten Kreiselpumpen und einer Wolfschen T.oko- 
mobile. Forts. folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


Reinforced concrete In factory construction. Von Wal- 
dron. (Am. Mach. ?3. Nov. 07 S. 634/92*) Gesichtspunkte für die 
Wahl der Bauart von Fabrikgebäuden. Ausführung in Eisenbeton gegen- 
über den sonstigen Ausführungen. Kosten und Sicherheit der Konstruktion. 


Zucke-- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerfabrikation im ersten Halbjahr 1907. Von 
Stift. Schluß. (Dingler 30. Nov. 07 S. 760,63*) Sandiilter mit schneller 
und gründlicher Reinigung des Sandes, Kestnersche Verdampfvorrich- 
tung, Hanneinannscher Wnsserstandregier, Erhardtsches Luftrührver- 
fahren. 


Rundschau. 


Im September d. J. ist, wie wir bereits gemeldet haben '), 
der Belmont-Tunnel der New York and Long Island-Bahu 
unter dem East River zwischen Manhattan und Queensborough 
nach etwa dreijähriger Bauzeit einschließlich der Vermessungs- 
arbeiten fertiggestellt worden. Er ist, wie auch die andern 
noch im Bau befindlichen Tunnel der Pennsylvania-Bahn im 


Der Belmont-Tunnel ist insgesamt rd. 2600 m lang und beginnt 
ungefähr unterhalb des Grand Central-Bahnhofes, etwas west- 
lich von der Park Avenue, von wo aus er unter der 42. Straße 
entlang bis zum East River läuft, den Strom unterfährt, bei 
Hunters Point Long Island erreicht und schließlich im Zuge 
der 5. Straße von Long Island City zwischen der Vermont- 


Fig. 4. Der Belmont-Tunnel 
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Zuge der 32. und 33. Straße’) und wie der vom Unglück ver- 
folgte Battery-Tunnel der Rapid Transit-Bahn 2, ein Doppel- 
tunnel, der unter dem East River selbst und teilweise auch 
unter dem Land aus zwei getrennten Tunnelröhren besteht +). 


code 


l) Z. 1907 S. 1720. 

?) Z. 1905 S. 1729; 1907 S 43 

>) Z. 1906 S. 1006; 1907 S. 1720. 
‘) Engineering Record 3. März 1900 S. 259 und 8. Juni 1907 S 639. 


Sa muftleres Hochwasser ___ 


Ar Mer 
AN 


+>. f] a 
D 


West Avenue 


D KS we 
hr BE 5 IC Leg 
ara 
BEN EN e 
er 
Fi ey 
a e 
DS $ 
s + an 
; 


und Jackson Avenue bis zur Oberfläche ansteigt, Fig.1. Am 
Ausgangpunkt ist er mit den darüber liegenden, ebenfalls 
unterirdischen Bahnhöfen der Rapid Transit-Bahn und der dort 
endigenden Fernbahnen durch Aufzüge verbunden. In Long 
Island schließt er an die Vorortstrecke der Long Island-Bahn 
an'). Die Sohle des Doppeltunnels liegt am Ausgangpunkt 
etwa 19 m unter der Erdoberfläche und rd. 4m unter dem 


D vergl. Z. 1906 S Aix, 


2002 


Rundschau. 


Zeitschrift des Verei 
deutscher Ingenieure, 


mittleren Wasserstande des East River. Der Tunnel senkt 
sich von hier an bis auf 33,5 m unter Wasserspiegel, worauf er 
zunächst in geringem Maße und sodann stärker ansteigt. Die 
größte Steigung beträgt 4,5 vH. Etwa bis zur Mitte des East 

River liegt das Bauwerk in felsigem Boden, dann schließt sich 
ziemlich lockerer Sand- und Schlickboden an, bis nicht weit 
vom Long Island-Ufer wieder felsiger Boden erreicht wird, 
den der Tunnel zuletzt wieder verläßt. Jedoch muß bemerkt 
werden, daß die Oberfläche des gewachsenen Felsens sehr zer- 
klüftet ist und der Tunnel dort, wo er nahe an die Felsober- 
fiäche herantritt, fast den gleichen Schwierigkeiten beim Vor- 
trieb begegnete wie im Schlickboden. 


Fig. 9 und 3. 
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Der Tunnel besteht zum größten Teil aus zwei parallelen 
eingleisigen Röhren mit 8,5 m Mittenabstand. Die Stränge 
unter dem Lande, die ausschließlich im Felsboden auszuheben 
waren, haben hufeisenförmigen, auch nach unten gewölbten 
Querschnitt, Fig. 2, von 3,9 m innerer Breite und 4,55 m 
größter innerer Höhe, während die größten äußeren Abmessun- 
gen des Betonkörpers rd. 5,27 und 5,5 m beragan Diese Tun- 
nelstrecken konnten ohne Luftschleusen und Bohrschilde aus- 
gehoben werden. Sie erforderten über 20 cbm Aushub und 
rd. 8cbm Betonmauerwerk auf 1 m Länge der einzelnen Tun- 
nelröhre. Die Tunnel unter dem East River selbst und auf 
den anstoßenden Strecken haben kreisrunden Querschnitt, 


NEN 


DRAN ZA 


— au — mp mem, 


I 
d 
| 
l 
l 
! 
| 
I 


ADE 


| Steinschlag 


D SE 
dee 


Beton mit Eiseneinloge l 


Fig. 3, und bestehen aus Gußeisenbogen, die innen ausbetoniert 
sind. Der innere Durchmesser einer derartigen Röhre beträgt 
4,72, der äußere 5,13 m, das Eisengewicht 6700 kg/m. Für den 
Bau dieser Strecken waren durchweg Bohrschilde mit 2,3 bis 
2,5 at Ueberdruck erforderlich, zu deren Vortricb Druckwasser 
von mehr als 400 at Ucberdruck verwendet wurde. Außerdem 
ist in einer Linge von 550 m auf Long Island noch ein drittes 
Tunnelprofil, Fig. 4, ausgeführt worden, das zweigleisig ist 
rechteckigen Querschnitt hat und eine Scheidewand aus Eisen- 
beton aufweist. Die äußeren Betonwände dieser Strecke sind 
ebenfalls durch Eiseneinlagen verstärkt. 


Zum Bau des Doppeltunnels sind vier senkrechte Schächte 


24 st je 12 bis 14 t Helbkoks; 


abgeteuft worden, von deren Sohle aus beide Tunnelröhren 
nach beiden Richtungen vorgetrieben wurden. Der erste 
Schacht liegt an der 3. Avenue, der zweite am Manhattan- 
Ufer des East River. der dritte auf dem Felsenrilf etwa in der 
Mitte des East River, Fir. 1, und der vierte am Ufer von Long 
Island. Dampfkesscl-, Kompressor-, Druckwasser- und elek- 
trische Anlagen waren übertage und in der Sohlenkammer 
an den einzelnen Schächten eingerichtet. wozu noch die Auf- 
züge, die Betonmischer und stellenweise auch Saugpumpen 
kamen. In Schacht 2, 3 und 4 mußten außerdem Luftschleusen 
vorgesehen werden, ebenso hinter den Bohrschilden der unter 
größerem Druck vorgetriebenen Tunnelstrecken. Die zum 
Bau des Belmont-Tunnels verwendeten Bohrschilde 
sind denen des Battery-Tunnels'), dessen ursprüng- 
liche Profile mit denen des Belmont-Tunnels nahe- 
zu übereinstimmen, ganz ähnlich, weshalb auf ihre 
Darstellung hier verzichtet werden kann. Die 
Tunnel sind von vornherein in voller Breite vor- 
getrieben worden, wozu im Gestein Druckluft- 
bohrer der Ingersoll Co. benutzt wurden, während 
der Sandboden mit der Hand abgegraben wurde. 
Das ausgehobene Gestein wurde in Brechmaschi- 
nen zerkleinert und zum Betonieren verwendet, 
ebenso der übrige Aushub. Beim Vortrieb in der 
weichen Sohle des East River lockerte sich unter 
dem Einfluß des Ueberdruckes am Schild und der 
starken Strömung des Flusses (rd. 8 km/st) der Bo- 
den über den Schilden derartig, daß die Flußsoble 
von oben her durch Einschütten von Ton befestigt 
werden mußte, um vollständiges Versaufen zu ver- 
hindern. Am Bau waren zeitweise 1500 Mann be- 
schäftigt. In den Druckkammern wurde in drei- 
stündigen Schichten gearbeitet. 

Der Belmont-Doppeltunnel ist nach Entwürfen 
und unter Aufsicht der New York and Long 
Island-Bahn von der Degnon Contracting 
Co. erbaut worden. Seine Inbetriebnahme bedeutet einen 
wichtigen Abschnitt im Verkehr zwischen Manhattan und den 
Long Island-Stadtteilen, da die Verzögerungen und Stockungen 
und die Ueberfüllung der Verkehrsmittel, die hier allmählich 
zu einer schlimmen Plage geworden ist, jetzt wenigstens etwas 
behoben werden können. 


Zur Torfverkokung und Gewinnung der Nebenerzeugniss 
haben die Oberbayerischen Kokswerke 38 km südlich von Mün- 
chen in Beuerberg ein neues Werk errichtet?), das nach dem 
Zieglerschen Verfahren 3) betrieben wird. Die Anlage umfaßt 
zwei Ganz- und zwei Halbkoksöfen und eine chemische Fabrik. 
Der während der Kampagne im Tag- und Nachtbetrieb mit 
dem Spaten gestochene und unter Pressen zu Soden geformte 
Torf wird an der Luft getrocknet, bis nach mehrmaligem Um- 
schichten sein Wassergehalt auf 18 bis 25 vH gesunken 
Hierauf wird er mit Hülfe eines Aufzuges und eines Gurt- 
törderers den stehenden Retortenöfen zugeführt, die mit dem 
erzeugten, von Teer und Teerwasser befreiten Torfgas geheizt 
werden. In diesen Oefen verbleibt der Torf 18 st, um des 
als Ganzkoks zur Abkühlung ohne Wasserbesprengunß, 
luftdicht verschlossene eiserne Wagen abgezogen zu en 
Die Temperatur im Innern der Retorten wird auf etwa | 
gehalten. In einem Ofen werden in 24 st 8 bis te ge 
wonnen. Das in den Retorten erzeugte Gas wird zun ai 
zum Eindampfen des aus den Halbkoksöfen gewonnenen a 
sauern Kalkes und schwefelsauern Ammoniaks benutz i 
dann in Kondensationsrohre weitergedrüokt, in denen e 
Teer und Teerwasser abscheiden. Hierauf wird Ge 
mechanisch mitgefübrten Wasser und den letzten GE fen 
befreit und gelangt dann in die Feuerung der Sech se: 
Die Fuchsgase der Retortenöfen, deren Temperatur no 


Von dem in den Konder 


sationsanlagen ab 
wasser wird zunächst der Teer getrenn enden Das 
zu Paraffin und dem für die Oelgasbereitung den ehandlung 
verarbeitet. Aus dem Teerwässer ‚werden durc eos emt 
mit Kalk und Dampt essigsaurer Kalk, schwefelsau 
niak und Methylalkohol gewonnen. , € alamobileh, 
Das Kraftwerk der Anlage besteht aus N treiben 
die Gleichstrommaschinen von je 128 kW un 
1) s. Z. 1905 S. 611. 
2) Zeitschrift für Dampfkessel und Maschinenbetrieb g. Oktober 
3) s. Z. 1904 S. 887. 
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Die Vorfeuerungen der Lokomobilen sind zur Beheizung mit 
Abfalltorf eingerichtet; die der einen kann auch mit dem 
üherschüssigen Gas der Koksöfen als Gasfeuerung betrieben 
werden. 


Der gröfste Schornstein der Welt') wird für die Aut- 
bereit- und Schmelzöfen der Boston and Montana Consolidated 
Copper and Silver Mining Co. in Great Falls, Montana, von 
Alphons Custodis in New York erbaut. Er soll 154m hoch 
werden und am Sockel 22,6 m äußeren, an der Spitze 16,7 m 
äußeren und 15,3 m inneren Durchmesser erhalten. Das im 
vergangenen Sommer fertiggestellte Fundament, das aus einem 
Betonblock von achteckiger Grundfläche und über 3000 cbm 
Inhalt besteht, ist 7 m tief und über die Ecken gemessen rd. 
40 m breit. Der Mauerkörper des Schornsteines besteht aus 
besonders geformten hohlen gebrannten Ziegeln und wiegt 
ungefähr 15000 t. Zum Bau des Schornsteines ist eine eigene 
Ziegelei errichtet worden. Die Aufbereit- und Schmelzanlagen 
der oben genannten Gesellschaft verarbeiten rd. 3000 t Erz 
in 24 st. Die Schmelzanlage besteht aus Röst-, Flamm- und 
Kuppelöfen, Kippbirnen, Gaserzeugern und Gießmaschinen. 
Die Raffinieranlage der Gesellschaft, die monatlich 18000 t 
Kupfer verarbeitet, wird aus einer eigenen Wasserkraftanlage 
von insgesamt 10000 PS Leistung mit elektrischem Strom 
versorgt und braucht etwa 7500 PS zu ihrem Betriebe. Diese 
großen Leistungen bedingen die gewaltigen Abmessungen 
des Sehornsteines, dessen Höhe insbesondere auch deswegen 
erforderlich wird, weil die Abgase der Schmelzöfen usw. viel 
Arsenik enthalten und in einer Niederschlagkammer für Me- 
tallstaub stark abgekühlt werden, bevor sie zum Schornstein 
gelangen. (The Sibley Journal November 1907) 


Nach dem zwischen Preufsen und Schweden abgeschlos- 
senen Vertrag über die Einrichtung eines Dampffährenver- 
kehrs zwischen den beiden Ländern steht die Eröffnung des 
Betriebes im Frühjahr 1909 in Aussicht. Für die neue rd. 
101 km lange Strecke Saßnitz-Trelleborg werden von der 
preußischen und der schwedischen Regierung je zwei Fähren 
angeschafft, die 16 Knoten Geschwindigkeit erhalten sollen, 
so daß die Ueberfahrt etwa 3'/⁄2 st in Anspruch nehmen wird. 
In Zusammenhang mit dem Plane steht der Bau eines Fähr- 
hafens in Saßnitz. 


Der mit Turbinenantrieb versehene kleine Kreuzer »Stet- 
tin«®) der deutschen Marine hat am 16. November d. J. bei 
Neufahrwasser Versuche unternommen, um das Fahrtmoment 
und die Wirkung der Rückwärtsturbinen festzustellen. Bei 
16 Knoten Geschwindigkeit und mit 8 Kesseln im Betriebe 
legte das Schiff in 1 min 6 sk noch einen Weg von 225 m 
zurück, nachdem die Turbinen auf äußerste Kraft rückwärts 
eingestellt waren; bei 24 Knoten und 11 Kesseln im Betriebe 


1) vergl. Z. 1907 S. 155. 3) vergi Z. 1907 S. 1475. 


betrug die Zeit 1 min 8 sk, der Weg 410 m. Bei einer sechs- 
stündigen ununterbrochenen Fahrt am 22. November d. J. 
erreichte der Kreuzer mit 21600 PS, 584 Uml./min und 89 mm 
Luftdruck in den Heizräumen eine Geschwindigkeit von 
25,17 Knoten, bei 17800 PS, 551 Uml./min und 64 mm Lutt- 
druck 24,8 Knoten. Die mittlere Geschwindigkeit auf der 
beschleunigten Dauerfahrt betrug bei 15500 PS 24 Knoten. 
Das Schiff hatte bei den Fahrten eine Wasserverdrängung 
von 3410 t. (Marine-Rundschau Dezember 1907) 


Die Versuche mit elektrischem Bahnbetrieb in Schwe- 
den’) sind nunmehr abgeschlossen und ein Bericht des lei- 
tenden Ingenieurs Dahlander ist dem schwedischen Reichs- 
tag eingereicht worden. Auf Grund dieses Berichtes, der 


neben der technischen auch die Kostenfrage eingehend behan- 


delt, sind Kostenanschläge und Pläne für die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf dem über 2000 km umfassenden 
Bahnnetz des südlichen Schwedens ausgearbeitet worden, 
wobei die gewaltigen Wasserkräfte des Landes ausgenutzt 
werden sollen. 


. Die Verwendung von hängendem Gasglühlicht zur Be- 
leuchtung von Eisenbahnwagen macht immer weitere Fort- 
schritte"). Auf Grund von eingehenden Versuchen hat das 
österreichische Eisenbahnministerium bestimmt, daß sämtliche 
801 Personenwagen der Wiener Stadtbahn mit hängendem 
Gasglühlicht nach der Anordnung von Julius Pintsch ausge- 
rüstet werden. Statt der bisherigen zwei gewöhnlichen Gas- 
lampen mit Schmetterlingsbrennern für jeden Wagen sollen 
drei Gasglühlichtlampen von je 26 bis 30 Kerzen angebracht 
werden. Auch für die österreichischen Staatsbahnen ist die 
ale meine Einführung von hängendem ‚Gasglühlicht ins Auge 
geladt. 


Mit einem Grundkapital von 10 Mill. Yen?) soll von der 
Hokkaido-Minen- und Dampfschifis- Gesellschaft, Sir William 
Armstrong & Co. und Vickers Sons & Maxim ein Stahlwerk 
in Hokkaido in Japan gebaut werden‘). Daneben wird unter 
der gleichen Leitung eine Schiffswerft zum Bau von Krieg- 
und Handelschiffen und eine Munitionsfabrik angelegt, wo- 
für weitere 10 Mill. Yen veranschlagt sind, die durch Anleihen 
von den englischen Firmen aufgebracht werden sollen. Letztere 
geben ihre bisherigen Geschäftsvertretungen in Japan auf, 
genießen aber bei Lieferungen für das neue Stahlwerk unter 
sonst gleichen Bedingungen eine gewisse Bevorzugung und 
stellen ferner ihre technischen Erfahrungen sowie die in 
ihrem Besitz befindlichen Patentrechte dem neuen Unter- 
nehmen zur Verfügung. (Marine-Rundschau Dezember 1907) 


) Z. 1904 S. 1398. 

2) Vergl. Z. 1907 S. 639, 1681. 

°) 1 Yen = 4,37 . (tatsächlicher Wert = rd. 2 Al, 
4) Vergl. auch Z. 1906 S. 470. 
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Kl. 10. Nr. 188476. Entfernung von 

Graphitausscheidungen aus Koksc fenkammern. 
H. Koppers, Essen (Ruhr), An dem 
Druckkopf a der Koksausdrückmaschine oder 
an der Planierstange ist ein federnder Schild 
q befestigt, der sich den Uinrissen der Ver- 
kokungskammer oberhalb der Kohlenfüllurg 
möglichst anschmiegt und jewellig beim Aus- 
drücken des Kokskuchens oder bei der Ein- 
ebnungsarbeit die Kohlenstoffausscheidungen 
der vorherigen Verkokung von der Innen- 
wand abschabt. Eine in dem durch Wasser 
gekühlten Zylinder vorgesehene Feder n bält 
unter Vermittlung des Hebels / und der 
Rolle h den federnden Schild, der an der 
Piatte e drehbar befestigt ist, in der rich- 
tigen Stellung. 
Drehbolzenlager. J. C. Barber, Chicago. 
Die Laufrollen a liegen in den 
Schalen 5 und e, die durch Umbi gen 
an den äußeren Rändern ein staub- 
sicheres Gehäuse bilden und am 
inneren Rande von einem zwei- 
teiligen Ring d,e umfaßt werden, 
der durch Bolzen zusammenge- 
halten wird, so daß das ganze Lager als ein Kürper abgebaut wer- 
den kann. 


Kl. 10. Nr. 188182. Gefahrlose Beseitigung der während des Gar- 
stehens, Entleerens und Beschickens von Koksöfen entstehenden minder- 
wertigen Gase. H. Koppers, Essen (Ruhr). Die während des Gar- 
stehens, Entleerens und Beschickens der Koksöfen bei abgeschalteter 
Hauptgasleitung entstehenden Gase und Dämpfe, die man bisher ge- 
wöhnlich durch die Steigrohre frei ausströmen ließ, werden durch 
eine besondere Rohrleiturg in einen Schornstein abgeführt und Ex- 
plosionen dadurch unmöglich gemacht, daß diese Rohrleltung beständig 
von indifferenten Gasen’ (Rauchgasen) durchspült wird. 

Kl. 18. Nr. 187842. Herstellung von Eisenbahn- und Straßenbahn- 
schienen. Rob. Abbott Hadfield, Sheffield (Engl.). .Die Schienen 
werden aus Manganstahl gegossen, und zwar unter Vermeidung aller 
weiteren Formgebungsarbeiten. Die Schienen werden zunächst langsam, 
dann schnell auf etwa 950” C erwärmt und hierauf abgelöscht. 

Kl. 27. Nr. 188541. Verdichter, insberondere für Kälteerzeugung. 
A. Borsig, Tegel. Das Gehäuse b für die 
Verdrängerkolben c und d, die durch Schrau- 
benspindeln e und f verstellbar sind, steht 
dureh Oeffnungen ¿ und k, die durch die 
Kolben e und d in ihrer äußersten Stellung 
abgedeckt werden, mit dein Verdichter «a iu 
Verbindung. Bei teilweiser oder gänzlicher 
Leistungsunterbrechung des Verdichters wer- 
den die Kolben c und d nach innen verscho- 
ben, wodurch in dem Zylinder db mehr oder 
minder große schädliche Räume geschaffen 
werden. 
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Kl. 27. Nr. 187799. Schleuder- und Schraubengebläse. G. Schiele 
& Co., Frankfurt a. M.-Bockenheim. Die Schaufeln und im be- 
sondern: die Außenkanten der Schaufeln sind wie die Erzeugenden eines 
Rotationshyperboloides angeordnet. Die Schaufeln sind also zugleich 
windschief schräg zur Gebläseachse gerichtet, und ihre Zwischenräume 


verlaufen schräg nach hinten und nach außen. Die Drehrichtung 
ist so zu wählen, daß die Hinterkanten der Schaufeln den Vorder- 
kanten nacheilen. Das zu befördernde Mittel (Gas oder Flüssigkeit) 
wird durch die Form der Flügel in Richtung der Flügelachse vorwärts 
und radial nach außen getrieben. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


Gebühren gerichtlicher Sachverständiger. 


Geehrte Redaktion! 


Anknüpfend an die Zuschrift des Hrn. Zivilingenieurs E. 
Zorn vom 9. v. M. (Z. 1907 S. 1764) glaube ich die am Schluß 
derselben vorgeschlagene Abhülfe als unzulässig bezeichnen 
zu dürfen, die nur geeignet ist, aufs neue Verbitterung in den 
Kreisen der Sachverständigen hervorzurufen. Es steht näm- 
lich dem Sachverständigen, der zur Abgabe des Gutachtens 
nach der Prozeßorduung berufen ist, nicht zu, aus Rücksicht 
auf etwa ungenügende oder unzutreiiende Vergütung die Ab-. 
gabe des Gutachtens vorher abzulehnen. Er hat vielmehr ge- 
mäß $ 407, »wenn er die Wissenschaft, die Kunst oder das 
Gewerbe, deren Kenntnis die Voraussetzung der Begutachtung 
ist, öffentlich zum Erwerb ausübt«. der an ihn gerichteten 
Ladung auch nach dem auswärtigen Gericht unbedingt Folge 
zu leisten. 

Ein dem Standesinteresse und den berechtigten Ansprüchen 
genügender Ausweg ist jedoch als erster Erfolg der Bemühun- 
gen des V.d. I. in dem in Z. 1907 S. 1543 mitgeteilten Rund- 
erlaß des Justizministers gegeben. Jeder verständige Richter 
wird hotientlich schon jetzt diesen Weg betreten und den In- 
genieuren danach auch ohne kleinliche Nachrechnung der 
aufgewendeten Zeit und ohne Bindung an die Gebührenord- 
nung von 1878 eine höhere Vergütung zubilligen, wenn es die 
wissenschaftliche und soziale Stellung des betreffenden Inge- 
nieurs verlangt, oder wenn sein Gutachten über das Maß 
einer leicht und einfach zu erledigenden Arbeit hinausgeht. 

Es liegt aber nach meinen Erfahrungen als gerichtlicher 
Sachverständiger für den Richter keine gesetzliche Veran- 
lassung und in den meisten Fällen, außer vielleicht in münd- 
lichen. Terminen, keine Gelegenheit vor, mit dem Sachver- 
ständigen schon vor Abgabe des Gutachtens eine Vereinba- 
rung über die ihm zuzubilligende Vergütung zu treffen. 

Hochachtungsvoll 
Berlin, den 22. November 1907. K. Bernhard. 


Geehrte Redaktion! 


Die Ansichten des Hrn. Regierungsbaumeisters Karl Bern- 
hard vermag ich nicht zu teilen. Der V. d. I. hat sich jahre- 
lang bemüht, eine dem Werte der Arbeiten mehr entsprechende 
Vergütung für Gutachten und andre Ingenieurarbeiten zu er- 
langen. Diese Mindestsätze sind in unsrer Gebührenordnung 
niedergelegt. 

Gerade im Standesinteresse ist es erforderlich, daß man 
sich an diese Gebührenordnung hält und namentlich bei 
schwierigeren Arbeiten erklärt, unter einem bestimmten Satze. 
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könne man die Arbeit nicht leisten. Ohne solche vorherige 
Erklärungen dürfte es jedoch meistens schwer fallen, die im 
$ 4 vorgesehenen besondern Sätze zu erlangen. 

Nach früher gemachten schlechten Erfahrungen habe ich 
alsdann bei schwierigeren Arbeiten vorher erklärt, daß ioh 
diese zu dem Durchschnittsatze von 2 A für die Stunde nicht 
leisten könne. Daraufhin ist mir für den Lokaltermin und die 
Ausarbeitung des Gutachtens der höhere Satz von 5 Æ, für 
die Zu- und Abfahrt sowie für die Verhandlungen vor Gericht 
jedoch nur der niedrigere Allgemeinsatz von 2 A für die 
Stunde bewilligt worden. 

Einer Vorladung nach auswärtigen Gerichten braucht der 
Sachverständige nicht so unbedingt Folge zu leisten, wie Hr. 
Bernhard dies annimmt. Der Sachverständige hat z. B. das 
Recht, zu erklären, daß seine Zeit eine solche Reise nicht ge- 
statte, oder daß sein Gesundheitszustand es nicht erlaube, an 
einem Tage länger als eine bestimmte Zeit in der Eisenbahn 
zu fahren oder schwierige Untersuchungen vorzunehnien. 
Manche Kollegen, die hierin schon Erfahrungen gesammelt 
haben, reisen am Tage vorher, damit sie am Termintage be- 
quem dort sind, ohne die Nachtstunden zur Fahrt benutzen 
zu müssen. Allerdings entstehen den Gerichten dadurch höhere 
Kosten, als wenn sie uns mehr als 10 Stunden für den Tag 
vergüten würden. Da dies aber nach der Gebührenordnung 
nicht angängig ist, mng man sich dementsprechend einrich- 
ten oder auf die Vergütung der geleisteten Ueberstunden ver- 
zichten. Wir müssen darauf halten, daß, soweit als es mög- 
lich ist, der Ingenieur als Sachverständiger nicht schlechter 
gestellt wird als der Zeuge, dem entsprechend seinem Ein- 
kommen und Stande Vergütungen bewilligt werden. Ich habe 
z. B. wiederholt als Zeuge mehr erhalten als als Sachverstän- 
diger. Um namentlich bei Ladungen nach auswärts nach- 
trägliche Beschwerden zu vermeiden, die zeitraubend sind 
und nicht bezahlt werden, kann ich nur empfehlen, seine For- 
derungen vorher zu stellen und diese mindestens in Ueber- 
einstimmung mit der Gebührenordnung des V. d. I.zu halten. 
Wir müssen im allgemeinen Standesinteresse immer wieder 
erkliren, daß die soziale und wissenschaftliche Stellung des 
Ingenieurs eine höhere ist, als sie nach der Vergütung, die 
das Gericht im Durchschnitt gibt, von Fernstehenden bewertet 
werden kann. Es soll durchaus keine Verbitterung in dem 
Kreise der Sachverständigen hervorgerufen werden, sondern 
wir wollen nur verlangen, was wir zu beanspruchen haben. 

Groß-Lichterfelde, den 2. Dezember 1907. 

Hochachtungsvoll 
Emil Zorn, Kg 
Zivilingenieur und gerichtlich vereidigter 
Sachverständiger. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Dampfkessel-Normen-Kommission. 


Auf Veranlassung des Reichskanzlers hat sich eine 
Dampikessel-Normen-Kommission gebildet, welche die 
Aufgabe hat, die Bau- und Materialprüf - Vorschriften für 
Dampikessel als einen wesentlichen Bestandteil der Allee- 
meinen polizeilichen Bestimmungen über die Anlegung von 
Dampfkesseln dauernd den Fortschritten der Technik ent- 
sprechend weiter zu entwickeln. Sie besteht aus 35 Männern 
der Wissenschaft und Praxis, die von den hierfür in Be- 
tracht kommenden großen technischen und industriellen Ver- 
bänden entsandt worden sind. Vorsitzender dieser Kommis- 
sion ist Dr.-Ing. Th. Peters, Direktor des Vereines deut- 
scher Ingenieure. Die Hauptkommission hat Unterkom- 
missionen für Landdampfkessel und für Schifidampfkessel 
gebildet; Vorsitzender der ersteren ist G. Kekermann, Di- 
rektor des Norddeutschen Vereines zur Ucberw 


| achunge von 
Damptkesseln in Altona: 


Vorsitzender der letzteren (sehei- 


Selbstverlag des 


| 


. , . ‚srhättstü der 
mer Regierungsrat Professor C. Buslev, geschättsführen 
Vorsitzender der Schiifbautechnischen Gesellschalt. 


In Ausführung des Beschlusses unsrer 48sten e 
versammlung in Koblenz (vergl. Z. 1907 S. 1449 und a 
werden wir mit dem kommenden Jahre das neue Beibla 
zur Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 


„Technik und Wirtschaft‘ | 
Monatschrift des Vereines deutscher Ingenieur" 
redigiert und herausgegeben 
von Dr. Herm. Beck und D. Meyer 
erscheinen lassen. l | 
Die Monatschrift wird in der Regel dem zweiten Monat- 


; ; i ) eitschrilt' 
heft der Zeitschrift — die erste Nummer also dene 
nummer am 11. Januar 1908 — beigelegt werdch. 


Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Bpringer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Bobade, Berlin N. 
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Der Einfluß des Gegendruckes und der Zwischendampfentnahme auf den 
Dampfverbrauch von Kolbendampfmaschinen.') 
Von Chr. Eberle, München. 


(Nach einem im Bayerischen Bezirksvercin gehaltenen Vortrage.) 


Je mehr der Maschinendampf zu Heizzwecken benutzt 
wird, desto mchr macht sich ein Bedürfnis nach zahlen- 
mäßigen Grundlagen für die Berechnung des Einflusses der 
Dampfverwendung in ihren verschiedenen Formen auf den 
Dampfverbrauch der Maschinen geltend. Wohl hat der Kon- 


- strukteur reichliche Erfahrungszahlen für den Verbrauch 


der normalen Auspuff- und Kondensationsdampfmaschinen 
mit ein- und mehrfacher Expansion; spärlich dagegen sind 
bis jetzt die Versuchsergebnisse mit Maschinen, die mit ab- 
geschwächtem Vakuum oder erhöhtem Gegendruck oder mit 
teilweiser Entnahme des Dampfes zwischen beiden Zylindern 
arbeiten. 


Im folgenden wird über einige Versuchsreihen berichtet, 
die unter meiner Leitung in der dampftechnischen Versuchs- 
anstalt des Bayerischen Revisions-Vereines durchgeführt 
worden sind. 


1) Einfluß des Gegendruckes auf den Dampf- 
verbrauch. 


A) Abschwächung des Vakuums. 


In vielen Betrieben wird die Abwärme von Konden- 
sationsmaschinen in der Weise zur Warmwasserhereitung be- 
nutzt, daß man zwischen Zylinder und Kondensator einen 
Oberflächenkondensator einschaltet. Ist die Temperatur des 
erforderlichen Warmwassers niedriger als die bei normalem 
Gang der Kondensation zu erzielende Temperatur des zu 
kondensierenden Dampfes, so ist eine Beeinflussung des 
Vakuums durch die Warmwasserbereitung nicht nötig; sollen 
dagegen höhere Wassertemperaturen erzielt werden, 50 ist 
das Vakuum entsprechend abzuschwächen, was bekanntlich 
in einfachster Weise durch Einsaugen von Luft in die Ab- 
dampfleitung oder durch Drosselung geschehen kann. Selbst- 
verständlich steigt mit der Verminderung des Vakuums der 
Dampfverbrauch der Maschine; trotzdem wird das Verfahren 
der Verwendung von Frischdampf für die Weitererwärmung 
des Wassers vorzuziehen sein, solange der Mehrdampfver- 
brauch der Maschine geringer ist als der andernfalls erfor- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfinaschinen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht. 
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derliche Frischdampf. Wenn der Einfluß der Vakuumvermin- 
derung auf den Dampfverbrauch der Maschine bekannt ist, 
kann für bestimmte Fälle im voraus berechnet werden, welche 
Arbeitsweise vorzuzichen ist. 


Versuchseinrichtungen. Die Einrichtungen der 
Versuchsanstalt sind in dieser Zeitschrift 1905 S. 1294?) be- 
sprochen worden; cs sollen deshalb nur die für die vorlie- 
genden Versuche wesentlichsten Einzelheiten hier kurz cr- 
örtert werden. Die Maschine ist eine Zweifach-Expansions- 
maschine mit nebeneinander liegenden Zylindern und Ventil- 
steuerung an beiden Zylindern. Die für die späteren Be- 
rechnungen criorderlichen Hauptabmessungen enthält die 
Zahlentafel 1. Der Hochdruckzylinder ist für Betrieb mit” 
boch überhitztem Dampf ausgeführt. Beide Zylinder und die 
hinteren Deckel haben Heizmäntel. 


Zahlentafel 1. 


Hochdruckzylinder Niederüruck: 
zylinder 
Kurbel- | Außen- | Kurbel- Außen- 
seite seite seite selte 
| 
Zylinderdurchinesser mm 224,8 224,8 380,5 380,5 
Kolbenhub e P 599 599 
Kolbenstangendurchmesser >» 49,8 -=~ 49,8 | = 
Kolbenwegraum , . lte | 22,6 23,8 67,0 ı 68,2 
schädlicher Raum in vH | 
des Kolbenwegraumes . vH 4,6 5,1 3,6 4,0 


Die Heizung erfolgt durch absperrbaren Frischdampf, 
und zwar benutzt man beim Hochdruckzylinder im allge- 
meinen Dampf von der Zylinder-Eintrittspannung, für den 
Niederdruckzylinder solchen von vermindertem Druck. Der 
Arbeitsdampf der Maschine wird in einem Oberflächenkon- 
densator vollständig niedergeschlagen; bei Versuchen mit 
Auspuffbetrieb fließt das im Kondensator entstandene Dampf- 
wasser unmittelbar in eine Wägeinrichtung ab; bei Konden- 


‘sationsversuchen dagegen wird es dieser durch die Konden- 


D Eine ausführliche Besprechung finlet sich in der Ztschr. d. Bayr. 
Rev.-Ver. 1905 Nr. 9 und 10. 
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satorluftpumpe zugeführt. 
einen Elektromotor, dessen 
geregelt werden kann. 


Eberle: Der Einfluß des Gegendruckes USW. auf den Dampfverbrauch von Kolbendampfmaschinen. 


Letztere erhält ihren Antrieb durch 
Umlaufzahl im Verhältnis 1:2 


Um auch dem Niederdruckzylinder überhitzten Dampf 
zuführen zu können, ist im Fundamentraum der Maschine 
ein Zwischenüberhitzer angeordnet, den der vom Hochdruck- 


zylinder kommende Dampf durchströmt, 
überhitzten Frischdampf nochmal 
und Dampfverbrauc 


Leistungs- 


um durch hoch 
s überhitzt zu werden. 
hversuche können mit der 


Maschine in einfachster Weise durchgeführt werden. Auf der 


Kurbelwelle sitzt neben 
mantel versehene Bremse, 


Maschine unmittelbar geregelt un 


| dig. 1 und 9, Bremse mit Kühlmantel. 


dem Schwungrad eine mit Kühl- 
mit der die Gesamtnutzleistung der 
d gemessen werden kann. 


Wie Fig. 1 und 2 zeigen, ist die Bremse nach Art des Prony- 
schen Zaumes ausgebildet. Der Bremshebel drückt auf eine 
Wage; das Umherspritzen von Wasser ist durch den Blech- 
mantel verhindert. Die Wasserleitung ist mit Gummischläu- 
chen an die Bremse angeschlossen, um Se nicht zu 
beeinflussen. Die Anspannung wird durch einen Schrau- 
benantrieb geregelt, der fast vollkommen in Kugellagern 
läuft und sich sehr gut bewährt. Für den guten Gang 
der Bremse ist ein gleichmäßiger Zufluß des Kühlwassers 
scht wesentlich. Ursprünglich war die Kühlung an die 
städtische Wasserleitung angeschlossen; bei den großen 
Schwankungen des Druckes in dieser Leitung erwuchsen 
jedoch hieraus bedeutende Schwierigkeiten, weshalb ich 
mich entschloß, eine der Speisepumpen zur gleichmäßi- 
gen Versorgung der Bremse mit Kühlwasser cinzurichten ; 
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damit waren diese Schwierigkeiten gehoben. Das Ueberge- 
wicht des Bremshebels wird in der Weise bestimmt, daß die 
ganze Bremse mit ihrer Scheibe auf ein besonderes Wellen- 
stück gesetzt wird, das man möglichst reibungsfrei lagert. 
Wird dann noch der Bremshebel genau wagercecht eingestellt 
so zeigt eine durch sein freies Ende belastete Wage das 
Uebergewicht an. 

Bezüglich der Einrichtung zur Indizierung und zur 
Messung des Kondensates der Maschine selbst und der 
Dampfmäntel verweise ich auf die erwähnte Abhandlung. Da 
sich die im Handel vorkommenden Kondensationstöpfe für 
derartige Messungen als nicht genügend zuverlässig erwiesen 
haben, wird das Dampfwasser aus den Leitungen und Män- 
teln nicht durch diese Töpfe ab- 
geführt. Sie sind zwar belas- 
sen, aber die Schwimmer heraus- 
genommen und Wasserstandgläser 
nach Maßgabe der Figur 3 ange- 
- bracht. Ein sehr. kleines Jenkins- 
Ventil hinter dem. Topf wird so 
eingestellt, daß der Wasserstand 


Fiq. 3. 


Kondensationstopf mit Wasserstandgias. 


während eines Versuches unver- 
inderlich bleibt; auf diese Weise 
erhält man vollkommen zurerlässi- 
gc, durch die Dichtheit der selbst 
tätigen Ventile des Topfes nicht 
beeinflußte Ergebnisse. 

Die hier zu besprechenden Ver- 
suche wurden sowohl mit der Hoch- 
druckseite der Maschine allein als auch mit der ganzen 
Maschine durchgeführt. Bei allen Versuchen war der Zwi- 
schenüberhitzer vollkommen ausgeschaltet. Für die Ver 
suche mit der Einzylindermaschine war die Niederdruckseile 
abrekuppelt; vom Auspuffstutzen des Hochdruckzplinders 
ging ein Verbindungsrohr unmittelbar zum Oberflächenkon- 
densator. Um die verschiedenen gewünschten Unterdrücke 
im Kondensator zu erzielen, war an dessen Dampfraum eine 
regelbare Luftzuführung angeordnet worden, durch deren 
entsprechende Einstellung jede gewünschte Abschwächung 
des Vakuums erreicht werden konnte. KC 

Die Versuche wurden an der Ein- und Zweizylinder 
maschine bei einem Vakuum von 65, 45 und 30 cm Queck 
silbersäule und bei freiem Auspuff in den Oberflächenkonden- 
sator mit gesättigtem Dampf von etwa 10 kg/gem abs. beim 


| Zahlentafel 2. Einfluß des Vakuums auf den Dampfverbrauch. Einzylinde' 
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= Vakuum 

S SE Vakuum Anfangsdruck Füllung im Zylinder 

Géi ruc $ R TE 

E d Vakuum im Kon- Lutt- im Kon Br an ° nme Fe ee a ee re EH Maschinenleisttns | 

> Uml./min M = densator druck densator | 

a aschine in vH Kurbel- | Außen- Kurbel- Außen- Kurbel- | Außen- f 

© . des Luft- | selte seite selte | seite seite seite 

> Kei aem | druckes | kg/qcm | kg/qem | ps; pse 
abs. cm Hg  kg/qem | cm Hg abs. abs. vH vH kg/gem | Kei > ' 


| 

l ; 22 | | au E i 

18283 12281 ZE 64,8 0,88 | 72,0 90 10,0 9,8 14,0 | 13,5 ef 0,81 | wn IW 
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Eintritt in die Maschine und bei den Nutzleistungen von 40 
und 60 PS durchgeführt. Bei allen Versuchen wurde der 
Dampf im Kondensator vollständig niedergeschlagen und das 
Dampfwasser gewogen. 

Die Temperatur des Abdampfes wurde unmittelbar vor 
seinem Eintritt in den Kondensator mit in den Dampfstrom 
eingesetzten Quecksilberthermometern gemessen; zur Bestim- 
mung des Vakuums im Kondensator diente ein Quecksilber- 
vakuummeter; der Barometerstand wurde an einem Queck- 
silberbarometer abgelesen. 

Alle Versuche begann man erst, nachdem die Maschine 
mindestens eine halbe Stunde mit der Versuchsbelastung ge- 
laufen war; ein Versuch wurde nur dann als brauchbar an- 
gesehen, wenn das Endergebnis hinsichtlich des Dampfver- 
brauches mit den Zwischenabschlüssen nach "ia und 1 Stunde 
auf 1 vH übereinstimmte. 

Im allgemeinen wird die Aufgabe praktisch 
so gestellt sein, daß von einer Maschine eine be- 
stimmte Leistung gefordert wird und für diese 
Leistung der Einfluß des Vakuums auf den Dampf- 
verbrauch bestimmt werden soll. Bei den einzelnen 
Versuchsreihen veränderte man deshalb lediglich 
das Vakuum, während alle andern Einflüsse aus- 
geschaltet wurden. 


Ergebnisse der Versuche mit der 
Einzylindermaschine. 

In Zahlentafel 2 sind die wesentlichsten Er- 
gebnisse der mit der Einzylindermaschine durch- 
geführten Versuche zusammengestellt. Man führte 
zwei Versuchsgruppen bei den Nutzleistungen von 
40 und 60 PS mit Sattdampf von 10,1 kg/gqem abs. 
Dampfdruck vor der Maschine und 10,0 kg/gem abs. 
Anfangsdruck im Zylinder durch. 

Bei allen Versuchen war der Zylindermantel 
mit Dampf von der Eintrittspannung geheizt; das 
Vakuum im Kondensator wurde zwischen 65 und 
30 em Quecksilbersäule verändert. 

Zu den einzelnen Zahlenreihen der Zahlen- 
tafel 2 sei mit Hinweis auch auf alle übrigen in 
dieser Abhandlung enthaltenen Zusammenstellun- 
gen folgendes bemerkt: Die Dampfdrücke sind 
stets als absolute Drücke angegeben, die Vakuum- ae 
angaben beziehen sich auf den gemessenen Luft- 
druck; in der Zahlenreihe »Füllung« ist stets die l 
wirkliche Füllung f. eingetragen, deren Endpunkt beim 
Uebergang der Einströmlinie in die reine Expansionskurve 
liegt, Fig. 4. Als »theoretische Füllung« fı ist diejenige ge- 
wählt, die durch den Schnittpunkt der nach rückwärts ver- 
längerten Expansionskurve mit der den Druck vor der Ma- 
schine angebenden Wagerechten begrenzt wird. Die an den 
einzelnen Meßstellen gewogenen Dampfwassermengen sind in 
Hundertteilen des Gesamtverbrauches in die Zahlentafeln auf- 
genommen. Das »Tropfwasser« setzt sich aus allen Einzel- 
verlusten durch Undichtheiten der Kolben- und Ventilstangen- 
Stopfbüchsen, der Sicherheitsventile am Zylinder usw. zu- 
sammen. 


maschine. 
Jemen 
EE 


Kondensat in vH des Gesamt- Dam h 
pfverbrauc D t- 
fverbrauches amp 
DS ge i E D EE u -—I austritts- 
nischer | | leipa: 
Wirkungs- a für für GE 
" PSe-st | 1 PSı-st 
grad n Maschine Mantel wasser | 1 PSe 
kę | kg °C 
EE, BE E D mert GE 
) l 
| 
0,88 951 | 4,5 | 0,4 8,97 7,88 _ 
0,93 94,8 4,9 0,3 8,94 8,25 74,8 
0,98 95,0 4,6 0,4 9,39 8,74 e 
0,92 95,2 4,5 0,3 10,25 9,41 KA 
0,93 96,4 sn | 0,3 9,08 ° | 8,37 2 
0,92 96,4 3,3 0,3 9,24 | 8,55 74,4 
0,91 96,3 $84 | 0,3 9,88 : 9,25 85,5 | 
0,905 96,7 30 | 03 10,97 ` 9,98 97,0 
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Der stündliche Dampfver- Fig. A 
brauch für die indizierte Pferde- 
stärke wurde bei der Nutzlei- 
stung von 40 PS durch die Ver- 


minderung des Vakuums im Kon- Gr 
densator von 90 vH auf 62 vH f ) 
bezw. 42 vH von 7,88 kg auf u 


8,25 kg bezw. 8,74 kg gestei- 

gert; bei unmittelbarem Auspuff 

in den Kondensator betrug der 

Dampfverbrauch 9,41 kg. Bei dem besten Vakuum von 90 vH 
im Kondensator war sonach der Dampfverbrauch um 

9417,88, 700 = 15,3 vH 
9,41 
niedriger als bei Auspufibetrieb. 


Fig. S. 
Dampfverbrauch für 1 P8i-st in 
Ablängigkeit vom Vakuum. 


Fig. 6. 
Dampfverbrauch für 1 PS.-st In 
Abhängigkeit vom Vakuum. 


30 40 50 60 70cm 0 W 20 30 Li 50 60 70 cm 
Vakuum Vakuum 


In den Figuren 5 und 6 ist der Dampfverbrauch für die 


.PS;- und die PS.-Stunde in Abhängigkeit vom Vakuum dar: 


gestellt. Wie Fig. 5 zeigt, lassen die ermittelten Werte 
eine befriedigende Stetigkeit in der Aenderung des Dampf- 
verbrauches mit dem Vakuum erkennen. Für die Nutz- 
leistungen kann ein ebenso gleichmäßiger Verlauf nicht fest- 
gestellt werden, da der mechanische Wirkungsgrad diese Er- 
gebnisse mit beeinflußt. Der mechanische Wirkungsgrad 
hängt bei einer verhältnismäßig so kleinen Maschine wesent- 
lich vom Schmierzustand ab. Während 7 bei den Ver: 
suchen 2 bis 4 zwischen 92 und 93 vH schwankte, war es 
bei Versuch 1 nur 88 vH; dieser Unterschied von 4 vH kann 
selbstverständlich die Stetigkeit der Ergebnisse empfindlich 
stören. 

Zweifellos war bei diesem Versuch die Schmierung der 
Zylinderwandungen ungenügend; hierauf läßt besonders der 
gegenüber den übrigen Versuchen zu geringe Manteldampf- 
verbrauch schließen. Durch die ungenügende Schmierung 
wurde die Kolbenreibung und damit die Wärmeentwicklung 
in der Lauffläche erhöht und der Wärmeübergang vom Mantel 
an die Zylinderwandung vermindert. 

Nach den Versuchen 2 bis 4 mußte auf einen Mantel- 
dampfverbrauch von mindestens 5,0 vH des Gesamtverbrauches 
gerechnet werden, während er sich nur zu 4,5 vH ergab. 
In Zahlentafel 2 ist der Manteldampfverbrauch in Hundert- 
teilen des Gesamtdampfverbrauches angegeben; hiernach 
nimmt der verhältnismäßige Mantelverbrauch mit abnehmen- 
dem Vakuum ab, wie dies erwartet werden mußte, da auch 
das Temperaturgefälle zwischen Heizdampf und Arbeitsdampf 
mit abnehmendem Vakuum geringer wird. l 

In ganz gleicher Weise sind in Zahlentafel 2 die Er- 
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gebnisse der Versuche 5 bis 8 mit 60 PS Nutzleistung zusam- Um den Versuchsergebnissen eine allgemeinere Ver- - 
mengestellt. Der Dampfverbrauch für 1 PSi-st betrug bei wendbarkeit zu sichern, bestimmte man für die einzelnen 
ep vH Vakuum im Kondensator 8,37 kg und bei Auspufibe- Versuchsreihen diejenigen Größen, die für dio Konstruktion 
trieb 9,93 kg. Bei bestem Vakuum war sonach der Dampf- und Bewertung der Diagramme andrer Maschinen wertvoll 
verbrauch um Ze 100 — 15,7 vH geringer. sein können. Die Ergebnisse dieser Betrachtungen sind in 
Die verhältnismäßige Aenderung des Dampfverbrauches CH Gin 
war also für beide Belastungen nur sehr wenig verschie- Fig. 9. ‚ 
den. Wie die Figuren 5 und 6 zeigen, hat sich der Ver: Ä / Sig 
Indikatordingrammce bel 40 PSe E | 


brauch für die PSe-Stunde bei allen Versuchen mit 40 PS (Versuch 1 bis 4). 


niedriger ergeben als bei denen mit 60 PS, als Folge der ge- r 
ringeren Gesamtexpansion des Dampfes bei der höheren Be- 
lastung. 
Fiq. T. Mantelwasser für die Stunde. 
d 
2 
0 20 e 
Vokuum 
d 


In Fig. 7 sind die in der Stunde gewogenen Mantel- 


E in iM 


wasser ebenfalls in Abhängigkeit vom Vakuum dargestellt. Bon 


Mit zunehmender Belastung und abnehmendem Vakuum, also 
zunehmendem Dampfverbrauch, wächst der Manteldampf- Sia. 10 
verbrauch; da das Temperaturgefälle gleichzeitig abnimmt, H ° 
kann der gesteigerte Wärmeübergang durch die Zylinderwand 
nur eine Folge stärkerer Benetzung der inneren Zylinder- 
fläche durch die größere Dampfmenge sein. 


dig. 8. Dampfeintrittemperaturen. 


Die beim Eintritt in den Kondensator gemessenen Dampf- 
temperaturen sind in Fig. 8 für beide Versuchsgruppen 
mit der Einzylindermaschine zur Darstellung gebracht; die 
gemessenen Temperaturen entsprechen fast vollkommen den 
in den Zahlentafeln für Wasserdampf für die gleichen Drücke 


angegebenen Werten. In den Figuren 9 und 10 sind die Zahlentafel 3 zusammengestellt. Die »theoretische Füllung“ 
mittleren Indikatordiagramme, wie sie für 40 und 60 PSe ab- ist auf den Dampfdruck vor der Maschine bezogen; die spè- 
genommen wurden, dargestellt. Die unter den Ausströmlinien zifische Dampfmenge ist für das Ende der Expansion unter 
gezeichneten Wagerechten lassen den Druckverlust zwischen der Annahme berechnet, daß der Dampf zu Beginn der Kom- 
Zylinder und Kondensator erkennen. Ä pression im Zylinder trocken gesätligt sei. Der Exponent ? 
Zahlentafel 3. Einfluß des Vakuums auf den Dampiverbrauch. Einzylindermaschine. 
Dampfdruck Dampf- 
Nummer E E EE deg indizierte eren Ihesruae). Ex- a Exponent n i 
dos Dampies Mantelheizung | vor der im Kon- | Leistung tür Füllung im | panstons menge x | der Expan- "s 
Versuches Maschine | densator 1 PS;-st Zylinder | verhältnis am Endeder] sionskurv® 
kg/uem ' kg/acm PS kg vH i Expansion | 
2 10,1 0,10 46,2 7,88 10,9 6,6 0,80 IN Oe 
A 10,1 0,88 44,2 8,25 11,0 6,6 0,83 in 0,69 
i 10,1 0,58 43,7 8,74 11,7 6,3 0,84 1,90 013 
EZE ee 10,1 1,02 44,0 9,41 14,5 5,4 1 we LU 
S Dampf Mantel geheizt SCHER Ee ee E 0,73 
g 101.014 65,3 8,37- 22,0 3,9 0,87 Ve 0,75 
S 10,1 0,38 65,7 8,55 23,0 3,9 081 Ge ) 015 | 
10,1 0,59 66,3 9,25 24,7 3,5 0,83 Ka 0,73 
10,1. 101 66,7 9,93 28,7 3,1 Dä" SÉ i 
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der Expansionskurve ist für zwei Punkte derselben berechnet, 
die möglichst nahe bei ihrem Anfang und Ende liegen. 
Schließlich ist der Gütegrad y, des Arbeitsprozesses im Ver- 
hältnis zu dem vom Verein deutscher Ingenieure in den Nor- 
men für Leistungsversuche an Dampfmaschinen angegebenen 
berechnet. Als obere Druckgrenze wurde der Dampfdruck 
unmittelbar vor der Maschine, als untere der Druck im Kon- 
densator angenommen. 

Zur Erläuterung des Rechnungsganges sei die Ermitt- 
lung der Werte x, n und rn, für den Versuch 8 der Zahlen- 
tafel 3 durchgeführt. 

‚„ . Die spezifische Dampfmenge x, d. i. das Verhältnis des 
sichtbaren Dampfgewichtes zum tatsächlich verbrauchten, 
wurde für den mittleren Diagrammsatz am Ende der Expan- 
sionslinie bestimmt. Das sichtbare Dampfgewicht für eine 
Zylinderseite ist bekanntlich: 

Hubvolumen mal 

Abszisre des Diagrammes zwischen Expansions- und Kompressionslinie 

Diagrammlänge 
mal spezifisches Gewicht des Dampfes. 


Durch Einsetzen der Zahlenwerte erhalten wir für die 
Kurbelseite 


2.1 
z -1,104 — 0,0219 kg 


U 


8 
0,02264 ° 
und für die Außenseite 


80,7 
$ 0,02381 * Sé - 1,114 = 0,0232 kg; 


U 
das sichtbare Dampfgewicht für eine Umdrehung gleich der 
Summe aus beiden ist sonach 0,0219 + 0,0232 = 0,0451 Kg. 
Das während der Versuchzeit von 90 min gemessene 
Kondensat betrug 590,4 kg, die Umlaufzahl im Mittel 122,0; 
der Dampfverbrauch für eine Umdrehung war also 


890,4 
= -- — = 0,0538 Kg. 
90 » 122,0 i kg 
Die spezifische Dampfmenge x berechnet sich daher zu 
0,0451 
ees = at 4. 
0,0538 


Der Exponent n der polytropischen Kurve pr wurde 
lg pı — 18 pP? 
lg v — Ig v; 
die absoluten Drücke, » die absoluten Rauminhalte; bei 
Punkt I beginnt die Expansion, bei Punkt 2 endigt sie. Für 
den vorliegenden Fall ergaben die mittleren Diagramme 
folgende Werte: 


nach der Formel n = berechnet. p sind dabei 


| Pı p2 v2 Di 
Kurbelseite 43,0 10,1 | 91,0 | 22,5 
Außenseite 480° (än | 890 | 23,5 


Setzt man diese Zahlen in die obige Formel ein, so er- 
hält man n für die Kurbelseite zu 1,034, für die Außenseite 
zu 1,041, also im Mittel 1,04. 

Nach dem Vorschlage des Vereines deutscher Ingenieure 
ist die’ von 1 kg Dampf in der Stunde geleistete indizierte 
Arbeit N; (in PS) mit der indizierten Arbeit N. in PS zu 
vergleichen, die von 1 kg Dampf eine Stunde lang in der 
untersuchten Maschine bei dem vorhandenen Expansionsgrade, 
bei der Eintrittspannung pı (vor der Maschine gemessen) 
und der Austrittspannung po (hinter der Maschine gemessen) 
geleistet würde, wenn Arbeitsverluste durch den schädlichen 
Raum, durch die Wärmebewegung in den Wandungen, durch 
Drosselung und durch Undichtheiten nicht entständen. 

Diese Arbeit ist für Sattdampf durch die Formel 


pn Di vi = 741 == Po) 
A e (oa re, 


ausgedrückt, unter der Annahme, daß die spezifische Dampf- 
menge x des zuströmenden Dampies = 1 Ist. 
Zur Bestimmuig des Expansionsverhältnisses € wurde die 


Expansionslinie bis zum Schnittpunkt mit der den Druck vor 
der Maschine begrenzenden Wagerechten verlängert; dann ist 
Diagrammlänge + schädlicher Raum f 
= "reduzierte ‚Füllung + schädlicher Raum 
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Für die Kurbelseite ist € = 5,27, für die Außenseite = 5,53, 
also im Mittel = 5,41. pı war nach den Aufschreibungen 
10,1 kg/qcm, vı = 0,198 cbm/kg, po = 1,0 kg/gem. 
Die oben angegebene Formel liefert für diese Werte 
NA = 0,146 PS. 
Der Dampfverbrauch der Maschine für 1 PS;-st betrug 9,41 kg; 
folglich ist 


und Ni 0,106 


Für die Versuche mit 40 
PS. steigt 7, beim Uebergang 
vom besten Vakuum zum Aus- 
pufibetrieb von 0,86 bis 0,73, 
während sich für die Versuche 
bei 60 PS diese Steigerung von . 
0,73 bis 0,78 bewegt. Der 
Exponent der Expansionskur- 
ve liegt bei allen Versuchen. 
sehr nahe bei 1,0 und wächst 
ebenfalls mit abnehmendem 
Vakuum; in gleicher Weise 
ändert sich die spezifische | 
Dampfmenge x am Ende der | er | 


Expansion. o , e L] 

In Fig. 11 sind die Wette s! Bo EEN 
n, für die Leistungen von 40 en a 
und 60 PS zeichnerisch dar- e e Fa 
gestellt. Von den im vor- E —. eege 
stehenden besprochenen, ins- 20° - e ee 


besondere durch die Unsicher- = i we ei 
heit der Reibungsarbeit be- | dE ne 
dingten kleinen Unregel- er a 
mäßigkeiten abgesehen,zeigen °, = > | 
die Werte einen befriedigend 

stetigen Verlauf. 


Ergebnisse der Versuche mit der Zweizvlinder- 
maschine. 


In gleicher Weise wie für die Einzylindermaschine sind 
die Ergebnisse der Versuche mit der Zweizylindermaschine 
in Zahlentafel 4 zusammengestellt. Diese und insbesondere 
Fig. 12 lassen den wesentlich größeren Einfluß des 
Vakuums auf den Dampfverbrauch der Zweifach- 
Expansionsmaschine erkennen. Außerdem zeigt Fig. 12, 
daß die festgestellten 
Verbrauchzahlen, in Ab- Fig. 19, 
hängigkeit vom vakuum Dampfverbrauch für 1 PS.-st in 
aufgetragen, sowohl für Abhängigkeit vom Vakuum. 
40 als für 60 PS eine 
vollkommen stetig ver- 
laufende Linie ergaben, 
woraus auf die große 
Sicherheit dieser Ergeb- 
nisse geschlossen wer- 
den kann. Mit dem 
Uebergang vom Aus- 
puffbetrieb auf 90 vH 
Vakuum im Kondensa- 
tor sinkt der Gesamt- 
dampfverbrauch für 1 
Dëst bei 40 PS um 


8,88 6,16 00 
8,38 
= 30,6 vH 
und bei 60 PS um 
8,44 6,12, 09 
8,44 
= 27,5 vH. P SC u 
Für die PSe-Stunde | d | ja 
beträgt, die Abnahme ` — g EA 
bei 40 PS Vakuum 
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Zahlentafel 4. 


Vakuum im 


ky 
ZS e Hochdruckzylinder Niederdruck 
Dampfdruck Kondensator š S y ruckzylinder 
SNE SS i Ki SE 
$ s u | a e 5 | Anfangsdruck | Füllung Anfangsdruck Füllung Vakuum 
5 sS e E | Fe er ae. Be EE 
S j| 8 |8] 5 ies | a! 
© = — wi A (= ke g & A ` 2 ' 2 mn ' 2 8 H $ 
> s e? uS E ka © 3 Ex| eg | Es S © Sa Es S z CB 
z & 2 ka bel - © = u a wa = Cd d se | KI a U} L K 
s "| 2 ET ffe u: DA KOHN a lag ai 3 8,31% 
Ki = © A ep | be < u a = | < |! È| a | G H 
R we | 5 p G > Z = 5 z 
Z abs. | abs. | EL SI abs. | abs abs. | abs. ~ S 
PS kg/qcm' kg; dem em Hg kg/acmikg/gem, vH | vH Ikg/qemikg/gem| vH vH a kloen 
Vi 1 
Beer, | | | 7 10 9 10,0 | 1,3 E | 
1 |s2*3%3 123,1 | 10,1 1,21 65,1 0,89 2,0 91 9,8 ‚0 ‚3 , ‚30 N ı 40, 0,82 | 0,85 
` Spar” 122,3 | 10,1 | 1,53 44,8 0,61 12,0 62 9,9 10,0 13,0 14,0 1,75 1,60 | 41 43 0,59 0,60 
s [3282 £8] t° [122,3 | 10,1 | 1,86 | 29,8 : 0,40 | 72,0 | 41 | 9,9 | 10,0 , 16,0 | 17,5 | 2,15 | 1,95 40 42 | duo | tw 
4 EK 121,8 | 10,1 ; 2,30 - 1 — 71,6 — 9,9 9,9 | 20,5 23,0 2,55 | 2,10 | 39,5 ; 42,5 = = 
o |2372 | H Ges ? BEE EE N St 
5 Sger | 122,0 | 10,1 |, 1,87 | 64,3 | 0,88 | 71,4 90 [10,0 | 10,0 | 19,5 ! 21,0 | 3,0 185 140 |42 08208 
s h ý 
DRRGEEERK 121,3 | 10,1 2,25 | 44,9 | 0,61 | 71,4 63 lun | 10,0 | 24 25 2,45 | 2,30 |40 A8 0,53 | 008 
7 \3528BE| 60 |120,4 | 10,1 | 2,45 | 29,9 | oai |714 | 42 [10,05 | 10,0 | 27,8 |28 |270 | 2,50 |40 41 098 Ow 
s |3329 1202 la än | - | - ize | — [ioo | 99 134 38 |330 |310 |33 l4 =- - 


10,70— 717 100 = 33 vH 
10,70 


und bei 60 PS 
10,0 — 7,13 
10,0 


. 100 = ?8,7 vH. 

In Fig. 13 bis 15 sind die Mäntelwasser für beide Zy- 
linder getrennt und für beide zusammen dargestellt. Beim 
Hochdruckzylinder nimmt, wie bei der Einzylindermaschine, 


Fig. 13. 
Mantelwasser des Hochdruckzylinders für die Stunde. 
hafst 
e a on 


1 
| 


o A0 


Vakuum 


der Manteldampfverbrauch im Verhältnis zum Gesamtdampf- 
verbrauch mit abnehmendem Vakuum ab, während der stünd- 
liche Gesamtdampfverbrauch dieses Mantels mit abnehmendem 
Vakuum wächst. Beim Niederdruckzylinder nimmt sowohl 
der verhältnismäßige als der gesamte Manteldampfverbrauch 
mit zunehmendem Vakuum, also wachsendem Temperatur- 
gefälle, zu; ganz besonders deutlich ist dies bei den Ver- 
suchen mit 60 PS. der Fall. Wie schon im vorstehenden 


Sig. 14. 
Mantelwasser des Niederdruckzylinders für die Stunde. 
Zeit 


Wenn 


Q 
Vakuum 


mitgeteilt wurde, hat man bei allen Versuchen den Mantel des 
Niederdruckzylinders mit Dampf von 4 kg/qcm abs. geheizt. 
Die beim Eintritt des Dampfes in den Kondensator ge- 
messenen Dampftemperaturen sind in Fig. 16 zeichnerisch 
dargestellt; auch sie stimmen mit den für die gleichen Drücke 
den Dampftabellen zu entnehmenden Temperaturwerten voll- 
kommen überein. 
Schließlich sind in Fig. 17 und 18 die den Leistungen 
von 40 und 60 PS. annähernd entsprechenden Indikator- 
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Einflüß des Vakuums auf den Dampfverbrauch. 


nn 


diagramme rankinisiert wiedergegeben, und zwar für Auspuf 
sowie 30 und 65 cm Vakuum. Die in die Diagramme einge- 
zeichneten Wagerechten lassen die Druckverluste zwischen 
Kondensator und Niederdruckzylinder erkennen. 
Zahlentafel 5 enthält die bei der weiteren Bearbeitung 
der Versuchsergebnisse gewonnenen Werte, insbesondere die 


Fig. 15, 
Summe der Mantelwasser für die Stunde. 
Aa? 
60 


70 SCH WEI 
Vakuum . 


spezifis:he Dampfmenge x am Ende der Expansion m 
druckzylinder, den Exponent n der Expansionskurve c 
Hochdruckzylinders, für die beiden äußersten Punkte berechnet, 
die theoretische, auf den Druck vor der Maschine ae 
Füllung, das Gesamtexpansionsverhältnis & und schließlic 


Fig. 46. Dampfeintrittemperaturen am Kondensator. 


jenigen 
das Verhältnis 7, der wirklich geleisteten Arbeit zu ne 
-der verlustlosen Maschine im Sinne der Definition u 
eines deutscher Ingenieure. Bei der Iyeistung Y° 
ergibt sich eine Zunahme des Wertes De vom ee 
zum Auspuff von 0,65 auf 0,83; bei der Bee En 
erhöht sich der Wert von 0,71 auf 0,80. Die Besonders de 
sind in Fig. 19 auch zeichnerisch dargestellt. P SEET 
Verlauf der Kurve für die Leistung von #0 PS lä 


e 
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24,0 23,4 47,4 40,7 [0,86 |549 62 s5 oa f| 717 616457 

25,9 22,1 48,0 40,5 [0,84 [856,1 6,1 7,1 oaf sën 6,96[75,5 
26,8 22,5 49,3 40,5 [0,82 | 87,5 56 65 oaf 910 7arls6 
29,9 15,6 48,5 40,3 |0,83 [88,5 5,3 5,8 0,4 |10,70 s8,3 [98 


33,2 38,0 71,2 61,1 | 0,86 | 57,2 4,8 "up oa | 713 6,12 [46 

"4 38,0 72,4 60,8 | 0,84 lan ji 6,9 | oa | 7,96 Guslz/ 

36,2 36,4 72,6 60,3 [0,83 [89,3 42 61: oa] 871 7,26 [31,4 
37,5 34,0 71,5 60,2 [0,84 [90,8 38 51 


| 0,3 | 10,0 8,14 [985,5 


ungünstigen Einfluß der Eintrittkondensation bei geringer 
Füllung im Hochdruckzvlinder erkennen. 


B) Steigerung der Auspuffspannung. 

Die Zeitschrift des Bayerischen Revisions-Vereines (1906 

Nr. 15) enthält eine Abhandlung über Abdampfkochung für 
kleinere und mittlere Bierbrauereien, in der ich nachzuweisen 
versucht habe, daß es in vielen Fällen, wo man jetzt noch 
Kondensationsmaschinen anwendet, zweckmäßig sein kann, 
mit Auspufimaschinen zu arbeiten und den Auspufidampf für 
alle in der Brauerei vorkommenden 
Heizzwecke, also Warmwasserberei- 


tung, Bierkochung, Trebertrocknung, A” 
Gebäudeheizung usw. zu verwenden. n | 
Das Gleiche gilt auch für andre Be- Ji "d 
tricbe, wenn es möglich ist, allen Ab- JiR g 
dampf einer Auspuffmaschine für Heiz- l WW 
Zwecke auszunutzen. Soll der Ab- IR) 
dampf für alle Zwecke verwendbar |! | 
sein, so muß er nicht selten mit höhe- II = 
rem als Atmosphärendruck zur Ver- Mi 
fügung gestellt werden. Durch die | Ls 
in diesem Abschnitt zu besprechenden 1 | 
Versuche wurde der Einfluß gestei- J / | 
gerten Gegendruckes auf den = 
Dampfverbrauch der Einzvlin- / | 
di 
Fig. 1C. Ä 
Iudikatordiagramm für 40 PS... 2 
Ä 
~ 
-9 
| 
| 
47 


dermaschine festgestellt. Diese 
Versuche auch auf die Zweifach- 
Expansionsmaschine auszudehnen, 
wäre zwecklos, da bei höheren 
Gegendrücken die Teilung des 
Druck- und des Temperaturgefälles 
in der Maschine keinen Nutzen 
mehr erwarten läßt, der die dait 
verbundene Erhöhung der Anschaf- 
fungskosten der Maschine rechtfer- 
tigen würde. | 

Die Versuche wurden mit der 
Hochdruckhälfte der Versuchsma- 
schine in der Weise durchgeführt, 
daß man in die Verbindungsleitung 
zwischen Zylinder und Kordensator 


Fig. 18. 


Indikatordiagramm für 60 PS.. 


m, Vakuum 
es geg Vakuum 


eine Drosselklappe einschaltete, die jeweils auf den mp: 
wünschten Druck hinter der Maschine eingestellt wurde. Die 
Versuche erstreckten sich auf gesättigten und überhitzten 
Dampf von S, 10, 12 und 14 kg qcm abs. und auf Gegen- 
drücke von 1,0, 1,5, 2,0, 2,5, 3,0 und 4,0 kır.gem abs. Bei 
Sattdampf war der Zylindermantel mit Dampf von Eintritt- 
spannung geheizt; bei überhitztem Dampf war die Mantel- 
heizung ausgeschaltet. Bei 
allen Versuchen betrug die 
Nutzleistung der Maschine 
etwa 40 PS. Die Dampf- 
temperatur wurde unmittelbar 
nach dem Austritt aus den 
Auslaßventilen gemessen. 


Die Hauptergebnisse der 
Versuche enthält Zahlentafel 
6. Die ermittelten Dampfver- 
brauchzahlen für die PS.-Stun- 
de sind in Fie. 20 in Abhän- 
eigkeit vom Gegendruck auch 
zeichnerisch dargestellt. Alle 
in dieser Figur gemachten 
Druckangaben sind Ueber- 
drücke über der Atmosphäre. 
Für den höchsten Gegendruck 
von 4,0 kg/gem abs. wurde 
bei 140 kg/qem abs. Anfangs- 
druck und 275°C Dampftem- 
peratur der Dampfverbrauch 
für die Nutzpferdestärke zu 
nur 13 ke st ermittelt. Wie d atabs 


Zahlentafel 5. Einfluß des Vakuums auf den Dampfverbrauch. Zweizylindermaschine. 


D 
E Dampfdruck D theoretische spezifische Dampfinenge x Exponent n 
z 5 z : N ampf- p 4 Si der Expan- 
2 5 Art des iantel- indizierte Deeg Füllung im Gesamt- ' _ RT 
= S S j SE vor der im Leistung für I PS--st Hochdruck- [expansions-]| im Hoch- im Nieder- i j Ty 
> NEE? Cang Maschine Kondensator zylinder verhältnis druck- druck- GE 
P ` el 
ZS hen eren ps | zylinder | zylinder zylinder 
S | | | a eg 
i = F 1041 0,10 47,4 6,16 6,6 26,2 0,75 1,00 0,96 0,65 
S S & 10,1 0,38 48,0 6,96 9,7 20,5 dk (0 0,97 0,71 
3 A = 10,1 0,59 49,3 Fr E 11,9 17,8 0,78 0,96 0,96 0,77 
Ta S z 10,1 1,01 48,5 5 an | azma I 137 | 085 0,99 1,01 0,82 
5 > = 10,1 0,10 71,2 6,12 15,3 14,8 0,80 0,96 0,99 En 
6 sg å 10,1 0.37 Ef 6,58 19,4 12,4 0,84 0,91 0,99 0,76 
7 Š S 10,1 0,58 72,8 7,26 22,0 11,2 0,86 0,98 1,02 0,77 
S 5 10,1 1,02 71,5 5,4 N 28,7 9,0 0,89 , 0,98 1,02 0,80 


Lei 
En 
së 
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Zahlentafel 6. 


Einfluß des Gegendruckes auf den Dampfverbrauch der 
Seege, 


Eberle: Der Kintluß des Gegendruckes usw. auf den Dampfverbrauch von Kolbendampfmaschinen. 


sehr des Vereines 


cutscher Ingenieure. 


H Anfangsdruck im Gegendruck im 
© 8 Gegen- Füllun Mase 
P- N S g aschinenleistun W 
S S a Baus nn deik Zylinder Zylinder g $ 
S N AND der ur. er ae, ee 
S Â E druck Umi./wmi vor der eeng , EE On | ZE 
vr = = ml./ınin Maschine $ Kurbel- Außen- Kurbel- Außen: urbel- | ußen- attert Er 
H z < klappe seite seite seite selte | “a 
E Ka = i 3 seite seite Leistung Leistung | 3 
R G @ | kır/acın kgjqem | kg;ųqem | kgigem kg/qem kg/gen kg/gem E 
2 = abs. abs. abs. ahs. abs. vH vH abs. | abs PS ; P8 
1 | nd 
1 i 120,6 8, = 5,1 8,1 27,5 29,0 1,03 1,03 4,4 10,0 Wi 
2 119,7 8,1 1,51 8,1 8,05 33,5 36,0 1,60 1,54 43,7 39,6 0,9 
al Is 121,8 10,1 = 10,0 10,0 18,0 20,0 1,02 1,02 44,0 40,35 | u» 
Al S a 121,7 10,1 = 10,1 10,1 18,0 19,0 1,02 1,02 44,6 10,3 0.305 
515 èo 10 121,5 10,1 1,52 10,05 10,0 22,0 24,0 1,56 | 1,54 IER 40,2 ut 
el S E 120,9 10,1 1,97 10,1 | 10.1 26,5 28,0 203 | 2,00 14,0 100 | au 
zl 2 s 120,9 10,1 2,54 10,1 10,1 33,3 35,5 2,60 | 2,60 44,5 399 | 09 
Ge = | a age a = Geen za = Sg E 
8 12?,5 12,1 119. 14,8 13,0 13,0 1,03 1,03 13,9 16 | ag 
9 12 121,7 12,1 ‚10 11,8 | 119 20,8 22,4 >10 2,03 45,0 © 40,3 | o% 
10 | 120,9 12,1 2, EI 12,2 20,0 29,5 2,98 | 2,92 44,6 10,0 0,90 
: H | ER. m = en 
11 | ” | 121,5 10,1 = 10,2 10,1 20,5 21,0 1,03 1,02 44,1 40,3 0,9 
21% > 10 120,8 10,1 1,52 10,2 10,2 24,5 25,5 1,57 1,51 44,5 40,9 0,90 
1315 = 119,8 10,1 2,51 10,54 10,8 35,5 35,0 >56 2,47 45,2: 396 (Le 
| A œ jo SR Bä ln 2 N 
D 2 Sei | N 
14| £ © 23, 12,1 = (än TI 13,0 15, 14, 1.04 1,02 43.6 40,4 Ai 
15| & S 12 21,9 12,1 1,99 12,1 12,1 21,5 22,5 2,05 1,97 44,5 40,3 0,90 
16 | 5 F 20,7 12,1 3,04 12,2 12,2 1, 31, 3,01 2,93 44,2 40,0 | 09 
Š BS Dee 
Denn 5 K — ae SES E Le E, ri së Ge De Sie 
17 7 14 121,8 | 14,1 | 3,93 | 14,5 | 14,5 | 30,8 30,3 | 4,20 4,30 | 45,1 40,3 | 0,89 
| | | 14 | 122,9 | 14,1 | — | 11,0 14,0 | 10,5 10,5 | 1,04 | 1,04 | 44,1 10,6 | 0,82 


Interesse wird auch hier die erhebliche Steigerung des Güte- 
grades 7, der Maschine einerseits durch die Steigerung des 
Gegendruckes, anderseits durch die Ueberhitzung sein. Bei 
den Sattdampfversuchen bewegte sich der Gütegrad tj, zw 
schen 0,72 und 0,82, bei denen mit überhitztem Dampf zwi- 
schen 0,79 und 0,92. Der Exponent n der Expansionskurve 
stieg bei den Versuchen mit Ueberhitzung bis auf den Wert 
n— 1,20, während er sich bei den Versuchen mit gesätligien 
Dampf sehr nahe bei 1,0 bewegte. In Fig. 21 sind die 


die Temperaturmessungen hinter der Maschine ergeben haben, | 
hat der Dampf bei Betrieb mit Ueberhitzung bei allen Ver- 
suchen mit gesteigertem Gegendruck die Maschine mäßig | 
überhitzt verlassen. Bei 4,0 kg/qem abs. Gegendruck betrug 
die Ueberhitzung des austretenden Dampfes 10°C. 

In der gleichen Weise wie für die Versuche mit abge- 
schwächtem Vakuum sind auch hier die für die wissen- 
schaftliche Beurteilung der Diagramme erforderlichen Werte 
ermittelt und in Zahlentafel 7 zusammengestellt. Von großem 


Zahlentafel 7. Einfluß des Gegendruckes auf den Dampfverbrauch der Einzylindermaschine. 


Dampfdruck . 5 f spezifische 
Z = E ampf- 
Dampf- |Exponent n 
Summer Dampf- indizierte | verbrauch |theoretischejExpansions- p = 
des e Mantelheizung | vor der vor der Leist ` EC Eet er d 
Versuches a Maschine Drossel- Kee ee Füllung EE am Ende |Expansions‘ 
kg/gemabs Ikg/qemabs. ps Ke vH Expansion 


. 0,87 1,027 0,531 
IER 0,87 1,015 0,169 
& WS ON A WI I u 1__ E ae 
$ 10,1 1,00 | | 44,0 9,68 | 14,2 5,30 | 9:90 oe SE 
10,1 1,00 44,6 9,52 14,2 5,30 0,84 1,038 
esättigter ` ý i ; i ” i f 
> ` SE Mantel geheilzt 10,1 1,52 13,7 10,63 17,8 4,55 0,31 Nee d 
6 P 10,1 1,97 44,0 11,62 21,8 3,90 0,90 E A 
; 10,1 2,54 44,5 12,96 za jo Su 0,91 a en 
| Dn (` T ëm a 5 
8 12,1 1,00 43,9 9,33 10,0 6,99 0,84 e Ve 
Sr 121 2,09 45,0 11,33 16,8 4,80 0,85 er 0.803 
12,1 2,99 14,6 13,05 22,9 3,76 0,86 1,050 Ge 
SE e E DEE EEN RER 40 
i 10,1 1,00 44,1 7,74 16,3 4,95 0,90 E Se 
e 10,1 1,52 44,5 8,59 20,1 4,18 0,93 ee 0,985 
10,1 2,51 45,2 10,25 29,2 8,06 - 0,98 1,195 gi 
14 überhitzter Mantel Mi | i u | I, ES 0,189 
15 Dampf nicht geheizt e E 13,6 NA 11,5 6,33 0,9% 2 0,850 
Ge 1211,89 44,5 9,18 17,8 4,60 0,91 u 0,908 
=. 3,04 44,2 10,79 24,4 3,58 0,95 e l 
`, S ; Se eg a a au" 
IL 14,1 3,93 | 45,1 | 11,29 | 24,5 | 3,57 | 1,01 | Ke: | E 


eD E Ei OC EI 


Rand 51. Nr. 51. Eberle: Der Einfluß des Gegendruckes asw. auf den Dampfverbrauch von Kolbendampfmaschinen. 


2013 


31. Dezember 1907. 


Einzylindermaschine. 


Kondensat in vH des stündlicher Dampftemperaturen am 
Gesamtdampfverbrauches | Dampfverbrauch Zylinder 
Eintritt Austritt 
ron: für für EE re 
Maschine Mantel P | 1 PSe-st 1 PS:-st [Kurbel- Außen- |Kurbel- Außen- 
asser seite selte | seite seite 
kg kg de oc GC de | 
95,2 44 > 0,4 11,74 10,59 _ SS 101 101 | 
95,6 4,0 0,4 13,32 12,06 — — 112 112 | 
947 : 49 0,4 10,55 9,68 — ' — | 100 100 
94,6 | 5,0 0,4 10,52 9,52 a — 100 101 | 
95,1 4,5 0,4 11,56 10,63 e D 3 112 112 
95,5 i 4,1 0.4 12,77 11,62 — Le 121 120 
96,3 | 3,4 0,3 14,42 12,96 — _ 129 129 
93,4 6,1 0,5 10,10 | 9,33 = _ 101 | 101 | 
94,4 52 04 12,64 | 11,33 _ — , 123 123 
95,5 | 4,0 0,5 14,65 |! 183,05 SS 2 zë 2 29 134 
99,7 = 0,3 8,47 7,74 257 258 101 191 
99,7 - 0,3 9,56 8,59 249 249 112 11? 
999 | — 0,1 1142 10,25 260 260 131 130 
| w j | | 
99,6 ES, 3 0,4 8,29 7,69 260 262 | 100 101 
99,8 a eg 10,13 9,18 258 | 259 ' 121 121 
99,6 Er 11,95 10,79 264 ` 264 | 138 138 
100,0 = — | 12,65 11,29 | 277 271 152 152 
100,0 — — | 8,1 7,45 | 275 375 z — 


Gütegrade 7, in Abhängigkeit von den Gegendrücken für die 
Leistung von 40 PS zeichnerisch dargestellt. Da bei dieser 
Leistung und dem Anfangsdruck von 10 kg/qcm abs. sowohl 
Versuche mit gesteigertem Gegendruck als mit geschwächtem 
Vakuum vorliegen, konnten die Ergebnisse dieser vonein- 
ander unabhängig durchgeführten Untersuchungen hier ge- 


Fig. 20. Dampfverbrauch in kg für 1 PSe-st. 
kg/st 


4 ‚0 
beg:ndruck in kg/gem 


meinsam verwendet werden. Sämtliche gemessenen Werte 
fallen mit sehr befriedigender Genauigkeit in eine Gerade Die 
mit 12 kg/gem abs. Anfangsdruck und dem gleichen An- 
fangsdruck mit Ueberhitzung durchgeführten Untersuchungen 
lieferten ebenfalls Ergebnisse, die einen vollkommen stetigen 
Verlauf der Aenderungen des Gütegrades mit dem Gegen- 
druck erkennen lassen. 

In Fig. 22 und 23 sind zwei bei 9 und 11 kg/ycm Ueber- 
druck entnommene Diagrammsätze mit verschiedenen Gegen- 
drücken dargestellt. 


Die Verbesserung des Gütegrades der Maschine lassen 
in sehr klarer Weise auch die in Fig. 24 dargestellten 
Wärmediagramme erkennen, die für die Leistung von 40 PS 
bei 10 kg/gqem abs. Anfangsdruck gezeichnet sind, und zwar 


Fig. 21. 
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deutscher Ingenieure. 


Fig. 94, Wärmediagramme für 40 PSe. 


V 700 


a) für Sattdampf und 65 cm Hg Vakuum, 

b) für Sattdampf und 2,5 kg qem abs. Gegendruck, 

c) für überhitzten Dampf von 270°C und 2,5 kır/qem abs. 
Gezendruck. 

Die Diagramme sind unter Benutzung des von Prof. 
Boulvin in Gent angegebenen Verfahrens konstruiert, das 
Prof. Dr. Schröter in seiner Arbeit!) über die Versuche 
an der Maschine von Van den Kerchove in Gent 
gchender Weise erläutert und angewandt hat. 

Die Abbildung der Expansionskurven im Wärmediagramm 
läßt deutlich den großen Einfluß des Gegendruckes und der 


') Z. 1903 S. 1281, 1405 und 1488. 
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N bei 
Ueberhitzung erkennen. Für das Sattdampfdiagram eg 
Kondensationsbetrieb ist naturgemäß infolge e 
7ylinderfüllung und des großen Temperalurre g am 
Wärmeaustausch zwischen Dampf und EE 
größten; der Abstand der Abbildungen der Expan onteigenen 
von a und b gibt ein Bild von dem Einfluß Kë a Tempe: 
Gegendruckes und des dadurch stark vermin la uf der 
raturgefälles im Zylinder. Der Unterschied an lediglich 
Abbildungen der Expansionskurven D u. e beitsverbält 
durch die Dainpfüberhitzung bedingt, da ‚die SS ren. Der 
nisse der Maschine im übrigen die gleichen We ES Or, 
Gütegrad 7, berechnet sich für die drei Ee in Fig. 3 
0,82 und 0,92. Wesentlich unterscheidet sich da 
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gezeichnete Wärmediagramm von denen, die Prof. Dr. Schröter 
in seiner erwähnten Arbeit zur Darstellung bringt, durch 
den Verlauf der unteren Temperaturgrenze. Während dort 
der ausgeführte Arbeitsprozeß mit dem Clausius-Rankineschen 
verglichen wird, bei dem die gesamte Wärme bei der tief- 
sten Temperatur (Kondensatortemperatur) abgeführt wird, ist 
hier als vollkommener der vom Verein deutscher Ingenieure 
angeführte Arbeitsprozeß gewählt, bei dem das Expansions- 
verhältnis das gleiche ist wie bei der untersuchten Maschine. 


Bertschinger. Die Wirtschaftlichkeit von Schiffshebewerken. 
ee une e Erg El nr eh are es lage te a dr ee ee 


| 
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Dem Spannungsabfall am Ende der Expansionsperiode ent- 
spricht im Wärmediagramm die Kurve konstanten Volumens, 
die zeigt, daß die Wärme nun nicht mehr bei konstanter 
niedrigster Temperatur, sondern auch für den vollkommenen 
Prozeß zum Teil bei höheren Temperaturen abgeführt wird. 

Wie Fig. 24 erkennen läßt, unterscheiden sich diese 
beiden »vollkommenen« Prozesse für das Diagramm a ganz 


bedeutend, unwesentlich aber für die Diagramme b und c. 
(Schluß folgt.) 


Die Wirtschaftlichkeit von Schiffshebewerken. " 


Von Hermann Bertschinger. 


(Schluß von S. 1993) 


V) Anlagekosten. 
(vergl. Zahlentafeln 5 bis 10) 


Die meisten Aufzeichnungen und Berechnungen, die zur 
Erlangung der Ergebnisse notwendig waren, sind hier weg- 
gelassen, um an Platz zu sparen, und weil sie keine grund- 
legende Bedeutung haben. 


Die Geländeneigungen 
sind so gewählt, daß die Anlagekosten möglichst klein wer- 


den. (Näheres im vorhergegangenen Abschnitt.) 
Hubhöhe Geländeneigung 
5,00 1: 87,0 
9,45 1: 79,8 
Schleusentreppe 6,00 Ita 
6,66 1: 66,2 
7,50 1:58,0 
8,57 l1: 50,8 
Schachtschleuse . . . . 10,0 1: 25,0 
Aufzug { mit Schwimmern 20,0 1:12,5 
mit Kolben 30,0 1:8,0 
nur Schachtschleuse . 40,0 l: 6,25 
quer geneigte Trogbahn für alle Hubhöhen l1: 15,0 
lings » » » » » 1: 25,0 
Schiffseisenbahn » >» » l: 20,0 


VI) Jahres- und Frachtkosten. 
(vergl. Zahlentafeln 11 und 12) 
1) Verzinsung und Tilgung. 


Es bezeichne: 
K das Kapital (Mehrkosten) 
J die Jahresleistung, bestehend aus Verzinsung und 
p den Zinsfuß [Kapitalbetrag 


p 
= 
n die Tilgungsfrist in Jahren; 
dann ist IK” CEA 
"TT ach 


Leistungs- 


Tlgungs- koeftizient 
frist in 
Jahren v" (v—1) 
n en 
EE TEE EECH 
Vorarbeiten ` 100 0,040808 
Grunderwerb . 100 0,040808 
Erdarbeiten 100 0.040808 
Mauerwerk ge éi Kn in a 100 0,040808 
Eisen- und Holzkonstruktionen . 40 | 0,050523 
Maschinen, Kraftübertragung, Fern- 
sprechereinrichtungen u. dergl.: 
maschinelle Einrichtungen 30 a 
elektrische > al 20 SCHEER 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Wasserbau und 
Hebezeuge) werden an Mitglieder posifrei für 60 Pig gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


| 


1 


Wie bei solchen Anlagen üblich, möge auch hier mit 
einem Zinsfuß von p = 4 vH gerechnet werden. 

Die Tilgung soll in 100 Jahren vollzogen sein, auch für 
die Vorarbeiten und den Grunderwerb. 


2) Unterhaltungskosten 
bei 24stündigem Betrieb und 270 Betriebstagen. 


Die Unterhaltungskosten bestehen bei den Erdarbeiten 
in der Hauptsache aus Ufer- und Böschungsbeiestigungen; 
beim Mauerwerk in der Erneuerung des Verputzes; bei den 
Eisenkonstruktionen in einem sich etwa alle 3 bis 4 Jahre 
wiederholenden Anstrich; bei den Maschinen in der Erneue- 
rung der elektrischen Einrichtung, wie Lampen, Sicherungen, 
Kontakte u. dergl. 


jährliche 
Unterhaltungskosten 


Vorarbeiten . 

Grunderwerb 

Erdarbeiten 

Mauerwerk . d i 
Eisen- und Holzkonstruktionen 
Maschinen u. dergl. . 


3) Stromverbrauch, 
Schmier- und Putzmaterial. 


Die KW Stunde koste 0,025 A. Für Schmier- und Putz- 
material und sonstige Verbrauchsgegenstände möge ein Be- 
trag von 0,001 KW-st eingesetzt werden. 


Die Jahreskosten betragen, wenn u die Anzahl KW be- 
deutet und 270 Betriebstage zu 24 st gerechnet werden, 


n 24 270 - 0,086. 
Die Kosten des unterbrochenen Stromverbrauches sind 
getrennt von denen der Wasserförderung. 


4) Bedienung und Aufsicht 
bei 24stündigem Betrieb. 
(s. die Zahlentafel auf S. 2016) 


Mit Ausnahme der obersten sind alle Stellen eines Einzel- 
hebewerkes doppelt besetzt. In die Gehälter sind die Woh- 
nungszuschüsse eingerechnet. Da bei den Anlagekosten, als 
für den Vergleich nicht erforderlich, keine Summe für Wohn- 
hiiuser ausgesetzt ist, sind die Gehälter so hoch bemessen, 
daß die Abzüge für freie Wohnung und Licht eine Verzinsune 
und Abschreibung ermöglichen. > 

Sämtliche Hebewerke sind so vollkommen eingerichtet, 
daß für das Einzelhebewerk ein einziger Mann, der Schalt- 
wärter, genügen würde. Für diesen ist jedoch ein Ersatz- 
mann, der Schlosser, vorgesehen, der mit einem Arbeiter die 
Maschineneinrichtungen zu unterhalten hat. Die Aufsicht 
über das Einzelhebewerk übt je ein Schleusenmeister oder 
Werkführer aus. Dem Oberbauwart ist die Beaufsichtigung 
des ganzen Hebewerkes, auch wenn es aus mehreren Stufen 
besteht, übertragen. 
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Müller: Die Entwässerungsanlagen der Gemeinde Wilmersdorf 2025 


Schlußfolgerungen. 


Das Ergebnis der Abhandlung liest man am besten aus 
den Plänen und zeichnerischen Darstellungen, der »Sprache 
des Ingenieure: Trotzdem sollen hier noch einige Bemer- 
kungen gemacht werden. 


Die zeichnerische Darstellung der Jahreskosten, Zahlen- 
tafel 11, zeigt, wohin das Streben der Ingenieure gehen 
muß. Nicht die Betriebskosten, sondern die Kosten für Ver- 
zinsung und Tilgung setzen die Bauwürdigkeit eines Hebe- 
werkes herab. Die Anlagekosten müssen verringert werden, 
wenn ein Hebewerk den Wettkampf mit andern aufnehmen 
soll. Die Ansicht, daß eine einmalige Ausgabe gegenüber 
den Betriebskosten wenig bedeute, ist unkaufmännisch, auch 
wenn der Staat Bauherr ist. Kein Finanzminister wird so 
rechnen, er wird vielmehr bestrebt sein, dasjenige Hebewerk 


zu finanzieren, welches ihm gestattet, die Abgaben niedrig 
zu halten, ohne den Fiskus zu schädigen. 

Große Verzinsungs- und Tilgungskosten haften haupt- 
sächlich den Vertikallebewerken und insbesondere bei star- 
ken Gefällen den Kammer- und Schachtschleusen in so 
hohem Maße an, daß die lelzteren bei Gefällen von 30 m 
nicht mehr in Betracht kommen können. 

Fig. 36 zeigt schließlich, wie wenig die Frachtkosten bei 
schleusenfreien Kanälen durch die Hebungskosten erhöht 
werden. An der Anwendungsgrenze der Binnenschiffahrt in 
bezug auf Gefällüberwindung ist man heute sicher noch 
nicht angelangt. Bei Förderweiten von 100 km ist das 
Schifishebewerk kaum mehr von Einfluß auf die Höhe der 
Frachtkosten. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit eignet 
sich am besten eine Nebeneinanderreihung von einfährigen, 
voneinander unabhängigen Hebewerken. 


Die Entwässerungsanlagen der Gemeinde Wilmersdorf. 
Von Stadtbaurat Müller, Wilmersdorf. 


(Schluß von S. 1973) 


2) Die Vorreinigeranlage. 


Das durch die Pumpmaschinen gehobene Abwasser gelangt 
durch die Druckrohrleitung zunächst nach einem geräumigen 
Verteilbrunnen, der in die Mitte der gesamten Anlage nach voll- 
ständigem Ausbau gelegt ist. Der Verteilbrunnen, der das 
bei Rieselfeldern übliche Standrohr vertritt, besteht aus 4 
gleich großen, einander schneidenden, senkrecht stehenden 
Betongewölben mit ebenfalls betonierter Sohle. Der Wasser- 
druck auf die stehenden Gewölbe wird durch 4 Eckstrebe- 
pfeiler auf den Untergrund übertragen. Die Druckrohre 
münden an der Westseite in den Brunnen. An der Südseite 
des Verteilbrunnens zweigen 2 Kanäle von 1,15 x 1,10 m ab. 
Jeder dieser Kanäle ist durch Schieber absperrbar; ein 
Schieber ist stets geschlossen. An der Nord- und Ostseite 
des Verteilbrunnens sind die Absperrschieber ebenfalls bereits 
eingebaut, um den künftigen Anschluß der Erweiterungsan- 
lagen ohne Schwierigkeiten im Betriebe zu ermöglichen. 

Durch einen der an der Südseite abzweigenden Kanäle 
fließt das Abwasser der Gruppe der Vorreinigeranlagen zu, 
welche die Bestimmung haben, durch Verringerung der Wasser- 
geschwindigkeit das Abwasser möglichst von den Schwimm-, 
Sink- und Schwebestoffen zu befreien. 

In jeder Gruppe sind 6 Sedimentierbecken, Fig. 15 bis 
17, angeordnet, die aus Betriebsrücksichten paarweise neben- 
einander liegen. Die Grundfläche jedes Beckens beträgt 


in der Sohle gemessen 361 qm 

im Normalwasserspiegel . - « RR 810 » 
bei 3,15 m Wassertiefe. Hieraus ergibt sich ein Fassungs- 
raum jedes Beckens von rd. 1800 cbm. 

Böschungen und Sohle der Becken sind mit Betonplatten 
bekleidet, um ein Eindringen von Wasser in den Untergrund 
zu verhüten. Die Sohle jedes Beckens hat beiderseitiges Ge- 
fälle nach einer in der Achse argeordneten halbkreisförmigen 
Mulde, die in einem Pumpensumpf endigt, der zwecks Reini- 
gung der Becken vom Schlamm angeordnet ist. 

Die Becken sind untereinander durch Ueberläufe ver 
bunden, deren Sohle auf + 60,00 N. N. liegt; diese können 
durch Schützen gegenseitig so abgeschlossen werden, daß 
das Abwasser bei normalem Betriebo zwangsweise durch 
sämtliche 6 Becken laufen muß, ehe es zum Abfluß aus der 
Vorreinigeranlage gelangt. 

Um die Sinkstoffablagerung zu fördern, sind an den 
Ueberläufen den Böschungsflächen parallel liegende Monier- 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Gesundheitsinge- 
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platten eingebaut, s. Fig. 18. Diese verhindern gleichzeitig 
den Austritt von Schwimmkörpern aus den Becken. 

Bei abnormalem Betriebe, d. h. bei Entfernung des 
Schlammes aus einem der sechsBecken, wird das Abwasser 
durch Umschaltung der Schütztafeln gezwungen, stets durch 
die übrigen in Betrieb befindlichen fünf Becken zu laufen. 
Durch Einsetzen von 0,50 m hohen Ueberfalltafeln oder Damm- 
balken in die freien Ueberläufe kann die Wassertiefe von 
3,15 m auf 3,50 m gesteigert werden, wodurch der Fassungs- 
raum eines jeden Beckens von 1800 ebm auf 2100 cbm zu- 
nimmt, so daß die Ausschaltung eines Beckens zum Ent- 
schlammen ohne erstoß gegen die landespolizeilichen Bedin- 
gungen zulässig ist. 

Eine Ueberdachung der Sedimentierbecken ist nicht be- 
absichtigt; es sind jedoch, um gegen alle Zufälligkeiten ge- 
sichert zu sein, in der Betonbekleidung der Becken Grund- 
mauern für End- und Mittelstützen einer künftigen Ueber- 
deckung ausgeführt, so daß sie nötigenfalls ohne jede Betrieb- 
störung oder Erschwerung hergestellt werden kann. 


3) Biologische Körper. 


a) Sammelkammer. 


Aus dem letzten Sedimentierbecken fällt das Abwasser, 
das nunmehr von den gröberen Sinkstofien befreit ist, wehr- 
artig in eine den Becken V und VI vorgelagerte Sammel- 
kammer von 56,8 x 2,5 = 142 qm Grundfläche, um von hier 
aus mit Unterbrechungen den biologischen Körpern zugeführt 
zu werden. In der Mitte des Bodens der Sammelkammer 
zweigt nach den biologischen Körpern ein 900 mm weites 
Abfallrohr ab, dessen Verschluß durch ein Zylinderschütz, 
Fig. 19, von 80 cm Höhe gebildet wird. Dieses ist durch 
unveränderliche Gegengewichte derartig ausbalanziert, daß 
bei entleerter Sammelkammer eine geringe, aber genügende 
Neigung zum Verschluß des Abfallrohres vorhanden ist. 

Sobald in der Sammelkammer ein bestimmter Wasser: 
stand erreicht ist, tritt aus einem mit der Sammelkammer 
verbundenen Brunnen vermittels eines Ueberlaufrohres Ab- 
wasser in ein Auffangegefäß, das mit den Gegengewichten 
verbunden ist. Hierdurch erhalten diese nach und nach das 
Uebergewicht, heben das Zylinderschütz ab und geben das 
Abfallrchr für den Abfluß des Wassers aus der Sammel- 
kammer frei. Ist der Wasserstand in der Sammelkammer 
und dem Brunnen bis zu einer gewünschten Höhe abge- 
sunken, da. der Abfluß größer ist als der Zufluß, so öffnet 
ein in dem Brunnen angeordneter Schwimmer das Boden- 
ventil des Auffangegefäßes, und dieses wird hierdurch ent- 
leert. Das Zylinderschütz erhält nach und nach wieder das 
Uebergewicht, schließt selbsttätig das Abfallrohr und das Spiel 
beginnt von neuem. Um Stöße zu vermeiden, ist in dem 
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Fig. 45 bis AT. Sedimentierbecken (Vorreinigeranlage). 
Schnitt a-b. 
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schlußvorrichtung so bemessen, daß eine weitgehende eg 
barkeit gewährleistet ist, damit unvermeidliche rl 
keiten der theoretischen Berechnungen durch Versuche 1n 


Seilzug zwischen Gegengewicht und Schütz ein Bremszylinder | 

eingeschaltet, dessen Kolben bei Eintritt von Bewegungen 
die im Zylinder enthaltene Luft durch verstellbare Oeffnungen | ö 
hinauspressen muß und somit als Luftpuffer wirkt. Die Fül- halb weiter Grenzen praktisch ausgeglichen werden See 
lung der Sammelkammer kann innerhalb der Grenzen von | Sämtliche Bewegungen der Verschlußvorrichtung SI 
0,30 bis 0,60 m Höhe beliebig eingestellt werden; es bedarf zwangläufig und werden durch das Wasser selbst betätigt 
hierzu nur der Regelung eines in den Seilzug zwischen so daß eine Bedienung vongMenschenhand vollkommen iber 
Schwimmer und Bodenventil des Auffangegefäßes eingeschal- flüssig wird. Selbst wenn infolge einer unvorhergesehenen 


teten Spannschlosses. Ueberhaupt sind alle Teile der Ver- Störung, z. B. infolge Seilbruches, die Verschlußvorrichtung 
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versagen sollte, kann die Kammer durch Unterspülung usw. 
nicht gefährdet werden, weil dann das durch die Pumpen der 
Kanalwasserhebewerke fortdauernd zugeführte Wasser über 
den oberen Rand des oben offenen Zylinderschützes in das 
Abfallrohr eintreten und abfließen muß, ohne über die Um- 


Fig. 18, 


Ueberlauf an den Sedimentierbecken. 


fassungswände der Sammelkammer strömen und dadurch 
Schaden anrichten zu können. 

Die mit Unterbrechungen arbeitende Beschickung der 
biologischen Körper wird in der Sammelkammer selbsttätig 
verzeichnet und überwacht. 
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messer und 2,5 m Höhe ausgeführt, Fig. 20; jeder Körper hat 
785 cbm Rauminhalt. 

Die Tropfkörper, Fig. 21, sind auf einer von dem Mittel- 
punkt nach den Seiten mit Gefälle versehenen, aus Beton 
hergestellten Grundplatte aufgebaut, auf der des besseren 
Wasserabflusses wegen Abzugleitungen aus Ziegelflachschich- 
ten verlegt sind. Die Abbauerzeugnisse der biologischen 
Körper können hierdurch ungehindert abgeschwemmt werden, 
ohne sich anzusammeln und Fäulnisherde zu bilden. Das 
aus den Abzugleitungen austretende Wasser fließt in eine 
den ganzen Körper umgebende muldenförmige Betonrinne, 
aus der es durch Schächte den unterirdischen Entwässerungs- 
anlagen zufließt. 

Die Körper sind aus großstückigem Schmelzkoks aufge- 
baut; die Korngröße schwankt zwischen Faust- und Kopf- 
größe. Aus den ausgesucht größten Stücken ist eine etwa 
0,5 m starke Schicht über den Abzugleitungen sowie der 
äußere Mantel der Körper als Trockenpackung mit einer 
Böschung 4:1 hergestellt, während der Kern geschüttet ist. 
In Höhe von 1,36 m über der Sohle sind 8 von innen nach 
außen laufende, halbseitig durchlochte Tonrohrstränge einge- ` 
baut, um eine ausreichende Lüftung der Körper zu sichern. 

Aus Schmelzkoks sind 51 Körper hergestellt; für 3 Kör- 


Fig. 19. 


Zylinderschütz für die Sammelkammer hinter den Sedimentierbecken. 
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b) Tropfkörper. 

Aus der Sammelkammer gelangt das Abwasser durch das 
Abfallrohr, das sich in einzelne, immer kleinere Durchmesser 
annehmende Druckrohrstränge auflöst, nach den biologischen 
Körpern. Die reichlich zur Verfügung stehenden Höhen- 
unterschiede des Geländes wiesen von vornherein auf die 
Ausführung von biologischen Tropfkörpern im Gegensatz zu 
biologischen Kontaktkörpern hin, weil erfahrungsgemäß jene 
bei ausreichendem, diese bei geringem Höhenunterschiede 
vorteilhafter sind. ` 

Für die Wasserverteilung über den biologischen Körpern 
ist das Sprinklerverfahren gewählt, weil es im Gegensatz zu 
festen Düsen, Rinnen und dergl. die gleichmäßigste Verteilung 
des Abwassers über die Oberfläche der Körper gewährleistet. 
Hieraus ergab sich die kreisrunde Form von selbst. Für den 
ersten Ausbau sind 56 Körper von je 20 m mittlerem Durch- 
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per ist probeweise großstückiger Klinkerbruch, für je einen 
Körper Kalkstein und Betonbruch verwendet worden, um 
für die künftige Erweiterung Unterlagen in bezug auf das 
preiswerteste und geeignetste Material zu gewinnen. 


In der Mitte jedes Körpers ist der Sprinkler, Fig. 22 und 
23, angeordnet. Er besteht im wesentlichen aus einem senk- 
rechten gußeisernen Standrohr von 200 mm Dmr., das wasser- 
dicht mit dem ebenso weiten Zuflußrohr des Körpers durch ein 
Kniestück verbunden ist. Der Kopf des Standrohres trägt ein 
kreisrundes, doppelwandiges Gef#ß und den mit 4 Oefinungen 
versehenen festen Lagerstuhl der Sprinklerhaube. Diese Teile 
sind fest und starr unter sich und durch die Standrohranker 
mit einem Betongrundmauerwerk verbunden. Die Sprinkler- 
haube ruht drehbar mittels eines Spurzapfens auf dem La- 
gerstuhl und taucht glockenartig in die Quecksilberfüllung 
des feststehenden doppelwandigen Gefäßes. Die Höhe des 
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Quecksilberverschlusses, Fig. 22, ist so gewählt, daß das Ab- 
wasser nicht austreten kann. An der Haube sind 4 wage- 
rechte Röhren von je 100 mm Dmr., die Sprinklerarme, be- 
festigt, durch die das Abwasser den biologischen Körpern 
zugeführt wird. Die Sprinklerarme sind von der Sprinkler- 
mitte aus gesehen sämtlich an einer und derselben (linken) 
Seite so gelocht, daß das Wasser in wagerechter Richtung 
senkrecht zur Rohrachse auszutreten gezwungen ist und «durch 
den Rückstoß den Sprinkler in Drehung setzt. Der Gesamt- 
querschnitt der 3 mm weiten Löcher ist mit Rücksicht auf 
Verstopfungen durch Rost, Schwebestofie usw. etwa 25 vH 
größer als der Rohrquerschnitt. Die Löcher sind so auf 
dem Arme verteilt, daß ihre Anzahl von der Mitte nach 
außen hin entsprechend dem zu besprengenden Ringe zu- 
nimmt; es erhält also, wenigstens theoretisch, jedes Quadrat- 
meter Sprinkleroberfläche die gleiche Abwassermenge. Die 
Rohre sind mit Rundeisen an der Spitze der Haube aufge- 
hängt, so daß sie sich nicht durchbiegen können. An den 


dagegen die Wasserdichtigkeit zwischen den ruhenden und 
den sich drehenden Teilen des Sprinklers in einwandfreier 
Weise gesichert. 

Die Tropfkörper werden, wie bereits bei Beschreibung 
der Sammelkammer erwähnt, mit Unterbrechung beschickt. 
Die Zeit zwischen zwei aufeinander folgenden Beschickungen 
hängt von der jeweilig zugepumpten Wassermenge sowie 
von der Einstellung des Schwimmers in der Sammelkammer 
ab. Sie beträgt zurzeit etwa 12 Minuten, von denen 1. 
bis 1 Minute auf die Beschickung der Tropfkörper, der Rest 
auf die Ruhepause zwischen zwei Beschickungen entfällt, 
Bei voller Ausnutzung der Kläranlage werden sich diese 
Werte auf etwa II: und 5, insgesamt also 5'/, Minuten ver- 
ringern. 

Jeder Körper kann durch Schließen eines in der Zu- 
führleitung angeordneten Spindelschiebers ganz aus dem 
Betrieb ausgeschaltet oder sein Zufluß beliebig geregelt wer- 
den. Es ist hierdurch die Möglichkeit gegeben, einmal alle 


Fig. 20 und 91. Tropfkörper. 


freien Enden sind sie durch leicht zu ötfnende Klappen ver- 
schlossen und können auf diese Weise mit Bürsten gereinigt 
werden. Eine Schrägstellung der Sprinkler bei Wind wird 
durch 4 Führrollen, Fig. 22 und 23, verhindert, die unter 
gewöhnlichen Verhältnissen nicht in Tätigkeit treten. 


Um bei scharfem Frost das Einfrieren des Wassers, das 
sonst in dem Sprinkler bis zur Unterkante der Arme stehen 
bleiben würde, zu verhüten, ist das Standrohr in einem be- 
steigbaren und luftdicht abzudeckenden Schacht angeordnet. 
In Höhe von 1,20 m über der Schachtsohle zweigt aus dem 
Standrohr ein Entleerrohr ab, das, absperrbar eingerichtet 
in den biologischen Körper führt. Während der Frostzeit 
bleibt der Absperrhahn geöffnet, so daß das Wasser nach 
Beendigung der Beschickung bis auf 1,80 m unter der Ober- 
fläche des Sprinklers oder der Schachtabdeckung absinkt 
und hierdurch dem Einfluß des Frostes entzogen wird. 


„aueh ‚die Aufhängung der sich drehenden Sprinkler- 
teile auf einem einzigen, leicht zugänglichen und bedien- 
baren Spurzapfen unter Wegfall jeder gleitenden Reibung 
ist eine leichte Drehbarkeit, durch den Quecksilberverschluß 
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Körper gleichmäßig mit Abwasser zu belasten, wie dies ein 
normaler Betrieb erwünscht macht, anderseits aber auch jeden 
einzelnen Körper mehr zu belasten und hierdurch weltge- 
hende Versuche im Großen darüber anzustellen, ob und In 
welchem Maße die Leistung ohne Verringerung der Güte ge- 
steigert werden kann; eine Maßnahme, die für die künftige 
Erweiterung der biologischen Anlagen von größter Wichtig- 
keit ist. 

Die Sprinkler sind fast durchweg aus Gußeisen, beson- 
ders stark beanspruchte Teile aus Stahlguß hergestellt; zu 
den Lagerteilen ist Rotguß, für die Arme Mannesmannröhren 
verwendet worden. 


c) Nachreinigeranlagen. 
1) Absetzbecken. 


Aus den Tropfkörpern gelangt das Abwasser durch nm 
fallschächte in das Ableitnetz und durch einen Sammelkana 
nach der Nachreinigeranlage, die wie die Vorreinigeranlage 
aus 6 Becken besteht. 


ma 
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Die Grundfläche jedes Beckens beträgt 


in der Sohle. . . . . 140 qm 
im Normalwasserspiegel . 460 » 


bei 3,20 m Wassertiefe. Hieraus ergibt sich ein Inhalt jedes 
Beckens von 910 cbm bei einem Gesamtfassungsvermögen der 
Nachreinigeranlage von 5460 cbm. Bauweise und Anordnung 
der Becken für die Nachreinigung sind fast genau dieselben 
wie die für die Vorreinigung, so daß sich weitere Erläute- 
rungen erübrigen. Es möge nur noch erwähnt sein, daß je- 
des Nachreinigerbecken mit zwei Schwimmbalken ausgerüstet 
ist, und daß die in Höhe des Normalwasserspiegels liegenden 
Tauchplatten wegnehmbar sind. Diese Anordnungen haben 
den Zweck, die sich zeitweise hier bildende Schwimmdecke, 


die hauptsächlich aus abgestorbenen Schmetterlingsfliegen ` 


und den Puppenhüllen dieser Fliege besteht, mittels der 


Fig. 22 und 23; Sprinkler. 


Schwimmbalken auf die Nach- 
filteranlage nach Bedarf ab- 
schwemmen zu können. 


2) Nachfilteranlage. 


Das aus der biologischen 
Kläranlage abfließende Was- 
ser kann entweder unmittel- 
bar in die Abflußleitung nach 
dem Teltowkanal abgelassen 
oder durch Umschalten von 
Schiebern auch zur weiteren 
Behandlung nach Chorley-Fil- 
tern geleitet werden. Die 
Chorley-Filter erhalten für den 
ersten Ausbau der Anlagen 
eine nutzbare Fläche von 28000 qm, 50 daß 1 qm täglich 
rd. 0,75 cbm geklärtes Wasser zu verarbeiten hat. ‚Diese 
Filter haben einen doppelten Zweck, einmal sollen sie im ge- 
klärten Wasser noch befindliche Abbauprodukte der biologischen 
Körper, die sich in dem Nachreinigerbecken noch nicht ab- 
gesetzt haben, durch Sandfiltration abfangen, sodann die 
Keimzahl des geklärten Wassers verringen. Aus Betriebs- 
rücksichten ist die gesamte Nachfilteranlage in 4 ungleich 
große Felder zerlegt; jedes Feld kann für sich unter Wasser 
gesetzt werden. Sohle und Böschungen der Felder sind mit 
Betonplatten bekleidet, um ein Eindringen von Wasser in 
den Untergrund und bei der hohen Lage der Nachfilteranlage 
zu den umliegenden Ländereien zu verhüten, da sonst e 
Umgebung versumpfen würde. Die Höhe der aus Sand auf- 
gebrathten Filterschicht schwankt zwischen 0,80 m und 0,80 m. 


Das Wasser wird zu den Filtern durch eine gemeinschaft- ` 


liche, angenähert in der Schwerachse der Filter angeordnete 


Müller: Die Fntwässerungsanlagen der Gemeinde Wilmersdorf. 2029 


Zuflußrinne zugeführt, die in den Trennungsdämmen scharf 
abfällt und hier durch Schützen abgesperrt werden kann. 
Das filtrierte Wasser wird durch ein System von Saug- und 
Sammelröhren gesammelt und in die die Nachfilteranlage 
einfassenden Sammelgräben geleitet, welche mit der Abfluß- 
leitung nach dem Teltowkanal verbunden sind. 


d) Schlammablageranlage. 


Sowohl Vorreiniger- als auch Nachreinigerbecken haben 
Vorkehrungen zum Entschlammen erhalten. An den beiden 
Langseiten der Vorreinigerbecken sind 200 mm weite Guß- 
rohrleitungen für den Schlammtransport verlegt, von denen 
in der Mittelachse jedes Beckens Anschlußstutzen mit Schie- 
ber- und Blindflanschverschluß abzweigen. Die beiden Lei- 
tungen vereinigen sich zu einer nach den Schlammbecken 
führenden Sammelleitung, in der vor dem 
ersten Becken ein Verschlußschieber einge- 
baut ist. 

Außer dieser Schlammleitung ist auf 
dem Trennungsdamm zwischen den Vor- 
reinigerbecken eine 100 mm weite Gußrohr- 
leitung zum Abhebern des vorgereinigten 
Wassers in das Abfallrohr der Sammelkam- 
mer bis zur Ordinate + 54,00 N. N. hinein- 
geführt, die an dem höchsten Punkt einen 
Anschlußstutzen für eine Luftpumpe hat. 
Auch hier zweigen in der Mittelachse jedes 
Beckens Anschlußstutzen ab, die mit Blind- 
flanschen verschlossen sind. Ergibt eine 
von Flößen vorgenommene Peilung, daß die 
Entschlammung eines Beckens angezeigt ist, 
so wird das Becken außer Betrieb gesetzt, 
nach Entfernung des Blindflansches an den 
100 mm weiten Stutzen ein Schlauch ange- 
schraubt, die Luftpumpe in Tätigkeit ge- 
setzt und zunächst das vorgereinigte Was- 
ser nach dem Abfallrohr der Sammelkammer 
abgehebert; mit Hülfe der zum Peilen der 
Schlammablagerung dienenden Flöße ent- 
nimmt der Schlauch der Heberleitung das 
Wasser stets unmittelbar unter der sich ab- 
senkenden Wasserspiegelfläche. Nach Be- 
seitigung des vorgereinigten Wassers tritt die Schlammtrans- 
portleitung in Tätigkeit. Durch Anstauen des Abwassers in 
einem der andern Becken mit Hülfe der Schütztafeln wird 
die Schlammleitung bis zu dem Schieber am ersten Schlamm- 
becken mit Wasser gefüllt, nachdem der 200 mm weite 
Schlauch an den Stutzen angesetzt ist; sodann werden die 
Schieber gleichzeitig geöffnet. Durch die infolge der bedeu- 
tenden Höhenunterschiede sich einstellende Heberwirkung 
wird der Schlamm aus dem Becken abgesaugt. Die dick- 
flüssigen, zu unterst abgelagerten Sinkstoffe werden durch 
langsames Zulassen von Abwasser aus dem benachbarten 
Becken solange verdünnt und mit Besen, Schrubbern und 
Scharren ähnlicher Ausführung, wie sie zum Reinigen von 
Asphaltstraßen benutzt werden, nach dem in jedem Becken 
angeordneten Sumpf abgeschoben, bis der Schlamm durch 
die Heberleitung vollständig beseitigt ist. 


Die Nachreinigerbecken werden genau nach denselben 
Grundsätzen entschlammt, nur mit dem Unterschiede, daß 
hier der Schlamm durch eine fahrbare Pumpe mit Benzin- 
lokomobile in die Schlammleitung hineingedrückt wird, weil 
die zum Abhebern erforderliche Höhe nicht mehr zur Ver- 
fügung steht. Das geklärte Wasser der Nachreinigerbecken 
dagegen wird ebenfalls durch eine Heberleitung, die in dem 
Schacht am unteren Ende der Nachfilteranlage endigt, ab- 
gehebert. 

Die Sehlammleitung der Nachreinigeranlage vereinigt 
sich mit derjenigen der Vorreinigeranlage zu einer gemein- 
schaftlich nach den Schlammablageranlagen führenden Stamm- 
leitung. Für die Schlammablagerung sind 13 Becken von je 
etwa 1 Morgen Größe vorgesehen; die mittlere nutzbare 
Tiefe beträgt durchschnittlich 1,30 m, 80 daß rd. 30000 cbm 
Schlamm untergebracht werden können. Der Schlamm kann 
jedem Becken besonders zugeführt werden. 
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Zahlen- 
Untersuchungsergebnisse der am 3. Mai 1907 seitens der Königlichen Versuchs- und 


Kläranlage zu Stahnsdorf und im Torta 
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tafel 3. 


Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und Abwässerbeseitigung auf der biologischen 


entnommenen Abwasser- und Wasserproben 


unfiltriertes Wasser 


mn 


äußere Beschaffenheit 
der bei 22°C 
10 Tage lang in geschlossener, 
vollständig gefüllter 
Flasche unter Lichtabschluß 
aufbewahrten Probe 


S:hwefel- 


(Cao) | säure | 


bei 37", 

Farbe nach 3 Stunden 
bei 37, 

Farbe nach 3 Stunden 


e 
8 
Q 
P 
E 
4 


(KMnO,) 
nach Tagen 


| (S03) 


werden verbraucht 
mg Kaliumpermanganat 
Methylenblauprobe 
Wassergehalt 
in vH 
Methylenblauprobe 


des Schwefelwasserstoffs | 
in ltr 
auf 1 cbm Wasser 


sogleich 
nach 
Einlauf 
ins 
Labora- 
torium 


' Klarheit: schwach trübe 
' Farbe: schmutzig gelb 
Geruch: jauchig, fäkalartig 
Bodensatz: ziemlich reichlich 
schwarzflockig 


sogleich 
nach 
Einlauf 
ins 
Lobora- 
torium 


) 
| Klarheit: schwach trübe 
: . Farbe: gelbgrau 
, — | entfürbt , Geruch: schwach jauchig, fä- blau 
| | 


D densatz: gering grauflockig 


i 
1 
` 
H 
1 


Klarheit:schwach opaleszierend 

Farbe: gelb 

Geruch: schwach dumpfig 0 
' Bodensatz: gering, fein braun- 
flockig 


kalartig 
62 


blau 


' Klarheit: schwach opaleszierend 

| Farbe: gelblich 

Geruch: dumpfig, moorig 0 
gering, fein braun- 


blau 


61 Ilan 


Bodensatz: 
flockig 


Klarheit: opaleszierend 

Farbe: gelblich 

‚ Geruch: schwach dumpfig 

Bodensatz: ziemlich reichlich, 
fein braunflockig 


blau blau 


i 

‚, Klarheit: schwach opaleszierend | 

: Farbe: gelblich 

Geruch: schwach dumpfig 

Bodensatz: gering, fein braun- | 
| 
| 
| 


95,3 blau 


tlockig 


m U nn 


Klarheit: schwach opaleszierend 
' Farbe: gelblich 

Geruch: schwach dumpfig 
Bodensatz: Spuren 


Fe 
0 in 200 cem 


nicht bestimmbar 


Klarheit: _ | 
Farbe: 
| Geruch: 


Bodensatz: 


blau 


s ~ 
© 
l 
S S  vmggmmmeggengggegegeen 

ege 
f 

EH 

bk 

p 

ei 

= 

eg 

reg 


 Kiarbeit: opaleszierend 

| Farbe: gelblich | 
blau Geruch: schwach dumpfig 0 
| Bodensatz: gering, fein braun- 


fleckig 


Klarheit:sehwach opaleszierend | 
Farbe: ganz schwach gelblich 
Geruch: schwach erdig 0 in 200 ccm 
. Bodensatz: gering, fein braun- nicht bestimmbar 
flockig | 


Klarheit: schwach opaleszierend | 

' Farbe: schwach gelblich 

| blau Geruch: ganz schwach dumpfig | 0 
| Bodensatz: gering, fein braun- 


blau 


46 blau 


flockig | 


| 


10 Tage lang in geschlossener, 


| 


| 


| 
us 


ect 


filtriertes Wasser 


En 


äußere Beschaffenheit 
der bei 22°C 


vollständig gefüllter 
Flasche unter Lichtabschluß 
aufbewahrten Proben 


Auftreten 
des Schwefelwasserstoffs 
nach Tagen 


Klarheit: opaleszierend sogleich 
Farbe: gelb nach 
Geruch: schwach jauchig, fä- | Einlauf 
kalartig ins 
Bodensatz: gering, fein braun- | Labora- 
flockig torium 
Klarheit: schwach opaleszierend 
Farbe: gelblich 
Geruch: schwach jauchig, fä- 0 
kalartig 
Bodensatz: gering, fein braun- 
flockig 


Klarheit: fast klar 

Farbe: schwach gelblich 0 
Geruch: fast geruchlos 

Bodensatz: Spuren 


e E EEN — wg 


Klarheit: fast klar 

Farbe: gelblich 0 
Geruch: schwach dumpfig 
Bodensatz: Spuren 


Klarheit!schwach opaleszierend 
Farbe: schwach gelblich 
Geruch: geruchlos 
Bodensatz: Spuren 
| 


Klarheit :schwach opaleszierend 

Tarbe: schwach gelblich 

Geruch: schwach dumpfig 0 

Bodensatz: gering, fein braun- 
fiockig 


Klarheit: fast klar | 
Farbe: schwach gelblich 
Geruch: geruchlos 

Bodensatz: — 


— 


Klarheit: 
Farbe: 
Geruch: 
Bodensatz: 


Klarheit: fast klar | 
Farbe: schwach gelblich 
Geruch: geruchlos 

Bodensatz: 


Klarheit: klar 
Farbe: fast farblos 
Geruch: geruchlos 

Bodensatz: | 


Se Ei een NT TE Tr mm m m aaaea 


blau 


Klarheit: klar . 
Farbe: fast farblos 
Geruch: geruchlos 
Bodensatz: — 
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Zeitschrift des Vercel 
deutscher ingone. 
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e) Nebenanlagen. 


Die auf der Kläranlage beschäftigte Mannschaft ist in 
zwei Dienstwohngebäuden untergebracht: in dem Arbeiter- 
wohnhause 4 Kiärwärter, deren Wohnung aus je 2 Stuben, 
Kammer und Küche, in dem Beamtenwohnhause der Klär- 
meister, dessen Wohnung aus 4 Zimmern, Küche und Speise- 
kammer besteht. Außer der Wohnung des Klärmeisters sind 
in diesem Gebäude noch ein chemisches Laboratorium mit 
Benoidgasanlage, ein Sitzungszimmer und ein Uebernach- 
tungsraum vorhanden. Das für sämtliche Familien gemein- 
schaftliche Wirtschaftgebäude enthält die Räume für die 
Unterbringung von Brennstoff sowie die Waschküche, den 
Trockenboden und cinen Stall für 2 Pferde. 

Das nach dem vollständigen Ausbau der biologischen 
Kläranlagen im Mittelpunkt liegende Dienstgebäude enthält 
je ein Dienstzimmer für den Klärmeister und die Klärwärter, 
ein Telephonzimmer und ausreichende Räume für die Unter- 
brineung der Benzinlokomobile, der tragbaren Pumpen und 
sonstiger für den Betrieb erforderlicher Geräte. Die feuer- 
gefährlichen Stoffe, wie Benzin, Petroleum, Gasolin usw., 
sind in einem isoliert stehenden, massiv iberwölbten und mit 
Boden überschütteten Lagerraum untergebracht. 

Die Kläranlage ist mit sämtlichen Pumpwerken durch 
ein unterirdisch verlegtes Telephonkabel verbunden. 


D) Abiflußleitung. 
Die 3,3 km lange 


Fig. 94, Tropfkörper Im Schnee. 


fiel, einige Fingerzeige über wünschenswerte Abänderungen 
ergeben, die im Laufe dieses Jahres ausgeführt worden sind. 
So erwies sich die Bohrung der Löcher in den Sprinkler- 
armen mit 3 mm Dmr. als zu klein; ces trat, trotzdem das 


. vorgereinigte Wasser an den kältesten Tagen immer noch 


+ 5,5°C aufwies, eine so starke Verstopfung der Löcher 
durch Vereisung auf, daß nur unter zeitweiliger Vermeh- 
rung der Betriebsmannschaften und durch außergewöhn- 
liche Maßregeln, wie Auftauen mit petroleumdurchtränkten 
Lappen, der Betrieb aufrecht erhalten werden konnte. Be- 
günstigt wurde die Vereisung noch durch die Geringfügig- 
keit der während der Nachtzeit nach der Kläranlage ab- 
gcpumpten Abwassermenge, die die Zeitabschnitte ‘zwischen 
zwei Beschickungen häufig auf mehr als eine Stunde aus- 
dehnte. Sofort nach Ablauf der kalten Zeit im Dezember 
1906 wurden daher bei einem Sprinkler neuc Löcher von 
10 mm Dmr. unter entsprechender Verringerung der Ge- 
samtzahl probeweise ausgeführt, die sich in den beiden 
folgenden kalten Zeitabschnitten so gut bewährten, daß jetzt 
alle Sprinkler mit Löchern von 10 mm Dmr. verschen wer- 
den. Es ist somit zu erwarten, daß dieser Uebelstand dauernd 
behoben ist. 


Fernere Schwierigkeiten bereitete das Freihalten der 
muldenförmigen Rinnen um die biologischen Körper von Eis 
und noch mehr von 
Schneeverwehungen, 
vergl. Fig. 24, die 


Abflußleitung führt 
nicht unmittelbar in 
den Teltowkanal, 
sondern in die 
Beke, die kurz unter- 
halb der Machnower 
Schleuse in das Un- 
terwasser des Teltow- 
kanales mündet. Dic 
Höhenlage der Ab- 
tlußleitung unmittel- 
bar vor dem Einfluß 
in die Beke ist je- 
doch so gewählt, dat 
jederzeit cine Ver- 
bindung mit dem 
Oberwasser des Tel- 
towkanales herge- 
stellt und das gc- 
klärte Wasser als 
Aufschlagwasser für 
den Schleusenbetrieb 

benutzt werden kann. " 

Die Abtlußleitung ist aus den gleichen Gründen wie dic 
Zuflußleitung sofort für den vollen Ausbau sämtlicher Zweck- 
verbandgemeinden bemessen. Sie besteht auf dem größten 
Teil aus Betonröhren von 1,0/1,50 m lichter Weite. 


E) Verschiedenes (Betriebserfahrungen, Kosten). 


Der bisherige Ausbau der biologischen Kläranlage ein- 
schließlich der Chorley-Filter, jedoch ausschließlich der 
Schlammablageranlage nimmt eine Fläche von 12,2 ha in 
Anspruch. Für die Vergrößerung der Anlagen sind weitere 
21,5 ha zu rechnen, so daß für die Schlammablagerung 33ha 
verbleiben. Ob diese Fläche dauernd genügen wird, ent- 
zieht sich zurzeit der Beurteilung, da noch nicht zu über- 
sehen ist, ob der Schlamm bei der im Umkreise wohnenden 
ackerbautreibenden Bevölkerung Abnahme finden wird oder 
nicht. Für die Erweiterung der biologischen Anlagen, die 
entsprechend dem bisherigen Zuwachs der Bevölkerung der 
Verbandgemeinden voraussichtlich erst in etwa 10 Jahren 
erforderlich sein wird, steht ausreichend Zeit zur Verfügung 
um eingehende Erfahrungen im Betricbe zu sammeln. Die 
seit der Betriebseröffnung am 1. September 1906 verflossene 
Zeit ist noch zu kurz, um endgültige Ergebnisse schon jetzt 
erwarten zu können. | 

Immerhin haben aber bereits die drei kalten Zeitab- 
schnitte des letzten Winters im Dezember 1906, im Januar und 
im Februar 1907, in denen die Temperatur bis auf — 21,5°C 


—,—  ..—_—.— 


ein Austreten des 
geklärten Wassers 
auf die Wege zur 
Folge hatten. Die 
Rinnen sind daher 
jetzt erhöht und mit 
Monierplatten abge- 
deckt worden, die 
im Winter mit Boden 
oder Schnee über- 
deckt werden sollen. 


Weitere wichtige 
Erfahrungen insbe- 
sondere bezüglich 
anderweitiger Bemes- 
sung der einzelnen 
Teile werden die 
bereits in die Wege 
geleiteten Untersu- 
chungen chemischer, 
bakteriologischer und 
biologischer Art, die 
in die Hände der 
kgl. Versuchs- und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung 
und Abwasserbeseitirung gelegt sind, zeitigen. 

Nach der ersten Untersuchung der Abwasser ist folgendes 
Gutachten von der Anstalt abgegeben worden: 


»Am Tage der Besichtigung war normaler Pumpbetrieb; es 
wurde, da es in den Tagen vorher nicht geregnet hatte, nur Schmutz- 
wasser gefördert. Das in dem Mündungsbauwerk austretende Roh- 
wasser (Probe 369) besaß die aus Zahlentafel 3 (s. S. 2030 31 ersicht- 
liche Beschaffenheit. In dem seit seiner Inbetriebsetzung (1. September 
1906) noch nie gereinigten Bauwerk zeigte sich das Aufsteigen einge: 
ner, durch Gase gehobener Fladen, die nach Eatweichen der Gase wit- 
der zu Boden sanken. Ein unangenehmer Geruch war in der Nähe des 
Bauwerkes nur unbedeutend zu bemerken. Andre unangenelime Gerüche 
waren auf der Anlage am Besichtigungstage nieht zu beobachten. Das 
Rohwasser besaß die für vorgefaulte Abwässer charakteristischen Eigen- 
schaften; auffallend ist aber secin hoher Gehalt an Stiekstoffverblodin 
gen und dann die geringe Menge der suspendierten Stoffe (vergl. die 
Spalte: Schlamm). ; 

Die Becken der Vorreinigeranlage waren sämtlich in Ge 
trieb. Auf Becken 1 fand sich eine das ganze Bocken nn 
3 bis 4 cm dicke, grünlich-weiße Schwimmschicht. Das Becken W 
vor etwa 8 Wochen zum erstenmal gereinigt worden. Beskou eeng 
eine bedeutend weniger mächtige, das Becken nur zur Hälfte Ge 
deckende Schwimmschicht von mehr schwärzlicher Farbe; In den ù 9 
gen Becken fehlten Schwimmschichten nahezu vollständig. Becken 
bis 6 waren wie Becken 1 einmal, und zwar vor 8 bis 6 Wochen, 6° 
reinigt worden. i 

se Abfluß aus der Vorreinigeranlage (Probe 870) e = 
beachtenswerte Verminderung der ungelösten Bestandteile, un 
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Methylenblauprobe zeigt, daß die gelösten Stoffe einen schon recht be- 
trächtlichen Abbau erfahren baben. 

An Tropfkörpern waren am Besichtigungstage 32 Stück in Betrieb, 
und zwar 27 Kokskörper, die 3 Klinkerkörper, der Kalkstein- und der 
Betontropfkörper. 

Körper F6 (Probe 871) und Körper D6 (Probe 872) sind seit 
September v. Js. unausgesetzt, und ohne eine Umänderung in baulicher 
Beziehung erfahren zu haben, in Betrieb. Die Abflüsse dieser beiden 
Tropfkörper sowie der Gesamtablauf der Tropfkörper (Probe 873) zei- 
gen das charakteristische Verhalten und die Eigenschaften der Ab- 
flüsse normal funktionierender biologischer Körper, und der durch die 
Tropfkörper bewirkte Reinigungseffekt muß, nach den erhaltenen Be- 
funden beurteilt, als ein recht beachtenswerter bezeichnet werden 

Die Becken der KNachreinigeranlage sind seit Inbetriebsetzung 
der Anlage einmal, und zwar vor etwa 6 Wochen, Becken 1 und 2 
zweimal gercinigt worden. 

In Becken 1 und 2 war am Becsichtigungstage eine relativ unbe- 
deutonde Schwimmdecke zu beobachten, die höchstens !/s der Wasser- 
oberfläche bedeckte. . 

Die aus dem Abflug entnommene Probe (Nr. 874) zeigt, daß die 
Nachreinigeranlage ihrem Zwecke — Entfernung der suspendierten 
Stoffe — in praktisch ausreichendem Maße genügt. In bezug auf die 
gelösten Stoffe zeigt die Probe das gleich gute Verhalten wie die vor- 
erwähnten Tropfkörperabflüsse. Fine nachtellige Beeinflussung der 
Tropfkörperabtlüsse durch den in den in Rede stehenden Becken ent- 
haltenen Schlamm hat hiernach am Besichtigungstage nicht statige- 
tanden. | 

Die Nachfilteranlage war am Besichtigungstage seit 1'/» Tagen in 
Betrieb; die Abtlüsse unterschieden sich in ihrem Aussehen in nichts 
von e'inem guten, durch Huminstoffe gelblich gefärbten Flußwasser. 

In chemischer Beziehung sei auf die Zahlentafel (Probe 875 und 
876) verwiesen. Das im Bekebett befindliche Abwasser (Probe 877) 
zeigte die gleich gute Beschaffenheit wie diese Probe. Im Teltow- 
kanal selbst war in chemischer Beziehung, nach den entnommenen 
Proben zu urteilen, zwischen dom Wasser oberhalb (Probe 878) und 
unterhalb der Einmündung der Beke (579) irgend ein Unterschied in 
pbysikalisch-chemischer Beziehung praktisch nicht festzustellen. Der 
Eintritt der Beke machte sich in dem Wasser des Teltowknanales etwa 
2m weit durch eine etwas durklere Färbung des Bekewassers be- 
merkbar: doch war diese Färbung nur in allernächster Nihe zu beob- 
achten. Schaumblasen auf der Wasserobertläche oder das Aufsteigen 
von Gasblasen fehlten an der Eintrittstelle. 

In weiterer Entfernung als einige Meter zeigte das Kanalwasser 
oberhalb und unterhalb das gleiche Aussehen. 

Zur biologischen Charakteristik der Anlage und ihrer Wir- 
kungsweise sei folgendes hervorgeho! en: 

Die Fladen auf den Becken der Vorreinigeranlage 
bestanden aus Fett, Fleischfasern, Pħanzenresten, Bakterienfüden usw. 
Ihre Zusammensetzung zeigt also das für Schwimmschichten auf dor- 
artigen Becken normale Bild. D'e stellenweise Grünfärbung der Fladen 
war durch Chlamydomonaden bedingt. 

Die Oberfläche der Tropfkörper zeigte verschiedene Farben- 
töne: grüne, bedingt durch Chlorellen und Chlamydomonaden, graue, 
verursacht durch Bakterienschleim, und rote, bedingt durch Anhäufun- 
gen von Schwefelbakterien (Chromatium vinosum). 

Das von den Tropfkörpern abfließende gereinigte Ab- 
wasser enthielt zahlreiche trübende Schwebekörper, wie sie für die 
Abtlüsse aus Tropfkörpern charakteristisch sind. Diese trübenden 
Körper bestanden aus RHakterienklumpen, zersetzten Larven der 
Schmetterlingsmücke Psychoda, Kotballen dieser Tiere, Schlammfaden- 
würmern (Nematoden), Schwefeleisen u. a. m. Kokssplitter waren nur 
in geringer Menge ausgespült. Während das Wasser dumpfmoorig 
roch, verbreiteten diese Ausspülungen der Tropfkörper einen etwas 
stinkigen Geruch. 

Die Becken der Nachreinigeranlage enthielten an ihrem 
Boden begreiflicherweise dieselben und ähnliche Bestandteile, wie sie 
mit dem abfließenden Wasser von den Kokskörpern anusgespült wurden. 
Infolge sekundärer Füulnis waren durch Gärblasen besonders die ab- 
gestorbenen Larven zur Oberfläche der Becken emporgehoben worden 
und bildeten dort an einzelnen Stellen schwimmende Fladen von 
stinkigem Geruch. Die letzteren stiegen jedoch nur in verhältnismäßig 


geringer Menge auf. Die Beschaffenheit des Wassers nn sie, 
wie oben bereits hervorgehoben war, in nicht merkbarer Weise. Ei 

In ähnlicher Weise wie am Boden und an der Oberfläche zeig u 
sich trübende: Körperchen von der oben beschriebenen 
setzung auch freischwebend, nber In verhältnismäßig geringer a 
Freischwimmende Protozoen, welche die ungereinigten Abwässer sn 
großer Menge zu bevölkern pflegen, fanden sich nur in geringer Zahl, 
nämlich etwa 2 Exemplare von Colpidium auf 1 ccm. 

Die Nachfilteranlage. hielt diese SchwebekÖrper fast vollkom- 
men zurück, so daß ein gut gereinigtes Wasser dem Upstallgraben 
zutlioß. Der Upstallgraben zeigte für einen biologisch gereinigte 
Abwässer führenden Graben normale Beschaffenheit. Seine Ufer waren 
stellenweise mit dunkelblaugrünen Häuten von Phormidium . bedeckt, 
und unter den Bodensteinen war es, wie das Umkehren derselben 
lehrte, zur Bildung von Schwefeleisen gekommen, 

Die Beke zeigte eine ähnliche biologische Beschaffenheit wie 
der Upstalleraben. doch zeigte naturgemäß das Wasser in derselben 
infolge größerer Tiefe eine durklere Farbe 

Der Teltowkanal an der Bekemündung hatte in seiner un- 
mittelbaren Nähe einen Schlamm von schwach stinkigem Geruch und 
enthielt an dieser Stelle Schlaimmwürmer (Tubitiefden) und rote Zuck- 
mückenlarven (Chironomus). Während die Ufersteine des Kanales 
oberhalb der Bekemündung stellenweise mit nur geringen Mengen 
grüner Alzenfüden der Gattung Stigeoclonium überzogen waren, hatte 
infolge der ernährenden Wirkung des zufließenden Wassers deren Menge 
unterhalb der Bekemündung etwas zugenommen, ohne indessen irgend 
welche Mißstünde hervorzurufen. 

Auch sonst war an dieser Stelle die Beschaffenheit des Teltow- 
kanales befriedigend, wie aus den Beständen an Wasserkresse (Nastur- 
tium amphibium) im Verein mit reichlich vorhandenem Schneckenlaich 
un! den Funden von Wasserasseln (Asclus aquaticus) hervorging.« 


Die Baukosten betragen in runden Summen für 


1) Grunderwerb 500000 M 
2) Druckrohrleitung bn zé AR k 3600000 » 
3) Erd- und Betonarbeiten der Kläranlage 1005000 
4) biologische Körper 850000 
5) Nachfilteranlage 150000 
6) Telephonanlage 25000 » 
7) Hochbauten . DE 95000 
$) Schlammablagerbecken . 15000 > 
9) Abflußleitung 360000 > 


zus. 6 600 000 M 


Die Betriebskosten sind auf 16000 M für das Jahr 
veranschlagt, und zwar entfallen auf 
1) Gehälter und Löhne nn... 9400 M 
2) Schlammbeseitigunz . . . . 2.2.2.2.....1600 
3) Unterhaltung der Anlagen . ' , 2000 
4) chem.-biolog.-bakteriol. Untersuchungen ..3000 

Dies ergibt ausschließlich Verzinsung und Tilgung auf 
den Kopf der jetzt angeschlossenen Bevölkerung für die Ab- 
wasserreinigung einen Betrag von 0,20 M. 

Bei Bewertung der vorstehenden Angaben ist zu berück- 
sichtigen, daß Grrunderwerb, Druckrohr und Abflußleitung 
sowie die Hochbauten für den vollständigen Ausbau ge- 
nügen, daß ferner die Erdarbeiten für die Erweiterungen 
zum großen Teil bei dem ersten Ausbau mit ausgeführt 
sind, daß also die Erweiterungen bedeutend geringere Kosten 


auf den Kopf der angeschlossenen Bevölkerung verursachen 
werden als der erste Ausbau. 


Ebenso wachsen die Betriebskosten nicht gleichmäßig 
mit der angeschlossenen Bevölkerung, sondern in geringerem 
Verhältnis, da die persönlichen Kosten jetzt und in weiter 
Zukunft dieselben bleiben. Genauere Angaben hierüber blei- 
ben späteren Mitteilungen vorbehalten. 


RE 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. ` 


Eingegangen 4. November 1907. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Oktober 1907. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 300 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Tode der 
Mitglieder Arnold Schmidt, Paul Schröder, Luigi 
Vianello und Eswey Wain. 


Hrn. Vianello widmet Hr. Petersen folgenden Nachruf: 

Am 16. Juli d. J. starb Luigi Vianello, 
tüchtigsten Fachgenossen auf dem Gebiete d 
struktion und des Eisenbrückenbaues, im Alter 
Bekannt geworden war er durch eine An 
öffentlichungen über Einzelfragen der Statik 
in der Vereinszeitschrift'!) erschienen sind. Er 
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einer unsrer 
er Eisenkon- 
von 45 Jahren. 
zahl von Ver- 
die größtenteils 

beschäftigte sich 
') vergl. Z. 1893 S. 361; 1895 8.253: 1897 S. 12 


N GE 275; 1898 8, 
1436; 1903 8.92; 1904 8.128, 161; 1906 8.1753; 1907 S. 1661 
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insbesondere mit dem durchgehenden Träger auf elastisch eschäftlichen Dingen. In seiner Lebensaulfassung war er 
senkbaren Stützen und hat unter anderm eine elegante Me- urch und durch Pessimist. So kam es, daß er in den für 


thode über die zeiohnerische Feststellung der Knicksioher- seine äußere Lebensstellung entscheidenden Fragen nicht 


heit angegeben. Sein Hauptwerk war aber das Buch »Der immer mit der Geschicklichkeit vorging, die die Sachlage er- | 
Eisenbau«, Handbuch für den Brückenbauer und den Eisen- forderte. Er empfand es bitter, daß andre Leute im Leben 
konstrukteur, das heute wohl in keinem Eisenkonstruktions- weiter kamen, die in wissenschaftlicher Bedeutung weit unter 
bureau mehr fehlt. In der letzten Zeit war er auch mit ihm standen. Persönlich von größter Bescheidenheit und Ge- 


Untersuchungen über die zulässige Belastung von Brüoken- fälligkeit gegen andre, war ihm aller äußere Schein in tiefster 
auflagern beschäftigt, die im Kgl. Materialprüfungsamt zu | Seele verhaßt, und er hat mit seiner Meinung nie hinter dem 
Groß-Lichterfelde ausgeführt wurden und wozu der Verein | Berge gehalten. Manchen hat er damit von sich abgestoßen 
EE Mina EN ee See | en seine Freunde en ihm GE Lauterkeit seiner 

anello war 1862 in Treviso er e von Venedig | sinnung — es war kein Falso an ihm. 
geboren. Er besuchte dort das Gymnasium, studierte dann | In den letzten Jahren hat er körperlich sehr gelitten an 
zwei Jahre Mathematik auf der Universität Padua, war drei einem unheilbaren Hüftleiden, das ihm viel Schmerzen machte. 
Jahre auf der Technischen Hochschule in Turin, die er mit | Auch hat das Uebermaß von Arbeit, das er sich auferlegte, 
dem Tngenlenrdiplom vele, M20 Eisenkonstrak- | VE Tee dar der Wincne haft tebend und I 
schiedenen ungen ; - n. r der Wissenschaft lebend und fast 
tionswerkstätten and im Eisenbahnbau in Venedig, Treviso | ohne Bedürfnisse, fand er seine einzige Lebensfreude und Er- 
und Mailand ee SCH Se a See CH | holung Be usa ee SE .. ihm durch 
nächst war er hier in der Lokomotivia rik von es n seine ankheit abgesehnitten. Sein Augen icht nahm ab. 
Linden bei Hannover angestellt. 1895 bis 1897 arbeitete er | So empfand er keine Freude mehr am Leben und ist freiwillig 
auf dem Brückenbaubureau der (@utehofinungshütte und aus der Welt geschieden. Wir aber werden sein Andenken 
legte dort wohl den Grund zu seiner späteren technischen | in Ehren halten! 
Bedeutung. Von 1897 bis 1902 bei Siemens & Halske ange- Die Versammlung erhebt sich zu Ehren des Andenkens 
stellt, hat er einen großen Teil der schwierigsten Konstruktio- des Verstorbenen. 
nen dcr hiesigen Hochbahn ausgearbeitet; namentlich stammt | 
ein großer Teil der Bauten am Gleisdreieck von ihm. Mit dem | Hr. C. nn. Ser ass i 

ericht über die Verhandlungen des 


Düsseldorfer Kongresses für gewerblichen Rechtschutz. 


»M. H., der Düsseldorfer Kongreß für gewerblichen Rechts- 
schutz unterschied sich von seinen Vorgängern hauptsächlich 
dadurch, daß die Vertreter der Regierung und des Patent 
amtes in einer äußerst lebhaften und die Verhandlungen för- 
dernden Weise eingrifften. Schon bei der Eröffnung des Kon- 
gresses erklärte der Vertreter des Reiohsamtes des Innern, daß 
die Reichsregierung zurzeit mit Beratungen über eine Reform 
des Patentgesetzes und des Warenzeichengesetzes beschäftigt 
sei. Daher haben auch die einzelnen Erklärungen, die be 
sonders der Präsident des Kaiserlichen Patentamtes, ferner der 
Vertreter des Preußischen Justizministeriums im Laufe der Ver- 
handlungen abgegeben haben, für die weitere Entwicklung 
: des Patentrechtes eine außerordentliche Bedeutung. 

Der am meisten umstrittene Vorschlag des mit der Vor 
bereitung des Kongresses betrauten Ausschusses bezog sich 
auf den Einzelprüfer. Nach den bisherigen Bestimmungen 
erfolgt die Patenterteilung durch einen Abteilungsbeschlaß. 
Zwar haben wir seit 1891 einen Vorprüfer, der aber gewisser- 
maßen nur vorbereitend tätig ist. Der Beschluß über die Be- 
kanntmachung und die Erteilung des Patentes erfolgt durch 
ein Kollegium. Nun ist das Patentamt zurzeit äußerst über 
bürdet, und man hat seit Jahren erwogen, ob nicht durch Ein- 
führung des Einzelprüfers eine Entlastung möglich sei. Auch h 
das Patentamt hat sich mit dieser Frage eingehend beschäftigt; 
wie der Präsident erklärte, sind gerade über diese Abänderung | 
des Verfahrens eingehende Versuche angestellt worden, ‚die 
zu der Auffassung geführt haben, daß durch den Einzelprüfer | 

| 
| 


nicht viel gewonnen werden würde. Das wurde in länge- 
rer Rede vom Präsidenten auseinandergesetzt, wobei er von 
dem Präsidenten des österreichischen Patentamtes unterstützt 
wurde. Es schien fast so, als ob der Vorschlag des Aussobur 
| ses, der auf die Einführung des Einzelprülers hinauslief, : 
gelehnt werden sollte. Da erklärte der Vertreter des Reichs 
amtes des Innern, daß an der eingehenden Erörterung dieser 
Frage das lebhafteste Interesse bestehe. Infolgedessen W d 


Ende des Baues trat er zur Continentalen Gesellschaft für elek- dann noch von vielen Seiten das Für und Wider erwogen, 
trische Unternehmungen über und war dort für die Schwebe | wobei wir eine lebhafte Unterstützung in der Rede Hamm! 
bahn tätig. Auch ein großer Til der Entwürfe, die für fanden, des früheren Präsidenten des Öberlandesgerichtes H 
Berlin gemacht worden sind, stammt von Vianello, dem na- Köln, der sehr warm für den Einzelprüfer eintrat. Der Km ` 
mentlich die Bearbeitung der Eisenkonstruktionen und die greß beschloß: ; | 
Kostenberechnung oblag. »Die Prüfung der Erfindung erfolgt durch ein technische 
Vianello war ganz hervorragend auf dem Gebiete der Ma- | Mitglied des Patentamtes, dasselbe entscheidet in erster d 
thematik und Statik, doch war sein Wissen und Können damit stanz. Im Einspruchverfahren ist die Anmeldeabteilung i 
nicht beschränkt. Er war auf allen Gebieten des Ingenieur- | erster Instanz zuständig.« å h 
wesens zuhause; es gab wohl kaum ein technisches Problem Ueber die Frage, ob, falls Einspruch erhoben wärde, eg 
von Bedeutung, welches er nicht kannte — in der Natur- der Einzelprüfer entscheiden solle, hatte eine lebhafte Ge A 
Ree in der Chemie —, es war ein Genuß, mit ihm rung stattgefunden. Man hat sich dahin entschieden, da 
über wissenschaftliche Probleme zu debattieren. Ein sehr ge- solchen Fällen die Anmeldeabteilung zuständig sein soll. 


Sorgfalt und Zuverlässigkeit. Ein Zeichen seiner Wertschät- ob eine dritte Instanz zu schaffen sei. Wir haben von Jone" 


schiokter Konstrukteur, war er in seinen Arbeiten von großer Eine weitere lebhafte Erörterung fand statt über die Frag“, 
zung in weiten Kreisen ist, daß eine auswärtige Hochschule | im Verein deutscher Ingenieure gewünscht, daß bei der 


mit ihm betrefis Uebernahme einer Professur in Verbindun lung des Pat handen, H = 

entes nicht nur zwei Instanzen vor S 

SE Dec war auch sein Sprachentalent; er SEH womöglich noch eine Klage auf Erteilung des Paien e = 

each eier, Englisch, Französisch geläufig und lässig sein solle. Bei der letzten Reform des veer, 

ständig dg Le Spanischen, Russischen und Norwegischen ver- im Jahr 1891 hat man bekanntlich nicht hinter das Jè or- 
ndigen. Leider mangelte ihm die nötige Gewandtheit in Verfahren eine neue Instanz gesetzt, sondern durch den 
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prüfer eine Art Vorinstanz geschaffen, die aber doch nicht 
dem entspricht, was wir damals erboiit batten. Der Vor- 
prüfer arbeitet gewissermaßen nur vorbereitend, er entschei- 
det nicht; die Anmeldeabteilung ist immer dasjenige Kolle- 
gium, das über die Frteilung des Patentes zu beschließen 
hat. Nach dem jetzigen Beschluß sollen unter allen Um- 
ständen im Patenterteilverfahren drei getrennte Instanzen ge- 
schaffen werden. 

Der Kongreß, an den sich auch eine Generalversammlung 
der Internationalen Vereinigung für gewerblichen Rechtsschutz 
anschloß, stand ferner in bezug auf die vielumstrittene Frage 
der Ausführungspflicht unter dem unmitteloaren Eindruck 
des am 28. August d. J. erlassenen neuen englischen Patentge- 
setzes. Die Bestrebungen, die besonders auch bei uns in dem 
Anschluß Deutschlands an die Union einen gewissen Abschluß 


gefunden haben, gehen in bezug auf die Ausführungspflicht 


dahin, daß wir von dieser lästigen Bestimmung möglichst be- 
freit sein wollen. Nach dem S 11 unsres Patentgesetzes wird 
vorgeschrieben, daß eine Erfindung in Deutschland in ange- 
messenem Umfange zur Ausführung kommen soll oder doch 
alles getan werden muß, um die Ausfiibrung zu sichern. Das 
ist unter Umständen sehr lästig und hat schon zur Zurück- 
nabnıe sehr wertvoller Patente geführt. Es ist nun ein inter- 
nationaler Wunsch, diese Ausfübrungspflicht, die auch in den 
meisten andern Ländern besteht, ganz allgemein zu beseitigen, 
und wir batten uns bei unsern Bestrebungen gewissermaßen 
England zum Vorbild genommen, nach dessen Patentgesetz 
eine derartige Ausführungspflicht bisher nicht bestand. Nun 
sind aber durch das neue englische Gesctz Ausführungsbe- 
stimmungen von solcher Strenge eingeführt, daß alle unsre 
Bestrebungen, hier eine Vereinbeitlichung der Gesetzgebung 
zum Nutzen aller Patentinhaber herbeizufühen, hinfällig ge- 
worden sind. Allgemein wird die Ansicht vertreten, daß das 
neue englische l’atentgesetz sich unmittelbar gegen die deutsche 
Industrie richtet. So wird z. B. bestimmt, daß nach Ablauf 
von 4 Jahren, vom Datum des Patentes gerechnet, aber nicht 
vor cinem Jahr nach Erlaß des Gesetzes, jedermann beim Vor- 
steher des englischen Patentamtes die Zurücknahme des Pa- 
tentes beantragen kann, wenn der patentierte Gegenstand oder 
das Verfahren ausschließlichoder hauptsächlich außer- 
Ta des Königreiches hergestellt oder ausgeführt 
wird. 

Nun steht, um nur einen Fall anzuführen, z. B. die deutsche 
Farbenindustrie auf einer solchen Höhe, daß sie von keiner 
Farbenindustrie im Ausland erreicht wird. Ein Schutz für 
wichtige Erfindungen auf diesem Gebiet, die doch natürlich 
im Schoß ihrer Entstebung, in Deutschland, ausschließlich 
oder hauptsächlich ausgeführt werden, wird in England aus- 
geschlossen, oder doch nur auf eine kurze Dauer beschränkt 
sein, wenn diese Bestimmung, was zu befürchten ist, auch 
nur einigermaßen dem Wortlaute des Gesetzes entsprechend 
gehandhabt wird. Nach 4 Jahren schon wird ein Patent für 
eine Erfirdung, die in Deutschland naturgemäß hauptsächlich 
zur Ausführung kommt — in England werden solche Erfin- 
dungen überhaupt kaum gemacht —, ohne weiteres zurück- 
genommen werden können, und zwar durch ein Verfahren, 
das wir bisher noch gar nicht kannten. Eine Person, nicht 
ein Kollegium, der Vorsteher des Patentamtes, muß auf An- 
trag jedes Patent zurücknehmen, wenn der Gegenstand haupt- 
sächlich im Ausland ausgeführt wird. Zwar bestehen auch 
Bestimmungen, wonach es genügt, in Großbritannien die Er- 
findung in angemessenem Umfang ausgeführt zu haben, 
und man kann selbst Entschuldigungsgründe bei Nichtaus- 
führung geltend machen. Der Auslegung dieser Bestimmung 
ist aber freies Spiel gelassen. 

. Sie können sich denken, daß diese Bestimmungen des eng- 
lischen Patentgesetzes lebhaft besprochen wurden, und daß wir 
auf unser Vorhaben, der Reichsregierung zu empfehlen, den 
Ausführungszwang zu beseitigen und ihn durch den Lizenz- 
zwang zu ersetzen, d. h. durch die Verpflichtung, daß inner- 
halb einer bestimmten Frist der Patentinhaber gezwungen 
werden kann, eine Lizenz zu erteilen, verzichten mußten, so 
daß ne nach kurzer Erörterung folgendes beschlossen 
wurde: | 
Der Kongreß spricht seine lebhafte Zustimmung zu den 
Betrebungen der Internationalen Vereinigung für gewerb- 
lichen Rechtsschutz aus (den Ausführungszwang zu beseiti- 
gen) und gibt dem Wunsche Ausdruck, daß der Ausfüh- 
rungszwang international im Sinne des folgenden Vorschlages 
geregelt wird. 
` Erscheint nach Ablauf von 3 Jahren, von dem Tage der 
über die Erteilung des Patentes erfolgten Bekanntmachung 
an, im öffentlichen Interesse die Benutzung der Erfindung 
durch einen andern geboten, so hat der andre gegen den 
Patentinhaber den Anspruch auf Gewährung einer Lizenz 


gegen angemessene Entschädigung und genügende Sicher- 
stellung. « 


ö ü ühren 
Eine weitere Erörterung fand über die Patentgebü 

statt, die von den Beteiligten für viel zu hoch N 
den. Jetzt kostet ein Patent, das 15 Jahre läuft, an Gebü nm 
5300 M. Es sind nur wenige Patente, die diese hoben 5 
bühren tragen können. Der Ausschuß hatte nun vorgeschla- 
gen, daß nur eine Anmeldegebühr von 50 M. eine Erteilungs- 
gebühr von 50 M und eine Bekanntmachungsgebühr von 
50 W, also im ganzen 150 M für die Dauer von 15 Jahren 
gezahlt werden sollten. Dagegen erhoben sich doch die meisten 
Anwesenden; insbesondere erklärte der Präsident des Patentam- 
tes, daß die steigende Jahresgebühr das einzige Mittel sei, um 
Patente, die unbequem sind und nichts bringen, zu beseitigen. 
Deswegen fand auch allgemein nur gegen einige Stimmen 
der Antrag Anerkennung, daß steigende Jahresgebühren 
notwendig sind, um eine Beseitigung nicht ausgenutzter 
Patente zu ermöglichen. Die Patentgebübren sollen aber 
ermäßigt werden, und zwar für die ersten 5 Jahre auf 50 M 
jährlich einschließlich der Anmeldegebühr; vom sechsten Jahr 
ab sollen sie um je 50 M jährlich gesteigert werden. 


Wer jemals Patentrechte gegen Verletzung zu verteidi- 
gen gehabt hat, weıß, daß dabei in der Regel nichts oder sehr 
wenig herauskommt. Das ist ein großer Uebelstand, mit dem 
Patentverletzer auch zu rechnen pflegen; sie wissen ganz 
genau, daß nur eine wissentliche oder grob fahrlässige Pa- 
tentverletzung zur Entschädigung verpflichtet. Der Versuch, 
auf Grund des BGB wenigstens zu erreichen, daß die soge- 
nannte Bereicherung herausgegeben wird, ist fehlgeschlagen. 
Deshalb wurde einstimmig ein Vorschlag angenommen, daß 
die Klage auf Bereicherung zulä-sig sein soll, und daß in 
jedem Falle derjenige, der ein Patent nach Zustellung der 
Klage weiter verletzt, unter allen Umständen dafür haftbar 
gemacht werden kann, 


Von den abgelehnten Anträgen des Ausschusses sind zwei 
besonders hervorzuheben. Seit jeher wogt der Streit um die 
Frage der Abhängigkeit. Unter Abbängigkeit kann man kurz 
den Zusammenhang einer jüngeren Erfindung mit einer älteren 
verstehen, insofern als die jüngere eine Verbesserung der 
älteren geschützten Erfindung bildet. Wir hatten im Jahr 
1891 gehofft, daß es durch die Fassung des Gesetzes möglich 
werden würde, in der Patentschrift im Laufe des Erteilver- 
fahrens die Frage der Abhängigkeit, also des Zusammenhanges 
der jüngeren mit der älteren Erfindung, klar zu stellen, und 
das Patentamt hat auch in diesem Sinne jahrelang entschieden, 
bis das Reichsgericht erklärte, das Patentamt babe nicht das 
Recht, die Frage der Abhängigkeit zu prüfen. Und so stehen 
wir jetzt auf dem Standpunkte, den wir schon vor 20 Jahren 
eingenommen haben; es gibt keine Abhängigkeitserklärung 
im Patenterteilverfahren, vielmehr muß die Abhängigkeit 
durch ein langwieriges Prozrßverfahren vor den Zivilgerichten 
festgestellt werden. Diese Schwierigkeiten und die Nachteile, 
die daraus entstehen, haben einen großen Teil von Beteiligten 
zu der Auffassung gebracht, daß es wünschenswert wäre 
recht bald, und zwar schon im Erteilverfahren, über die 
Frage der Abhängigkeit Klarheit zu bekommen. Insbesondere 
will die chemische Industrie, wenigstens einige der baupt- 
sächlichsten Vertreter der chemischen Großindustrie, die Frage 
in diesem Sinne gelöst haben. In Düsseldorf aber waren die 
Juristen andrer Ansicht; sie wollten unter allen Umständen 
diese Frage dem (ierichtverfahren nicht entrissen sehen. so 
daß es also beim Alten bleiben soll. 


Nach den seit 1691 eingeführten Bestimmungen kan 
innerhalb 5 Jahre, vom Tage der Bekanntmachung über die 
Erteilung des Patentes an gerechnet, die Nichtigkeitsklage 
erhoben werden, auf Grund der Behauptung, die Erfindun 
sei nicht neu und patentfähig gewesen. Vielfach wird aber die 
Ansicht verbreitet, daß das, was einmal heute nicht neu ge- 
wesen ist, unmöglich nach 6 Jahren neu gewesen sein darf: 
dieser Auffassung ist eine Anschauung nicht zugänglich daß 
dasjenige, was z. B. durch eine öffentliche Druckschrift be- 
kannt war, die das Patentamt aber nicht gefunden hatte. nun 
auf einmal nicht mehr bekannt gewesen sein soll. Aus diesen 
Gründen sind viele Beteiligte der Ansicht gewesen, daß diese 
fünfjährige Präklusivfrist, die in dem Gesetze von 1891 einge- 
führt wurde, wieder beseitigt werden sollte. Die Mehrzahl 
der Teilnehmer des Kongresses war aber der Ansicht, daß 
man den Patentinhaber doch nach 5 Jahren in Ruhe lassen 
und daß, wenn innerhalb 5 Jahre keine Nichtigkeitskiage ein- 
gereicht würde, man auch die Möglichkeit, eine solohe in d 
Zukunft einzureichen, abschneiden sollte. = 


Auch der Düsseldorfer Kongreß ist mit d 
Reformvorschläge nicht zu Ende a oe a 
zabl von Fragen steht noch zur weiteren Erörterung. Wir wer- 
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den im nächsten Jahr in Lei 
Fragen auf der Tagesordnu 
sonders ist es die Frage de 


pzig weiter beraten, und da stehen 
ng, die uns alle sehr angehen; be- 
1 t ie F rSondergerichtshöfe, d.h. der 
Gerichtshöfe, die über Patentsachen entscheiden sollen, z. B. 
über Patentverletzungsfragen, in einer Zusammensetzung von 
Technikern mit Juristen. Zu dieser Frage, die eigentlich 
gar nicht auf der Tagesordnung des Kongresses stand, hat 
der Vertreter des Preußischen Justizministeriums, Geheimer 
Oberjustizrat Kübler, in einer Art Prosrammrede den Stand- 


punkt des Preußischen Justizministeriums dahin festgelegt, daß 
diese Behörde niemals der Einführung von Sondergerichten 
beistimmen werde. Diesen Ausführungen, die auch in Form 
einer Mitteilung in der Kölnischen Zeitung an hervorragender 
Stelle erschienen sind (Nummer 929 vom 5. September d. J.) 
wurde sowohl vom Vorsitzenden als auch von einem berufe- 
nen Vertreter der chemischen Technik, Professor Dr. Duis- 
berg, beim Festmahl lehhaft widersprochen. Auch die Frage 
der Rechte der Angestellten und Beamten an Erfindun- 
gen wird in Leipzig beraten werden. Ueber diese Frage 
gehen die Ansichten sehr weit auseinander; die Beteiligten 
haben daher vor allen Dingen die Pflicht, ihre Auffassungen 
zur rechten Zeit geltend zu machen, damit das Für und Wider 
für die eine oder andre Auffassung auch richtig beleuchtet 
wird. Unser Patentgese!z regelt gegenwärtig das Recht der 
Angestellten noch nicht, in Oesterreich ist das der Fall. Es 
wird zu erwägen sein, ob dieses Recht nur durch eine allge- 
meine Dr stimmung des bürgerlichen Rechtes oder durch Ver- 
tragsbestimmungen geordnet werden soll, oder ob das Patent- 
gesetz die Stelle dafür ist. 

Es wäre sehr erwünscht, wenn alle diese Fragen leb- 
hafte Teilnahme fänden, damit die weitere Reform des Patent- 
vegetzes auch Sie alle befriedigt.« (Lebhafter Beifall.) 

° Hr Merk: »M. H., wer sich über die Arbeiten des deut- 
schen Vereines für den Schutz des gewerblichen Eigentums 
auf dem Laufenden hält, muß rückhaltlos anerkennen, daß 
er tüchtige Vorarbeit für den industriellen Rechtsschutz ge- 
leistet hat. Der Bericht‘, den wir soeben von Hrn. Fehlert 
vernommen haben, bestätigt dies. Da jedoch der Verein 
hauptsächlich die Vertreter der Großindustrie und der Juri- 
stenwelt einschließlich der Patentanwälte umfaßt, so nehme 
ich den Standpunkt ein, daß auch ‚die eigentliche Inge- 
nieurwelt zum Wort und zur Mitarbeit gelangen soll; wer- 
den doch von einer Reform des gewerblichen Urheberrech- 
tes die Ingenieure als die schöpferisch Tätigen in erster 
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Linie berührt. Sie müssen es daher am stärksten empfinden, 
wo sie der Schuh des Gesetzes drückt. Die zerstreuten 
Klagen, welche bei Erörterung eines technischen Problemes 
ab und zu von Erfindern und Konstrukteuren berührt wer- 
den, entbehren leider der nachhaltigen Wirkung. Man dart 
daher das zuversichtliche Vertrauen hegen, daß der hieran 
nächstbeteiligte, mächtige Verein deutscher Ingenieure, da 
er jetzt die volkswirtschaftlichen und sozialen Fragen im 
besten Sinne des Wortes behandeln will, auch an dem 
Ausbau des gewerblichen Rechtsschutzes tatkräftig mitar- 
heitet und nicht so sehr zurücksteht, wie es in den letzten 
Jahren geschehen ist, um die Arbeit nicht Zweokverbänden 
und andern Vertinigungen allein zu überlassen. In die 
sem Sinne möchte ich die Empfehlung des Hrn. Fehlert un- 
terstützen.« 

Hr. Peters: »Ich glaube, m. H., daß wenige Worte genügen 
werden, um den Vorwurf, wenn ein solcher in den Worten 
des Herrn Vorredners gelegen haben sollte, zu entkräften. 
Als im Jahr 1891 und in den Jahren vorher die Reform des 
Patentgesetzes den V. d I. auf das lebhafteste beschäftigt 
hatte — man darf wohl aussprechen, daß auf seine Anregung 
die Reform vom Jahr 1891 zurückzuführen ist —, entstand der 
deutsche Verein für den Schutz des gewerblichen Eigentums 
und machte es sich zur besonderen Aufgabe, weiter an dem 
Ausbau des Patentgesetzes und der übrigen gewerblichen 
Schutzgesetze zu arbeiten. Da faßte der Vorstand des V.d.]. 
den Eutschluß, sich mit Einzelheiten dieser Gesetze vorläufig 
nicht zu befassen, sondern zunächst abzuwarten, was aus den 
Arbeiten des deutschen Vereines, der sich diese besondere 
Aufgabe gestellt hatte, herauskommen würde. Es hat eine 
Reibe von Kongressen stattgefunden, und soweit an diesen 
Arbeiten der V. d. I. mitwirken konnte — es waren ja doch 
in dem Ausschuß und an den Beratungen immer eine 
große Zahl hervorragender Männer unsres Vereines betei- 
ligt —, ist das geschehen. Wir warten von seiten des V. d. I. 
nur auf den Augenblick, wo die Ergebnisse der bisherigen 
Kongresse soweit festgestellt sind, daß sie zum Gegenstande 
der Erörterung in weiteren Kreisen, insbesondere also auch 
in unserm Verein, gemacht werden können, und haben zu 
diesem Zweck den deutschen Verein für den Schutz des ge- 


werblichen Eigentums um Mitteilung seiner Beschlüsse!) ge- 
beten.« 


1) s. Z. 1907 S. 1906. 
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Bergbau. 


Report of the Transvaal Commission on the use of 
winding ropes, safety catches au pn) in ne 
shafts. Forts. (ling. News 21. Nov. 07 8. 518/49*) GR 
lung der durch Seilbruch oder Bruch der ee EE 
Unglücksfälle. Verruche mit den Auffangvorrichtungen von Wilkinson, 
Schweder, Undentsch, Hughes und Garvin. 


Dampfkraftanlagen. 
7 ngsversuche an Rigaschen 
Von nn (Riga Ind. Z. 15. Nov. 07 S. 265 69) A 
ig der Versuche im Kraftwerk der Straßenbahn. Bei dem Ver- 
a Kessel IIE ohne Vorwärmer sind bei 9,7 at Kesselspannung 
un ber See temperatur 65,2 vH der zugeführten Wärme nutzbar 
> Sc SESCH bei dem Versuch mit angeschlossenem Vorwärmer, 
ee Spannung und 2149 Dampftemperatur 69 BA EE 
Die Verwendung überhitzten Damen in Elektr : 
rken. Von Ulrich. (ETZ 5. Dez. 07 S. 1163) Nachweis der 
kaiari bei Betrieb mit überhitztem Dampf an Hand eines 
ae Bet Kolbenmaschinen beträgt die her a 
meinen nicht über 250°, bei Dampfturbinen sind 300 bis 39 
» zer. , 

Se EE plant of the Boston E Nei 
Knowlton. (Eng. Rec. 30. Nov. 07 S. 595/96*) Die Kraftanlage be- 
3 stehenden Dreizylinder-Westinghouse-Gasmaschinen von je 
a 300 Uu. min, die mit 55 KW-Gleichstromdynamos von 
ar V unmittelbar gekuppelt sind, une einer mit einer en 
stromdynamo gekuppelten 35 Ps-Zweizylindermaschine von Sc Y = Gi 

Das Kraftguas mit einem Heizwert von 4900 WE cbm wird von 


Kesselanlagen. 


1) Das Verzelchnis der für die Zeitschriftenschau bearbelteten Zeit- 
3.93% d 33 veröffentlicht. 
hriften ist in Nr. 1S 32 un h SE 
E Die Zeitsehriftenschau wird, rach den Stichwörtern fn Viertel 
“ahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
ER zwar zum Preise von 3 AN tür den Jahrgang an Mitglieder, von 
10.4 für den Jahrgang a Nichtmitglieder. 


| 


Boston Consolidated Gaa Co. geliefert. Dampf zu Trockenzwecken 


wird von einem im Keller aufgestellten Kessel erzeugt; für die Hel- 
zung wird er einer unterirdischen Leitung der Heizanlage des Park- 
Theaters entnomunen. ` 
A portable engine with superheater. (Engineer 6. Dez. V 
S. 566*) Die von Richard Garett Sons in Leiston gebaute 25 pferdige 
L,okomobile von 200 Uml./min verbraucht bel rd. 65" Spelsewasser- 
und 271” Dampttemperatur rd. 10 kg/PSs«.-st Dampf. 
Ermittlung der Abmessungen zu einem Hochwaldschen 
Schieber. Von Pickersgill. (Dingler 7. Dez. 07 S. 769::2*) Be 
stimmung der Kanäle und Deckungen an Hand des Müller-Reuleaut- 


schen Schieberdingramınes und der Schieberellipse (8. &. Z. 1905 S. 
1326 und 1907 S. 1384). 


Eisenbahnwesen. 


Grade crossing abolition at Newton Highlands and 
Newton Centre, Mass. Von Whitney. (Eng. Rec 30. Nov, 0 8 
556 88*) Auf der zweigleisigen 16,1 km langen Zweigstrecke der 
Boston and Albany Railroal Co. von Brookline Junction nach Riverside 
sind die Strußeukreuzungen durch Tieferlegen des Bahnkörpers e 
seitigt worden, ohne daß der Verkehr von täglich 50 Zügen in jeder 
Richtung unterbrochen worden ist. Darstellung des Umbaues. 

1500 Volt-Glelehstrombahn im Misoxertal. von mer 
(El. u. Maschinenb. Wien 8. Dez. 07 8. 947.51*) Die in Celb'a en 
Wasserkraftanlage der Mis,xerbahn, die Bellinzona mit N. e 
bindet, emhält 2 Hochdruckturbinen von je 1000 PS u von 
für 300 m Gefälle, die je mit einer 275 EE A 
1500 bis 1600 V und einer Drehstromdynamo von 10000 V BCEE o 
gekuppelt sind. Der Gleichstrom wird auf dem Bahnhof on in 
die Fahrdrahtleitung abgegeben, der Drehstrom vorher in Rove schl- 
Gleichstrom von 1500 V umgeformt. Darstellung ee der 
nen, der Leitungsführung, Fahrdrahtaufhängung, Schaltanordnu 
Motorwagen, der \Wagenmotoren und von Einzelheiten. Eege 

Electrical equipment of the Fort Dodge, a Für 
and Southern Railway. (El. World 30. Nov. 07 S. 104 Pa am 
den Betrieb der 149 km langen Ueberlandstrecke ist bei 
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Des Moines River ein Kraftwerk mit zwei 1250 KW-Parsons-Turbo- 
dynamos errichtet worden; der mit 2300 V erzeugte Drehstrom wird 
mit 20000 V an 5 Umformerwerke verteilt, die an die ınıt je vier 
75 PS-Motoren ausgerüsteten Wagen 600 V-Gleichstroin liefern. 

Locomotive for the North-British Railway Co. (Engng. 
6. Dez. 07 8. 721/82* mit 1 Taf.) 2,-gekuppelte Zwillingslokomotive 
mit außenliegenden Zylindern von 508 mu Dinr. und 711 mm Hub mit 
Kolbenschiebersteuerung. Die Maschine wiegt ohne den 16 cbm Wasser 
und 7 t Kohle aufnehinenden, rd. 46t schweren drejachsigen Tender im 
Betrieb rd. 75t. 

Eisenhüttenwesen. 


Die Rasselsteiner Eisenwerke und ihre elektrischen 
Anlagen. Von Maleyka. (EI. Kraftbetr. u. B 4. Dez. 07 S. 665 72*) 
Geschichte und Darstellung des in der Nähe von Koblenz an der Wied 
gelegenen Werkes, dessen Kraftanlage aus 2 mit liegenden Dampf- 
maschinen unmittelbar gekuppelten 410 KW-Drehstromdynamos von 
510 V bei 125 Cut, min, einer solchen von 1030 KW bei 5100 V und 
83 Uml min sowie aus je 2 mit Volthschen Wasserturbinen unmittelbar 
gekuppelten 5100 V-Drehstromdynamos von 300 und 210 KW bei 
300 Uml.;ınin besteht. 

` Moderne Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 
Von Michenfelder. Forts. (Dingler 7. Dez. 07 S. 774.78*) Gieß- 
kran für 24 m Spannweite von Ludw. Stuckenholz A.-G., bei dem sich 
der Tragbalken der Pfanne in 4 verschiedenen Arbeitstellungen gegen 
Aufsatzriegel abstützen kann. Vorrichtung zum selbsttätigen Kippen 
der Pfanne beim Anheben durch Kurvenführung der Zapfen und Vor- 
richtung, bei der das Kippen der vorher nur senkrecht verschobenen 
Pfanne durch einen Anschlag erfolgt. Vorrichtung, bei der die Trommel 
zum Aufwinden des Kipphakens mit dem Haupthubmotor gekuppelt 
werden kann und dieser so gegenüber dem Lasthaken elne größere 
Geschwindigkeit erhält. Schluß folgt. 

The Blair port and bulkhead. (Iron Age 7. Nov. 07 8. 
1310/11*) Neue Bauart eines wassergekühlten Verschlusses für Siemens- 
Martin-Oefen, der seit etwa einem Jahre bei der Lackawanna Steel Co. 
in Verwendung ist. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Manhattan approach of the Blackwell’s Island 
Bridge. (Eng. Rec. 23. Nov. 07 S. 567/70*%) Die eiserne ganz mit 
Stein verkleidete Anfahrrampe von 180 m Länge mit Oeffnungen von 
9 m Weite, die unmittelbar an eine Straßensteigung anschließt, über- 
brückt die 1. Avenue mit einem Bogen von 27 m Spsnnweite. 

Le pont de Pyrimont. Von Schoendoertier. (Schweiz. 
Bauz. 7. Dez. 07 S. 287,92*) Die 200 m lange, in Eisenbeton ausge- 
führte Brücke hat 3 Pfeiler in Je 54 ım Abstand und überspannt die 
Rhone mit 3 Oeffnungen von je 51,5 m 1. W. und einem Halbbogen. 
Darstellung der Gründung, des Bauvorganges und von Einzelheiten der 
Konstruktion, 

Neuere Forschungen im Gebiete des Eisenbetonbaues. 
Von Foerster. (Stahl u. Eisen 4. Dez. 07 S. 1757.,61*) Zusammen- 
stellung der Ergebnisse der wichtigsten Forschungen. Besprechung 
der Versuche von Armand, Considere, Mesnager, Wayß & Freytag, 
Schüle, Kleinlogel und v. Bach, Rudeloff, Mörsch. Zuhleninäßige Zu- 
samimenstellung der Haftfextigkeit von Eisen in Beton, Darstellung von 
Einlacen für Eisenbeton und Erörterung ihrer Wirksamkeit. 

Eisenbahn-Ueberführungen in Eisenbeton. Von Hausa- 
mann. Forts. (Deutsche Bauz. 4. Dez. 07 S. 89 90*) Darstellung der 
5,2 m breiten Straßenüberführung Ludwigshöhe-Kempten, die die Bahn- 
strecke Kempten-Ulm mit Rücksicht auf einen späteren zweigleisigen 
Ausbau mit einem Fisenbetonbogen von 19,20 m Spannweite überwölbt. 
An das Gewölbe schließt sich nach einer Seite eine gerade Platten- 
balken-Konstruktion von 8,5 m 1. W. an. Der Anschluß an die Zu- 
fahrtdämme wird beiderseits durch gerade Ocfinungen von 9,10 m 
bewirkt. 

The Franco-British Exhibition of 1908. Forts. (Engng. 
6. Dez. 07 S. 769/70*) KEisenkonstruktion des Stadions mit 150000 
Plätzen für Zuschauer. 


Elektrotechnik. 


Die Beschaffenheit und Entwicklung des städtischen 
Elektrizitätswerkes Mainz. Von Furkel. (ETZ 5. Dez 07 S. 
1167/71*) Das 1899 erbaute und heute 4000 PS leistende Werk liefert 
Drehstrom von 3200 V bei 51,5 Per./sk. Lageplan, Darstellung der 
Gebäude und von Finzelheiten. Das Werk soll 1908 durch eine 
3600 PS-Zoelly-Turbodynamo und 2 Kessel von je 300 am Heizfläche 
vergrößert werden. 1899 sind 3 Dampfdynamos und 4 Woasserrohr- 
kessel, 1901 eine 1000 PS-Dampfdynamo mit 2 Wasserrohrkesseln von 
je 287 qm Heizfläche und 1905 eine 1500 PS-Dampfdynamo aufgestellt 
worden, Forts. folgt. 

Long Island City power-station of the Pennsylvania 
Railroad Company. Forts. (Engineering 6. Dez. 07 S. 795'97*) 
Die 5000 KW-Westinghouse-Parsons-Turbodynamos und die Konden- 
sationsanlage. 

Hydro-electric generating station onthe Waipori River 
In New Zealand. (El. World 23. Nov. 07 S. 999/1004*) Das Kraft- 


werk der Dunedin City Corporation enthält zwei 1000 K\W-Drelistrom- 
erzeuger von 2400 V, die von je zwei Peltonrädern von 1375 mm Dmr. 
mit 429 Uml./min angetrieben werden. Das durch einen ?3 m langen, 
4,5 m hohen Staudamm gewonnene Kraftwasser wird durch eine rd. 
3,5 km lange Leitung aus Holz und Stahlblech zugeführt. 

Transmission system and sub-stations of the Dunedin 
City Corporation, New Zealand. (El. World 30. Nov. 07 8. 
1041,46*) 45 km -Kraftübertragung der vorstehend beschriebenen An- 
lage. Fernleitung. 600 KW-Umformerwerk in Halfway Bush und 
300 KW-Drehstrom-Gleichstrom-Umformerwerk in Dunedin. 

Das starre oder monozyklische System. Von Niet- 
hammer. (El. u. Maschinenb. Wien 8. Dez. 07 S. 952/53*) Bericht 
über vergleichende Versuche an Induktionsmotoren, die mit Drehstrom 
und mit monozyklischem Wechselstrom verschiedener Schaltung gespeist 
worden sind. Die Ergebnisse sind zugunsten von Drehstrom ausgefallen. 

Characteristics of the solenoid. Von Underhill. (El. 
World ?3. Nov. 07 S. 1007/09) Berechnung der Zugkraft eines Sole- 
noidkernes an verschiedenen Stellen des Hubes. 

Der FEinphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 7. Dez. 07 S. 778/81*) Konstruktionen von Gurkmann Arnold 
& La Cour, Kingdon, Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke, Allmänna 
Svenska Elektriska Aktiebolaget, Th. Lehmann, Siemens -Schuckert- 
Werke, A E. G. Forts. folgt. 

Leakage coeffieient of induction motors. Von Hell- 
mund. (El. World ?3. Nov. 07 S. 1004/05*) Ableitung der Formel 
und Anwendung auf verschiedene Wicklungsarten. 

Representation of armature reaction of the synchron- 
ous motor as an equivalent reactance. Von Langsdortf. 
(El. World 30. Nov. 07 S. 1048 50*) Zeichnerische Darstellung der 
abgeleiteten Formeln. S. Zeitschriftenschau v. 16. Nov. 07. 

Die Verwendung von Eisen zur Bedecekung von offenen 
Nuten (gedeckte Nuten). Von Goldschmidt. (ETZ 5. Dez. 07 
S. 1166.6:*) Offene Nuten werden überall da verwendet, wo leichtes 
Einbringen der ınaschinengewickelten Spulen erwünscht ist, haben aber 
Nachteile, wie z. B. Vergrößerung des magnetischen Luftwiderstandes 
Darstellung von Nutendeckungen mit Drähten, Keilen, Winkel- und 
U-Eisen, Fisenstreffen und von Versuchsergebnissen vor und nach dem 
Einbau, die zeigen, daß Erwärmung, Eisenverluste und Erregerstrom 


durch die gedeckten Nuten verringert werden. 


Ueber elektrisches Bremsen mit Wechselstrom-Kollek- 
tormotoren mit kurzgeschlossenen Bürstensätzen. Von 
Kummer. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Dez. 07 S. 676/78*) Darstellung 
der Schaltung zum Bremsen mit einem Repulsionsmotor sowie mit 
einem Latour-Winter-Eichberg-Motor. Da dieser Motor kein Anlaut- 
drehmoinent hat, verhält er sich hinsichtlich der Bremsung in beiden 
Drehrichtungen übereinstimmend. 

Ueber Hochspannungskabel und ihre Prüfung. Von 
Feldmann und Herzog. (ETZ 5. Dez. 07 S. 1163 65*) Darstellung 
ausgeführter Hochspannungskabel für ?5000 bis 30000 V. Die Kabel- 
prüfung erfolgt mit mäßiger Ueberspannung bei entsprechend vorge- 
richteten Kabelenden; eine langldauernde Prüfung mit ?- bis 3 facher 
Ueberspannung kann die innersten Schichten schwächen, ohne das Kabel 
zu durchschlagen. 

Lebensdauer und Gebrauchswert hölzerner Leitungs- 
maste in Oesterreich. Von Nowotny. (EI. u. Maschinenb, Wien 
1. Dez. 07 S. 927/32*) Im Gebiet der österreichischen Staatstelegraphen- 
verwaltung siad 1361533 Holzsäulen, meist aus Kiefern-, Fichten- und 
Tannenholz, aufgestellt; hiervon sind 113139 mit Holzkonservier- 
mitteln behandelt. Zusammenstellung der Lebensdauer der 1906 aus- 
gewechselten Säulen, bezogen auf die einzelnen Kronländer. Verhalten 
von Säulen aus Rotlärche und von mit Kupfervitriol und mit Kreosotöl 
behandelten Säulen. Wirtschaftlicher Wert der Stulen, bezogen auf 
die Lebensdauer und die gesamten Kosten für 1 cbm. 


Erd- und Wasserbau. 

Annual report of the Isthmian Canal Commission to 
the Secretary of War. (Eng. News ?8. Nov. 07 S. 567/73*) Aus- 
führliche Uebersicht über den Fortgang der Arbeiten. Darstellung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse. 

Ueber den Bau der Friedrichswalder Talsperre und 
Bericht über das erste Betriebsjahr. Von C'zehak. (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 6. Dez. 07 S. 853/59*) Die als Kreisabschnitt aus- 
gebildete Sperrimauer der Talsperre an der schwarzen Neiße hat 
4,5 m Kronenbreite bei 300 ın Halbmesser und ist auf 140 m Länge 
auf eine ?3 m breite und 1,5 bis ? m dicke Betonplatte gegründet; 
ihre größte Höhe beträgt ?1,5 m und ihre am Fuß geinessene Breite 
16 m. Lageplan. Darstellung der statischen Beanspruchung und des 
Mauerquerschnittes. Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 

Ueber die Gesundheftschädlichkeit der Luft bewohnter 
Räume und ihre Verbesserung durch Ozon. Von Lübbert. 
(Gesundhtsing. 7. Dez. 07 S. 793/97*) Die schädliche Wirkung ver- 
bırauchter Luft wird nicht durch Sauerstoffverminderung und Kohlen- 
säureüberladung, sondern durch die Wärme, den Wasserdampfgehalt 
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und hauptsächlich durch die Erzeugung übelriechender Gase hervor- 
gerufen. Zerstörung der Riechstoffe durch Ozonisieren der Luft. 
Özonerzeuger von Elworthy-Kölle, der bis zu 31,74 g Ozon für 1 PS-st 


liefert. Versuche mit dem Ozonerzeuger im Zwischendeck eines Aus- 
wandererschiftes. 


Hochbau. 
Neuere Holzbauweisen, System Hetzer. 
7. Dez. 07 S. 686/90*) Ausführung von Holzbauten aus zusammen- 


gesetzten Balken. Ergebnisse von Festigkeitsversuchen der Nolzver- 
bände. Verbundbalken, Schluß folgt. 


(Deutsche Bauz. 


Kälteindustrie, 


Die Anwendung der maschinellen Kühlung anf den 
Kompressorbetrieb. Von Hirsch. (Z. Kälte-Ind. Nov. 07 S. 221/24*) 
Rechnerische und zeichnerische Ermittlung der durch Kühlung der Gase 
erzielbaren Arbeitersparnis im Kompressorenbetriebe. 


Materialkunde, 


A volumetric study of cast iron. Von Lane. (Proc. Am. 
Soc. Mech. Eng. Nov. 07 S. 467/75*) Darstellung des Einflusses von 
Verunreinigungen (S, Mn, P, Si, C) auf das Gefüge von Gußeisen. 

Ueber die spezifische Wärme des Eisens. Von Ober- 
hoffer. (Stahl u. Eisen 4. Dez. 07 S. 1764/67*) Zeichnerische Zu- 
sammenstellung der Ergebnisse der Versuche von Stücker, Pionchon, 
Harker und Oberhoffer über die Veränderlichkeit der spezifischen Wärme 
des Eisens; die letztgenannten Versuche sind im luftleeren Raum durch- 
geführt worden. Darstellung der Versuchsvorrichtung, mit der Krupp- 
sches Flußeisen mit 0,06 vH C, 0,005 vH Si, 0,005 vH P, 0,019 vH S 
und 0,05 vH Mn untersucht worden ist. 

Automobil-Stahl. Von Schaeffers. (Motorw. 30. Nov. 07 
S. 1014/20* mit 3 Taf.) Ergebnisse der Materialprüfung von Vanadium- 
Chrom-Stählen der American Vanadium Co. in Pittsburg, Pa. Zulässige 
Grenze für den Gehalt an Phosphor, Schwefel, Silizium, Mangan. Be- 
urteilung der Güte des Stahles. 

Schmierölprüfung. Schluß. (Z. Dampfk. Maschbtr. 6. Dez. 07 
S. 515/18) Zusammenstellung der Ergebnisse von 70stündigen Dauer- 
versuchen mit je 4 verschiedenen Arten von Maschinen- und Zylinderöl. 


Mechanik. 


Versuche über Torsion rechteckig-prismatischer Stäbe. 
Von Hempelmann. (Dingler 7. Dez. 07 S. 772:74*)  Reclhnerische 
Ermittlung der Spannungsverteilung nach Grashof und des Verdrehungs- 
winkels nach dem Föpplischen, dem Grashofschen und dem Bredtschen 
Verfahren. Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfabren. 


Methods of using those Swedish gages. (Am. Mach. 7. Dez. 
07 S. 790/92*) Verschiedene Anwendungen der in der Zeitschriften- 
schau vom 26. Okt. 07 erwähnten schwedischen Lehren zum Prüten 
von Grenzlehren, zum Einstellen von Tastern, als Hohlmaße, zum Prüfen 
bearbeiteter Stücke und zum Anreißen. 

A Inboratory test for heat-insulating materials. Von 
Darling. (Engng. 6. Dez. 07 S. 790/91*) Nach dem Verfahren von 
S. P, Thompson und Dalby wird auf elektrischem Wege die Wärme- 
menge ermittelt, die aufgewendet werden muß, um das untersuchte 
Rohrstück auf gleichbleibender Temperatur zu erhalten. 


Metallbearbeitung. 


The Leland universal grinder. (Iron Age 7. Nov. 07 
a 1293:95*) Darstellung einer zum nassen und trocknen Schleifen 
Maschine von Leland & Co , Worcester, die für Werkstücke 
500 mm Länge benutzt werden kann. Die = 
; n Umdrehungszahlen des Schleifrades 
ege ENEE zwischen 3000 und 5000 Uml./min, 
en ere zwischen 100 und 400 Uml./min. Der Vorschub 
SE ne ist mit 5 Uebersetzungen von 0,91 m/min bis 3 nra 
einstellbar. Die Querverschiebung beträgt 275 mm, die Auf- un 
79 mm. 
u and boring holes in drill jigs. Von Goodrich. 
(Am ac 7. Dez. 07 S. 783/879) Aureißen und Bohren von Löchern 


Bohrkasten uni Erörterung über die erreichbare Genaugkeit. 
von 


dienenden 
bis 250 mın Dinr. auf 


Motorwagen und Fahrräder. Se 
lisme en France. Schluß. Von 
Hee 
Rimauce. online der Motorwagen von 1899 bis 1907, nach 
stellung SE szweck geordnet. Verteilung auf die einzelnen Bezirke 
dem Verwen ee Vergnügungswagen zu den wit Pferden bespannten 
ame Masse nd Wert der jährlich in Frankreich gebauten Motor- 
n a 1309 pis 1906. Zusammenstellung der jährlichen Aus- 
erg einen Wagen von 15 bis 16 PS. | Se 

gab tfe. Von Warschauer. Forts. (Motorw. 30. Nov. 
a. Neuere Schwerölvergnser. Versuche mit Naphthalin. 

S. 10.1 


Forts. folgt. 


Notes on the recent Motor Show. (Engng. 6. Dez. 07 $, 
770/72*) Erhöhung der Zugänglichkeit. Lagerung des Wechselgetriebe«. 
Erweiterte Anwendung des Kardanantriebes. Bediogungen für die Ver- 
billigung der Wagen. 

Automobillastwagen und Omnibusse. Von Huth. Forts. 
(Motore. 30. Nov. 07 S. 1003’10* mit 3 Taf.) Lieferwagen mit Reih- 
radgetriebe von der Daimler -Motorengesellschaft und den Siemens- 
Schuckert-Werken. Getriebe von Adler und von Opel. Ausbildung der 
Wagenkasten. Forts. folgt. 

The »Pilgrim«e motor-cear. (Engng. 6. Dez. 07 S. 780% 
Motorwagen mit liegendem Vierzylindermotor und Kettenübertragung 
aut die mit Ausgleichgetriebe versehene Hinterachse. Einzelheiten des 
Vergasers und der Zündung. 

Compound steam tractor. (Engineer 6. Dez. 07 S. 577:7»8ı 
Straßenlokomotive von 127 und 203 mm Zyl.-Dmr. und 203 mm Hub 
für 12,6 at Betriebsdruck, gebaut von Clayton & Shuttleworth in 
Lincoln. 

Beitrag zur Berechnung der Lamellenkupplungen. Von 
Winkler. Sehluß. (Motorw. 30. Nov. 07 S. 1010/14* mit 4 Tat) S. 
Zeitschriftenschau v. 30. Nov. 07. 


Pumpen und Gebläse. 


Mammutpumpen im Eisenbahnbetricbe Von Guillery. 
(Organ 12. Heft 07 S. 239/42* mit 2 Taf.) Auf dem neuen Verschiebe- 
bahnhof bei Nürnberg befinden sich 3 Borsigsche Mammutpuinpen von 
26 bis 27 cbm/st, die bei 15 bis 18 m Förderhöhe Kesselspelsewasser 
in einen auf Geländehöhe befindlichen Sammelbehälter drücken. Auf 
der sächsischen Eisenbahnwerkstätte Engelsdorf liefern 2 Pumpen je 
45 chbm/st auf 15,5 m Förderhöhe. Auf dem Bahnhof Mouseron der 
belgischen Staatsbahn ist eine Mammutpumpe von 10,2 cbm st auf 
86,45 m vorhanden, bei der wegen der großen Förderhöhe die Preßluft 
an 2 übereinander liegenden Stellen des Steigrohres zugeführt wird. 


Schiffs- und Beewesen. 


Dispositif de graissage à niveau constant et regleable à 
distance, pour navires de guerre. (Genie civ. 80. Nov. 0? 
S. 80/81*) Darstellung der Gesamtanlage und von Einzelheiten einer 
Zentralschmierung für stehende Dreifach-Expansionsmaschinen, die auf 
den Kriegschiffen »Leon Gambetta« und »Suffren® erprobt wird. 


Straßenbahnen. 


»Pay-as-you-enter« cars for New York City street rail- 
way lines. (Eng. News 21. Nov. 07 S. 549'50*) Auf der Madison 
Ave-Strecke sollen versuchsweise Triebwagen von 14,6 m Länge einge- 
stellt werden, die 2 für 20 Personen bestimmte, mit dem \Wageninnern 
durch je 2 Türen In Verbindung stehende Plattformen besitzen. Die hintere 
Plattform, die durch ein aufklappbares Geländer abgeteilt wird, dient 
nur zum Ein- und Aussteigen, die vordere zu Stehplätzen und nur zum 
Aussteigen. Der Schaffner bleibt während der ganzen Fahrt auf der 
hinteren Plattform an einem bestimmten Platz und erhebt hier von den 
Fahrgästen das Falırgeld, ehe diese das Innere des Wagens betreten. 

Städtische Verkehrsfragen. Von Mattersdorff (El. Kraft- 
betr. u. B. 4. Dez. 07 S. 672/76*) Wechselwirkung zwischen städti- 
schem Verkehr und natürlicher Entwicklung der Stadt. Darstellung 
der Abhängigkeit des gesamten Personenverkehrs von der Einwohner- 
zahl, bezogen auf die Stärke des Verkehrs und die Anzahl der Fahr- 
ten auf den Kopf. Einfluß des Straßennetzies auf Verkehrsrichtung 
und Linienfährung. Zusammenstellung deg mittleren täglichen Verkehrs 
für die Berliner Stadtbahn und für die Hoch- und Untergrundbahn 30- 
wie der Verkehrschätzung für die Untergrundbahnstrecke Potsdamer 
Platz-Alexanderplatz. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Control of internal combustion for gas engines. Von 
Lucke. (Proc. Am. Soc. Mech. Eng. Mitte Nov. 07 8.449.65% Dar- 
stellung von Indikatordiagrammen, die unter denselben Betriebsbedin- 
gungen an der gleichen Maschine aufgenommen sind und Unterschiede 
bezüglich Entzündung und Ausdehnungslinie zeigen. Einfluß der Mi- 
schung. Explosionswellen und Frühzündung. 

Duty test on gas power plant. Von Bibbins. (Pror. Am. 
Soc. Mech. Eng. Mitte Nov. 07 S. 477/508* mit 1 Taf.) Eingehende 
Darstellung der Abnahmeversuche an einer liegenden, doppeltwirkenden 
500 PS- Westinghouse - Maschine für (Generatorgas zum unmittelbaren 
Antrieb einer 300 KW-Gleichstrommaschine auf dem Werk der Norton 
Company, Worcester, Mass. Der durchschnittliche Kohlenverbrauch hat 
bei rd. 74 vH Wirkungsgrad des Generators 0,635 kg. KW-st und der 
Wärmeverbrauch 2540 WE PS-st betragen. Der mechanische Wirkungs: 
grad hat sich mit 83,5 vH und der Verbrauch von Zylinderöl in 24 st 
zu 6,55 ltr ergeben. 


Wasserversorgung. 

Die Wasserversorgungsanlagen der RheinischenWasser- 
werksgesellschaft, insbosondere Bau und Betrieb des durch 
Sauggas angetriebenen Wasserwerkes Westhoven bel Köln. 
Von Rutsatz. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7. Dez. 07 S. 1100/06* 
Lageplan, geologische und hydrologische Verhältnisse des Wasserwerkes 
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Westhoven. Konstruktion und Abteufen des Brunnens. 
des Maschinenhauses. Schluß folgt. 

The filtration ofthe Croton water supply of New York. 
(Eng. Rec. 23. Nov. 07 S. 561 64%) Der endgültige Bericht von 


Varona über die zweckmäßigste Ausbildung der für 1,56 Mill. ebm 


Darstellung 
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Tagesleistung bemessenen Filteranlage spricht sich gegen die Verwen- 
dung der Ozoureinigung aus. Die vorgeschlagenen Anlagen umfassen 
einen Niedersehlagbehälter von rd. 1500 a, 102 Filterbecken voa 1700 a 
und ein Reinwasserbecken vun 1870 a Gesamtfläche. Bericht Ober die 
Versuchsanlagen. 


Rundschau. 


Die diesjährige Internationale Automobil-Ausstellung in 
Berlin, die am 5. ds. Mts. eröffnet worden ist, wird in zwei 
Abteilungen abgehalten, deren erste, vom 5. bis 15 Dezember, 
ausschließlich den leichten Personen- und Luxusfahrzeu:ren 
sowie den Wagenteilen gewidmet ist, während in der zwei- 


ten Abteilung, vom 19. bis 22. Dezember, Nutzwagen und Last- . 


wagen vorgelührt werden sollen. Die beiden großen Räume 
der Ausstellungshallen am Zoologischen Garten sind 
trotz dieser Einschränkung der Ausstellungsgegenstände reich- 
lich gefüllt worden, und das Gesamtbild der vorgeführten 
Wagen, die ohne die Werkzeugmaschinen die beiden Erd- 
geschosse einnehmen, erweckt keineswegs den Eindruck, als 
ob wir uns augenblicklich in einer Zeit geschäftlicher Krisen 
der Motorfahrzeug-Ingdustrie befänden. Hiergegen spricht aber 
auch der Umstand, daß in diesem Jahr eine Reihe bekannter 
Fabriken, wie die Siemens-Schuckert-Werke, die Gasmotoren- 
fabrik Deutz, die Bergmann-Elektrizitäts-Werke A.-G. und 
die Fabrique Nationale d’Armes de Guerre, in die Reihe der 
Aussteller von Motorfahrzeugen eingetreten sind, Fabriken, 
deren Namen allein schon die Aussicht auf geschäftlichen 
Erfolg zu verbürgen scheinen. 

lm allgemeinen treten auch in diesem Jahre die großen 
Luxuswagen gegenüber der wachsenden Zahl von kleinen 
billigeren Wagen etwas zurück. Wird auch der Sechszvlin- 
der-Wagen, die Neuheit des Jahres 1906, diesmal wieder von 
den großen Fabriken Daimler, Itala, Fiat usw. vorgeführt, die 
anscheinend um den Absatz ihrer Erzeugnisse noch nicht be- 
sorgt zu sein brauchen, so beweist anderseits der Umstand, 
daß viele andere auch gut bekannte Firmen mit großem Eifer 
an der Ausgestaltung des kleinen Wagens arbeiten, daß die 
Erkenntnis über die voraussichtliche Gestaltung des Fahr- 
zeugbaues in der Zukunft schon recht weit gedrungen ist. 
Einige der bemerkenswerteren Ausführungen von kleinen 
Wagen sind mit Preisangaben für volle Ausrüstung nach- 
stehend angeführt. 


Neckarsulmer Fahrradwerke A.-G. (2 Zyl.) 6250 M 
Adler-Fahrradwerke (2 Zyl). . . 2 2 22. buu0 > 
Fabrique Nationale d'Armes de Guerre (4 Zyl.) 8500 » 
Siemens-Schuckert-Werke (4 Zyl). . . 2 2... s000 » 
Berliner Motorwagenfabrik Reinickendorf (4 Zvl.) 5600 » 
Laurin & Clement (4 Zyl.) T250 » 


Hierbei ist es erfreulich, festzustellen, daß im Gegensatz 
zu früheren Jahren die Versuche zur Lösung der Frage der 
billigeren Wagen etwas ruhigere Bahnen eingeschlagen haben. 
Man ist sich klar darüber geworden, daß die Verbilligung 
des Wagens nicht durch Fortlassen wesentlicher Teile, z. B. 
des Ausgleichgetriebes, oder durch erhebliche Verminderung 
der Zylinderzahl des Motors erzielt werden kann, wenn anders 
der billige Wagen Aussicht auf Nachfrage haben soll, sondern 
daß die Herstellkosten nur durch gewisse Vereinfachungen 
in der Formgebung und dementsprechende Ersparnis bei der 
Bearbeitung in der Massenfabrikation (ähnlich wie früher bei 
den Fahrrädern) vermindert werden können. Tatsächlich ha- 
ben denn auch alle vorstehend aufgezählten Wagen trotz 
ihres verhältnismäßig niedrigen Preises aus Blech gepreßte, 
kräftig aussehende Rahmen, in der Mehrzahl der Fälle Vier- 
zylindermotoren, Kupplungen, Schubräder - Wechselgetriebe 
(ausgenommen den Wagen der Berliner Motorwagenfabrik mit 
Planetengetriebe), Kardanübertragung und Ausgleichgetriebe, 
können also ebenso betriebsicher hergestellt werden wie große 
Wagen; sogar die Räder sind mit Holzspeichen und Stahl- 
blechfelgen versehen. Bleibt demnach der billige Waren im 
Preise von 3 bis 5000 A noch ein frommer Wunsch, so liefern 
die in diesem Jahr ausgestellten Fahrzeuge wenigstens den 
Beweis, daß ein in jeder Hinsicht bequemer und zuverlässi- 
ger kleiner Wagen schon für 6 bis 8000 M käuflich und bei 
sachgemäßer Behandlung sicher auch dauernd verwendbar ist. 


. Wagen mit Verbrennungsmaschinen. In konstruk- 
tiver Beziehung ist bei den ausgestellten Fahrzeugen die 
weitere Ausbreitung des entschieden geräuschloseren Antrie- 
bes mit durchlaufender Gelenkwelle hervorzuheben, der in 
machen Fällen sogar bei etwas größeren Wagen (Brevetti- 
a piétallurgique) angewendet worden ist. Bemerkenswert 
Rücke erbei die Vorkehrungen, die getroffen werden, um den 
ie ruck des Ausgleichgetriebes aufzunehmen, ohne die 

nterachsfedern zu belasten, und trotzdem eine gewisse Be- 


| 


weglichkeit der Hinterachsbrücke in senkrechter Richtung 
zu wahren. In manchen Fällen sind hierfür statt der üblichen 
Stangen gepreßte Blechträger verwendet, deren Enden gelen- 
kig und senkrecht federnd gelagert sind. Dem wichtigsten 
Nachteil des Kardanantriebes, daß nämlich das große Gewicht 
der Hinterachsbrücke unabgrefedert auf die Hinterräder über- 
tragen und allen Stößen während der Fahrt ausgesetzt wird, 
dürfte durch die schon im vorigen Jahre von Fiat, neuerdings 
auch von den Neckarsulmer Fahrradwerken übernommene 
Herstellung des Getriebezgehäuses aus zwei im Gesenk ge- 
schmiedeten Längshälften aus dünnem Stahlblech zum Teil 
abgeholfen sein, wenngleich diese Ausbildung wegen der 
vielen zu lösenden Schrauben die Ausgleich-Zahnräder un- 
zugänglich macht und das Ideal des Hinterradantriebes: den 
von de Dion & Bouton erfundenen und bis heute gegen alle 
Angriffe erfolgreich verteidigten Antrieb mit seitwärts gerich- 
teten kurzen Gelenkwellen auf fester Hinterachse, noch lange 
nicht erreicht. 


Bei den Motoren macht die Anordnung der Ventile oben 
im Zylinder und die kugelförmige Ausbildung des Kompres- 
sionsraumes Fortschritte. Im übrigen beschränken sich die 
Neuerungen auf die Verbesserung des Oelumlaufes, der durch 
Umbherschleudera durch die bewegten Teile oder zwangläufig 
mit Hülfe einer Pumpe bewirkt wird. Große Beachtung findet 
noch immer die Vergaserfrage. Das von allen Erfindern ange- 
strebte Ziel — Aufrechterhaltung der Zusammensetzung des 
Gemisches bei allen, selbst den kleinsten Motorgeschwindig- 
keiten — wird bei dem G. A.-Vergaser der Cudell-Motoren- 
Gesellschaft in Berlin mit Hülfe von mehreren mit Kugeln 
verschiedener Größe bedeckten Zusatzluftöffnungen erreicht 
die selbsttätig bei wachsendem Unterdruck im Vergaser, also 
bei größerer Motorgeschwindigkeit, mehr geöffnet, bei gerin- 
ger werdendem Unterdruck wieder geschlossen werden, wobei 
aber zweifelhaft erscheint, ob diese Wirkung auch bei den Er- 
schütterungen während des Betriebes erreicht werden wird. 
Der Luftregler von Gillet-Lehmann, der von J. Windmüiller 
Köln, hergestellt wird, besteht aus einem Drosselventil, das in 
einen Zweig der Saugleitung des Motors eingeschaltet wird 
und dient dazu, einen Teil des bei wachsender Motorge- 
schwindigkeit steigenden Unterdruckes im Vergaser durch 
Zufuhr von Außenluft zu zerstören, so daß der Unterdruck in 
Ar eeh SEN der Motorgeschwindigkeit unabhän ig 
wird. Diese Einrichtung scheint sich nach i 
Bericht vielfach PE zu haben. SES 


Von wirklich weittragender Bedeutung scheint 
elektromagnetische Abreiß-Zündkerze ah zu = "die, 
obgleich der Gedanke schon etwa 10 Jahre alt ist, in diesem Jahr 
zum erstenmal praktisch vorgeführt wird. Diese Zündanord- 
nung besteht aus der bekannten Niederspannungs-Zünddynamo 
bei der der Kurzschluß des Ankers im Augenblicke der Zün- 
dung aufgehoben und der durch den Extrastrom verstärkte 
Strom der Hauptwicklung über den Verteiler an eine der 
Zündstellen fortgeleitet wird. Die Zündkerze besteht aus einer 
kräftigen Induktionsspule, deren magnetisierter Kern einen 
federnden, auf Schneide gelagerten Kontakthebel anzieht und 
dadurch die Kontaktstellen auseinanderzieht., Der Strom ver- 
läuft über die Induktionsspule zum Kontakthebel und üben 
das Motorgehäuse zur Zünddynamo zurück. Die Zünd 2 
deren Inneres gegen Zutritt von heißen G 
schützt ist, soll eine Temperatur bis 400° 
und bis 4000 Zündungen in der Minute lief 


etwas weniger 
Wagen haben 


hritte 
n haben, ist vielleicht 


, S S e Dietric 
wert, die, obwohl sie wesentlich sohwerer eps Gees 


Getriebe, mancherlei Vorteile bietet. Bei diese 
Gehäuse vereinigt ist, wer- 
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keit sind je ein besonderes loses Kegelrad auf der durchlau- 
fenden Motorwelle und im Ausgleichgetriebe vorhanden. Durch 
ein Stirnrad, das sich in die Innenverzahnungen der beiden 
losen Kegelräder einschieben läßt, 


wird das cine oder das andre 
davon mit der Motorwelle gekuppelt, so daß sowohl für die 


dritte als auch für die höchste Fahrgeschwindigkeit unmittel- 
barer Eingriff erzielt werden kann. 

Es ist schließlich noch hervorzuheben, daß auch die Ver- 
suche, die empfindlichen Luftreifen durch annähernd ebenso 
nachgiebige Bereifungen zu ersetzen, anscheinend Fortschritte 

emacht haben. Wenigstens werden an mehreren Stellen der 

usstellungshalle mit einer elastischen Masse gefüllte Reifen 
vorgeführt, für deren Haltbarkeit angeblich 1 Jahr Gewähr 
geleistet werden kann. Zum schnellen Aufpumpen von Luft- 
reifen werden von der Continental-Gesellschaft Flaschen mit 
verdichteter Luft, die mit Druckminderventilen versehen sind, 
von der A -G. Deutscher Samson-Leder-Pneumatic kleine Luft- 
pumpen mit radial angeordneten Kolben empfohlen, die durch 
ein Reibrad vom Umfang des Motorschwungrades aus ange- 
trieben werden. ; 

Kurze Berichte über die elektrisch betriebenen Fahrzeuge 
sowie über die zweite Abteilung der Ausstellung werdem 
demnächst folgen. 


Berlin, den 12. Dezember 1907. A. Heller. 


Dem vor kurzem erschienenen Bericht über die Tätigkeit 
des Königl. Materialprüfungsamtes im Jahr 1906, das 
gegenwärtig 221 Personen (190 im Vorjahre?)) beschäftigt, ent- 
nehmen wir, daß das Amt im Auftrage der Firma A. Borsig 
in Tegel ein grundlegendes Gutachten zugunsten der Zulas- 
sung von Probiermaschinen mit hydraulischer Meßvorrichtung 
bei der Abnahmeprüfung von Ketten erstattet hat, das unter 
anderm auch durch die günstigen Erfahrungen des Amtes 
mit den an 20 eigenen Prülmaschinen angebrachten Meßdosen 

ründet wird. 

"E Die Abteilung 1 für Metallprüf ung hat 404 An- 
träge, umfassend etwa 6000 Versuche, erledigt, darunter die 
Prüfung von 9 Festigkeits-Probiermaschinen, mehreren Kon- 
trollstäben und zwei Meßdosen. Die wissenschaftlichen Ar- 
beiten: Versuche über den Bewegungswiderstand der Rollen- 
lager von eisernen Brücken (im Auftrage des Vereines deut- 
scher Ingenieure) und Reibungsversuche (im Auftrage des 
Reichs-Marineamtes) sind noch nicht beendet; dagegen sind 
Versuche mit Nietverbindungen zur Bestimmung der Kraft- 
verteilung auf die Niete (im Auftrage des Reichs-Marineamtes) 
ü worden. 

ie den auf Antrag angestellten Prüfungen sind Zug- 
versuche mit geschweißten und gelaschten J-Eisenrahmen für 
Muldenkipper zu erwähnen, bei denen die mit 3600 kg Eisen- 
barren belasteten Untergestelle in der 500 t-Zerreißmaschine 
untersucht worden sind, und die für die geschweißten Rahmen 
die doppelte Bruchlast der gelaschten Rahmen ergeben haben. 
Geprüft wurde ferner eine Schienenstoßverbindung für Straßen- 
bahngleise, die erst bei 45 000 kg Einzelbelastung bei A m 
Stützweite nachgab, ein Glasrahmen für Kelleroberlicht, der 
auf 80 x 60 cm Fläche 7450 kg Einzelbelastung ertragen hat, 
gehärtete Stahlkugeln von rd. 4 mm Dmr. mit 640 bis 960 kg 
Bruchlast, Flansche aus Flußeisen und Stahlguß in bezug > 
Festigkeitseigenschaften und Widerstand gegen Herauszie m 
des Rohres, Kardangelenke für Motorwagen mit nn m d 
Drehmoment bei 70 mm und 89,8 mkg bei 55 mm Ge un 

Wagenfedern. Der Bericht enthält außerdem die Ergebnisse 
der Untersuchungen an gebrochenen Bone one En an 
einem Kranträger, dessen Nietlöcher gestanzt waren, an © m 
Kolbenstange mit sehr geringer es einer ce - 
stange mit geringer Festigkeit in ‚der uerrichtung nn 
einer Nickelstablachse mit sehr geringer Widerstandsiä ig e 

gegen die Kerbschlagbiegeprobe, die durch Glühen allerdings 

tel onnte. S 

Be a ns noch Versuche an Flaschenzügen ver- 
schiedener Bauart von 10t Nutzlast mit 67,1, 69,4 und 74,4 vH 
Wirkungsgrad und Prüfungen von ausgeglühten kupfernen 
Dampfleitungen von rd. 5 mm Wandstärke, die mit yon 
Zimmerwärme bis auf 400° steigender Temperatur eine Weit 
2100 bis 1000 kg/qem abnehmende Festigkeit und im allge- 
meinen auch abnehmende Dehnung geliefert haben. ea 

Die Arbeiten der Abteilung 2 ee an 

rüfung, die insgesamt 929 Anträge mit 38590 Versuchen 
erledigt hat, erstrecken sich auf die Prüfung von Bruch- 
steinen und Kunststeinen, auf die Haftfestigkeit der Kalk- 
sandsteine, die sich viel größer als diejenige von Rathenower 
— Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprifungsamt zu Groß- 
[.iehterfelde-West Heft 4 1401. 
4 2.1906 S. 2084. 


Ziegelsteinen erwiesen hat, auf die Ermittlung des Gewichtes 
von Kalksandstein-Mauerwerk, das mit Erlaß des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 4. März 1907 nioht mehr größer 
als dasjenige von Ziegelmauerwerk (1600 kg/cbm) angenommen 
werden soll, sowie auf die Untersuchung der Festigkeit von 
Schamottsteinen für Winderhitzer. In das Arbeitsgebiet dieser 
Abteilung fallen die zahlreichen Prüfungen von Beton- 
mischungen, von Asphalt-Betonbalken für Straßenbahnunter- 
bauten, von Decken und Wänden aus Formsteinen, Beton und 
Gips, sowie die Prüfung von Baustoffen auf ihre Feuer 
sicherheit. 

Die Abteilung 3 für Papier- und textiltechnische 
Prüfungen hat 1198 Anträge, darunter 1484 Papierprüfungen, 
erledigt. Nach den Erfahrungen der Abteilung mit 24 handels- 
üblichen Marken von Tintenstiften sind diese zur Anfertigung 
von Urkunden, z. B. von Beglaubigungsvermerken, nicht ge- 
eignet, weil sich die Schriftzüge schon durch vorsichtiges 
Radieren mit Gummi vollständig entfernen lassen. Vom Justiz- 
minister sind Bestimmungen für dauernde Ueberwachung der 
Schreibmaschinen-Farbbänder erlassen worden, wonach das 
Amt durch Stichproben von Zeit zu Zeit prüfen soll, ob die 
Bänder dauernd in der Güte hergestellt werden wie zur Zeit 
ihrer Zulassung zum Gebrauch bei Justizbehörden und Notaren. 
Der Bericht macht ferner auf den Verfall aufmerksam, dem 
wertvolle Druckwerke wegen mangelhafter Auswahl der Pa- 
ea ausgesetzt sind'). Die Abteilung hat im vergangenen 

ahr 8 Papiertechniker ausgebildet. 

Der Abteilung 4 für Metallographie haben im ver 
gangenen Jahre 102 Anträge vorgelegen, darunter mehrere, 
bei denen die Ursache örtlicher Anfressungen von Rohren, 
die mit Wasser in Berührung standen, zu ermitteln war. 
Solche Anfressungen können auch bei Verwendung von destil- 
liertem Wasser (z. B. ölfreiem Kondensat) auftreten, solange 
es nicht vor der Berührung mit Luft geschützt wird. In einem 
Fall ist die örtliche Zerstörung von Metallteilen, die mit Wasser 
in Berührung gekommen waren, auf Entstehung von elek- 
trischen Strömen zurückzuführen gewesen. Der Spannungr 
unterschied hat hierbei 0,2 V betragen. Naoh zwei verschie- 
denen Verfahren verzinkte Eisenrohre, die in verdünnter 
Schwefelsäure und in Salzsäure sowie in destilliertem und in 
Leitungswasser untersucht worden sind, baben ebenfalls das 
Lösungsvermögen des destillierten Wassers bewiesen; es ist 
etwa doppelt so groß wie dasjenige von Leitungswasser und 
kommt nahezu dem von verdünnter (1: 100) Salzsäure gleich. 
Von den größeren wissenschaftlichen Arbeiten dieser Abteilung 
sind die Untersuchungen über den Einfluß versobiedener Um- 
stände auf den Angriff des Eisens durch Wasser und Salz- 
lösungen und über den Einfluß von Beimengungen zum 
Kupfer fortgeführt, die Versuche über die Gefügebestandteile 
des hochgekohlten Eisens im gehärteten Zustand, über den 
Grad des Kaltziehens von Eisendraht durch Bestimmung der 
Löslichkeit in Säure sowie über die Grapbitausscheidung in 
Roheisen abgeschlossen worden. Außerdem ist die Ausarbei- 
tung eines einfachen Verfahrens in Angriff genommen worden, 
um den richtigsten Härtwärmegrad für Spezialstähle zu finden. 

Unter den Arbeiten der Abteilung 5 für allgemeine 
Chemie, die 377 Anträge mit 376 Versuchen erledigt hat, 
sind die Angaben über das Finknersche Verfahren zur Be- 
stimmung der Azetylenausbeute aus Kalziomkarbid, über die 
Selbstentzündung von Zelluloid und über die Haltbarkeit von 
Eisenverzinkungen zu erwähnen. 

Die Abteilung 6 für Oelprüfung hat 485 Anträge mit 
$92 Proben erledigt und 25 Gutachten erstattet. Den größten 
Raum nehmen hierbei wie immer die Prüfungen von Zylinder 
und Maschinenschmierölen sowie von Petroleumproben ein. 


Ueber einen neuen optischen Indikator für schnellanfen 
Verbrennungsmotoren hat B. Hopkinson vor kurzem j 
lungen gemacht’). Das Gerät, s. Fig. 1 und 2, das e : 
anderm auch zur Durchführung der bereits früher erwä Ge 
Versuche an einem Fahrzeugmotor der Daimler ee 
gedient hat, unterscheidet sich von dem Liehtstrahli an 
von Hospitalier und Carpentier‘) in der Hauptsache er dr 
daß die im Motorzylinder auftretenden Drücke nicht e Se 
Membran, sondern durch einen leicht eingepaßten en 
Kolben a, dessen untere Oeffnung durch eine ker 7 
schlossen ist, auf eine Blattfeder b übertragen won 3 
dem oberen, drehbaren Teil c des Indikators mit o Ee 
fangspannung eingesetzt ist. Die Formänderung®n Ae i 
Feder werden durch ein biegsames Blatt d einer géngt 
zwei Blattfedern e leicht drehbaren Spindel f Bern: 
der der Spiegel g befestigt ist. Außer der duro 


Da Z. 1907 S. 1558. 
3) Z., 1907 8.475. 


D Engineering 25. Okt. 1907. 
4) Z, 1902 S. 365. 
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änderungen der Feder A hervorgerufenen erhält der Spiegel 
noch eine dem Kolbenwege des Motors entsprechende Bewe- 
zung, indem das ganze obere Gestell c durch ein von einem 
Exzenter auf der Kurbelwelle angetriebenes Hebelwerk gegen 
den Indikatorkörper / verdreht wird. Der Vorteil dieser Kon- 
struktion gegenüber der von Hospitalier und Carpentier soll 
vornebmlich darin bestehen, daß die damit erhaltenen Dia- 
gramme ihrer ganzen Höhe nach gleichen Federmaßstab 


Fig. und 2. 


Optischer Indikator von Hopkinson. 


aufweisen, während die Federinaßstäbe der Membranindi- 
katoren nach oben abnehmen. Ob das wirklich ein Vorteil 
ist, muß aber dahingestellt bleiben; denn wegen der großen 
Druckunterschiede, die das Indikatordiagramm von Verbren- 
nungsmaschinen aufweist, ist gerade der nach oben abneh- 
mende Federmaßstab mitunter wünschenswert, um den Ver- 
lauf der beiden kraftverzebrenden Arbeitstakte mit größerer 
Genauigkeit verfolgen zu können. Schwingungen in der Ex- 


pansionslinie, derentwegen Hopkinson die Indikatoren von 
Richards, Crosby usw. als unverwendbar bezeichnet, dürften 
auch bei den gebräuchlichen Manographen nicht auftreten. 
Dagegen hat der Hopkinsonsche Indikator mit allen Licht- 
strahlgeräten den Fehler gemeinsam, daß die photographischen 
Aufnahmen der Diagramme, s. Fig. 3, wegen der mehrfachen 
Vergrößerung mit sehr dicken Linien gezeichnet erscheinen; 
wenn also Hopkinson gegen die üblichen Schreibstiftindikatoren 
mit Hebelübertragung den Vorwurf erhebt, daß bei ihnen 
0,5 mm Schreibstiftspiel bereits 6 vH Fehler in der Diagramm- 
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Rundschau. 


In 


— em en un 


fläche hervorrufen, so muß man dem entgegenhalten, daß auch 
der Verlauf der photographisch aufgenommenen Diagramm- 
linien kaum mit höherer Genauigkeit a's 0,5 mm verfolgt 


werden kann. CR 


Die im Auftrage des Königl. Bayerischen Staatsministe- 
riums des Innern von der Obersten Baubehörde hearbeitete 
Denkschrift »Die Wasserkräfte Bayerns«'), die im Zusammen- 
hang mit den Plänen zur Verwertung der Wasserkräfte für 
den elektrischen Bahnbetrieb dem bayerischen Landtage vor 
kurzem zugegangen ist, behandelt in ihrem allgemeinen 
Teile die geschichtliche Uebersicht über die Entwicklung der 
Wasserkraftmaschinen insbesondere unter dem Einfluß der 
elektrischen Kraftübertragung und des großen Aufschwunges 
der Elektrochemie und Elektrometallurgie, die technischen und 
wirtschaftlichen Grundlagen der Wasserkraftverwertung, die 
Vorteile der Anlage von Staubecken und die Möglichkeiten 
des Ausgleiches zwischen stark wechselndem Kraftbedarf und 
ziemlich gleichmäßiger Kraftleistung. Die Kosten des Baues 
und des Betriebes von Wasserkraftanlagen sind mit denjenigen 
entsprechender Dampfanlagen vergleichend zusammengestellt ; 
doch sind die vorliegenden Angaben für ein abschließendes 
Urteil wenig geeignet, da die Kosten, bezogen auf 1 PS Nutz- 
leistung, bis jetzt außerordentlich verschieden ausgefallen sind. 
Der zweite besondere Teil der Denkschrift behandelt die 
Ausnutzung der Wasserkräfte in Bayern. Von den in den 
vier Hauptstromgebieten der Donau, des Rheines, der Elbe 
und der Weser verfügbaren Wasserkräften sind bis jetzt rd. 
115000 PS ansgenutzt worden und rd. 329000 PS erzielbar, wo- 
von bei weitem der größte Teil auf das Donaugebiet entfällt. 
Die vorliegenden Pläne zur Gewinnung dieser Wasserkräfte sind 
entweder solche, bei denen die bayerischen Alpenseen als Stau- 
becken benutzt werden. z. B. der Plan, im Gebiet des Tegern- 
sees, des Schliersees und der Mangfall durch Abschneiden der 
großen Mangfall-Krüämmung mit Hülfe eines Stollens insge- 
samt 24700 PS zu gewinnen, oder solche, bei denen das ver- 
fügbare Gefäll unmittelbar ausgenutzt wird, wie der Plan der 
Badischen Anilin- und Sodafabrik in Ludwigshafen, das Ge- 
fäll der Alz, des Abflusses des Chiemsees, bei Burghausen zu 
verwerten. Auch der bekannte Plan, einen Teil des Isarwassers 
durch den Walchensee zu leiten und die 200 m hobe Gefäll- 
stufe zwischen dem Walchensee und dem Kochelsee zu ver- 
werten, sowie die bis jetzt zu seiner Durchführung gemachten 
Vorschläge werden behandelt. Den Schluß dieses Teiles bil- 
den die leitenden Gesichtspunkte, die für die Wasserkraftaus- 
nutzung in Bayern fernerhin maßgebend sein sollen. Vor 
allem soll die Staatsbahnverwaltung eine Uebersicht über den 
Kraftbedarf geben, den die Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf dem bayerischen Bahnnetz diesseits und jenseits 
des Rheines erfordern würde. Hiernach sollen die Wasser- 
kräfte bezeichnet werden, die für den Bahnbetrieb überhaupt 
einmal in Frage kommen können. Auch für die Ausnutzung 
der Wasserkräfte durch Private sind Grundsätze bereits auf- 
gestellt worden. Eine weitere Denkschrift über die Einführung 
des elektrischen Eisenbahnbetriebes, die der bayerische Staats- 
minister für Verkehrsangelegenheiten dem Landtag in Aus- 
sicht gestellt bat, wird demnächst erscheinen. (Zeitung des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 23. und 
27. November 1907) 


‚Auf dem Dampfer »Plymouth« der New England Navi- 
gation Co., der zur Personen- und Frachtbeförderung auf dem 
Long Island-Sund dient, ist eine umfangreiche Feuerlöschan- 
lage, bestehend aus 1135 durch eine besondere Pumpe ge- 
speisten und an verschiedene Stellen des Schiffes verteil- 
ten Sprühköpfen, eingerichtet. Das 3770 t große Schiff 
dessen Körper aus Eisen, dessen sonstige Einrichtung aber 
zum großen Teil aus Holz besteht, ist bereits früher einmal 
durch ein plötzlich ausgekommenes Feuer stark beschädigt 
worden. Durch die neu geschaffene Feuerlöscheinrichtung 
die von einer Stelle aus bedient wird, will man ähnlichen 
Unfällen nach Möglichkeit vorbeugen. Die von außenbord sau- 
gende Feuerlöschpumpe, Bauart Blake, leistet rd. 3,8 cbm/min. 


Der Wasserverbrauch von Berlin zeigt y 
eine recht bedeutende Steigerung. Es a E a SA 
der Bevölkerung täglich verbraucht: 1904 82,1 ltr, 1905 83.3 fe 
1906 85,12 ltr. Der Gesamtverbrauch an Wasser betrug 1906 
für Berlin und seine Vororte 66700000 cbm. Der höchste 
Tagesverbrauch von 249156 cbm fiel auf den 3 August 1906 
= ee on mit 122728 obm auf den 26 Dezem- 

; ourna asbel i 
Ge EN eleuchtung und Wasserversorgung 


=. 
- n 


1) Verlag von Piloty & Loehle in München; Preis 60 A 
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Durch Anstauu 
240 m Kronenlän 
100 km von Mad 
erzeu 


ng des Tajo mittels einer 
ge wird bei dem Pun 
rid entfernt liegt, 


Sperrmauer von 
x See der rd. 
ein Nutzgelälle von 31 m 
He gt werden, das zum Betrieb eines Wasserkraft Elektri- 
re e DAA so e Dar Krafthaus wird nach seiner 
auptmaschinensät je 35 
Keeser p ze zu je 3500 PS und 3 


wi ensätze von je 300 PS enthalten. Vorläufig 
sind der Firma Briegleb, Hansen & Co. in Gotha 4 Haupt- 


turbinen und 2 Erregerturbinen in Auftra 

f g gegeben worden. 
Die Hauptturbinen sind Schnelläufer-Zwillingsturbinen in ge- 
schlossenen zylindrischen Gehäusen, angeschlossen an schmied- 
eiserne Zuflußleitungen, die Erregerturbinen einfache Spiral- 


turbinen mit Außenregelung. Die ersteren erhalten 428, die 
letzteren 500 Uml./min. 


Die Direktion des Kgl. T'rollhätte-Kanal- und Wasserwer- 
kes in Schweden hat der Mekaniska Werkstaden in Kri- 


stinehamn, Schweden, die Lieferung von zwei Wasserturbinen 


für das staatliche Kraftwerk Trollhättan übertragen. Jede 
Turbine soll bei einem Gefälle von 30 m und 187,5 Uml./min 
12500 PS. abgeben. Es handelt sich um liegende Zwillings- 
turbinen in Blechkesseln von 5,5 m Dor. Das Wasser wird 
jeder Turbine durch eine Rohrleitung von rd. 60 m Länge 
und 4,5 m Dmr. zugeführt. Dic Geschwindigkeit wird selbst- 
tätig mit Hülfe von Oel von 20 at Pressung geregelt; jede 


Turbine erbält eine besondere von der Turbinenwelle ange- 
triebene Pumpe. 


Die Gesellschaft für Markt- und Kühlhallen in 
Berlin') hat eine Stickstoffanlage nach dem Lindeschen Ver- 
fahren in ihrem Werk eingerichtet und liefert verdichteten 
atmosphärischen Stickstoff in Flaschen. Der Preis beträgt bei 
einer jährlichen Abnahme von 100 cbm 2./cbm und verrin- 


1) s. Z. 1902 S. 1613. 


gert sich beim Bezug größerer Mengen bis auf 0,35 A ehm 


für mehr als 10000 cbm. ‘Zeitschrift für die gesamte Kälte. 
industrie November 1907) 


Zu dem auf S. 1950 veröffentlichten Nachruf an unser ver- 
storbenes Mitglied August Dinge, Berlin, verdient nachgetragen 
zu werden, daß Dinse schon in den Jahren 1865 und 1866 in 
dieser Zeitschrift ') eine damals vom Verein »Hütte« mit einem 
Preise gekrönte Abhandlung über die Verwendung des über- 
hitzten Dampfes in den Dampfmaschinen veröffentlicht hat. 
Es ist darin eine wertvolle geschichtliche Uebersicht über die 
Entwicklung der Dampfüberhitzer und die damals erzielten 
Erfahrungsergebnisse unter Beifügung von Abbildungen der 
verschiedenen Ueberhitzerbauarten gegeben. In seiner »Ther- 
modynamik« hat Zeuner die Arbeit Dinses als erste zusam- 
menfassende Darstellung dieses heute zu so großer Bedeutung 
gelangten Zweiges der Dampftechnik angeführt. 


In Essen an der Ruhr wird eine Königliche Maschinen- 
bauschule errichtet werden, an der der Unterricht am 1. April 
des nächsten Jahres beginnen wird. Es bestand dort bis jetzt 
eine aus einer Werkmeisterschule hervorgegangene zwei. 
semestrige städtische Maschinenbauschule, entsprechend den 
beiden unteren Klassen einer preußischen Maschinenbauschule, 
die nunmehr in der erweiterten Form in den Staatsbetrieb 
übernommen wird. Die Stadt Essen wird für die neue An- 
stalt ein Schulgebäude nebst einem Maschinenhaus und son- 
stigem Zubehör auf ihre Kosten erbauen und außerdem einen 
Jahreszuschuß von 25000 A leisten. Die Anstalt wird außer 
der Tagesabteilung auch eine Abend- und Sonntagabteilung 
umfassen, in der ältere Lehrlinge und Gesellen des Maschinen- 
gewerbes sich weiter ausbilden können. 


) a. Z. 1865 S. 573, 665 und 1866 S. 245, 483. 


Patentbericht. 


Kl. 1. Nr. 187094. Zentrifuge iür Erze, 


at Kohlen u. dergl. O. Hoppe, Clausthal. 
P Das mit Wasser oder dergl. bei a eingeführte 
UN Gut gelangt aufsteigend in eine Schleuder b, 


dureh die die sehwersten Teile in ein Rund- 
gerinne c abgeführt werden. Das Mittel- 
gut gelangt in einen Schaufelkranz d und 
die geklärte Flüssigkeit in einen Schaufel- 
kranz e Beite werden durch die Schaufeln 
in Ringräume f und y gedrückt und aus 
diesen dureh Rohrleitungen A und ¿ fort- 
geleitet. 


K1. 5. Nr. 187375. 
Abtohrverfahren für 


E 
E Ki VAN Ge 
Schächte. Fried. p < EE 
Honigmann, Es | " E 
Aachen Zunächst >: | D de 
wird voranellend, wie üblich, in der Mitte SCH 5 Liz 
des Schachtes ein senkreehtes Bohrloch ' zur Gen Za 
Aufnahme des Bohrgestängerobres d ni der- Poite 
vebracht. Dann wird durch zwei oder mehr 5 u: 
Le 


an g befestigte Schneidscheiben s, die unter 
dem Gewichte des Bohrgestänges langsam nie- 
dergeben, das Bohrloch in konzentrischen 
Ringstreifen von geringer, der Härte des Ge- 
birges entsprechender Stärke stufenweise bis 
zur gewünschten Schachtweite erweitert. Das 
abgelöste Material fällt auf den Boden des Bohr- 
loches b und wird durch Wasserspülung zutage 
gefördert. 


Kl. 18. Nr. 187509. Beschickverfahren für Hoc:- 
öfen. P. Thomas, Düsseldorf, und Marjuss 
Bojemski, Tschenstochau (Russ. - Fol). Der 
Schütttrichter a ist durch Querwände h b in Schächte 
e, dd, ef geteilt, in die das durch Förderwagen ? auf 
den Ofen gebrachte Beschickgut in beabsichtigter 
Stärke, Reihenfolge und Korngröße abgestürzt wird, 
um dann durch Senken der Glocke » in den Ofen 
zu fallen. Bewegliche Schüttrinnen ermöglichen 
das Abrutschen des Gutes in die dem Aufzuge 
gegenüberliegenden Schächte e und f. Wird die An- 
zahl der Teilladungen zu der Zahl der Füllschächte 
in ungeradem Verhältnis gehalten, so wird eine 
schraubenlinienartige Lagerung der verschiedenen 
Stoffe im Hochofen erzielt. 


Ki. 10. Nr. 188275. Geteilter Stampfkastenboden für Koksöfen. 
Dr. C. Otto & Co., Dahlhausen (Ruhr). Der Stampfxastenboden, 
auf dem der gestampfte Kohlenblock in den Koksofen eingeführt wird, 


besteht aus mehreren übereinander angeordneten Teilen a,b,c, die 
untereinander greifen 


und Mitnehmer d und 
Anschläge e haben. 
Beim Herausziehen des 
untersten Bodenteflles nimmt dieser schließlich den darüber liegenden 
und so fort mit, wobei ein vorzeitiges Mitgehen der oberen Bodenteile 
durch am Stampfkasten gelagerte Riegel A verhindert wird, die selbst- 


tätig durch am Boden des Stampfkastens befestigte Anschläge gelöst 
werden können. 


, i ent 
Kl. 20. Nr. 192196. Wendegetriebe  " e 

für Triebfahrzeuge.. Gasmotorenfabrik ne a GE 
Deutz, Köln-Deutz. Von der Motorwelle 2° x) / 


e "SE 
a werden die nuf den Zwischenwellen c und - — ` er 
d drehbaren Räder e und f von verschiede- — EE SE E 
nem Durchmesser zur Geschwindigkeit-ände- ` ` ER $ See 
rung mit den Reibkupplungen gi bezw. hk "vi a 


in Eingriff gebracht und dadurch c oder d 
angetrieben. r und a sind mit r und «i fest 
verbunden und übcrtragen die Drehung von 
einer Welle auf die andre. Die Klauenkupp- 
lungen m», np schließlich dienen zur Bewe- 
gungsumkehr. Die um mn gelegte Kette t 
treibt die Laufräder u an. Dice Anzahl der 
möglichen Geschwindigkeiten wächst mit der 
Anzahl der Zwischenwellen im quadratischen 
Verhältnis. 


Kl. 49. Nr. 187069. Hebelsäge mit umkehrbarem Laufgewich' 
lünkerather Gewerkschaft, Jünkerath (Rhld.). Das als Lauf- 
gewicht ausgebildete Gehäuse u wird abwechselnd von dem f oberen 
oder unteren Trum der ste- 
tig in gleicher Richtung. 
umlaufenden Kette k mit- 
genommen. In zwei senk- 
rechten Schlitten des Lauf- 
gewichtes a sind zwei 
Schieber b gelagert, die je 
nach ihrer Stellung ent- 
weder von einem in der 
Kette A befestigten Mit- 
nehmerstein c mitgenommen 
werden, oder von ihm un- 


A 


a” 
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beeinflußt bleiben. Die Schieber werden selbsttätig durch schräge, seit- 
lich von der Kette k befindliche Auflaufflächen m und n verschoben. 
Der hierdurch angehobene Schieber gibt die Kette frei, und das Lauf- 
gewicht « bleibt stehen, bis der Mitnehmerstein auf der entgegenge- 
setzten Seite wieder gegen den andern Schieber trifft und das Laufge- 
wicht in entgegengesetzter Richtung mitnimmt. 


Kl. 40. Nr. 187414. Rafßnieren von Metallen. F. Brandenburg, 
Leudersdorf bei Düren, und Dr. A. Wiens, Bitterfeld. Metal- 
lisches Kalzium in zerkleinertem Zustande, z. B. in Form von Spänern. 
wird mit andern gleichfalls zerkleinerten Metallen gemischt, durch 
Druck zu Ziegeln vereint und diese dem zu reinigenden geschmolzenen 
Metalle (Kupfer, Bronze, Stahl, Roheisen) zugefügt. 


Angelegenheiten des Vereines, 
Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 25. und 26. September 1907 im Vereinshause zu Berlin. 


(Beginn nachmittags 4!'3 Uhr) 


Anwesend: 
Hr. Slabv, Vorsitzender, 
» Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» Taaks, Kurator, 


> Cox, 
» Hartmann, | Beigeordnete im Vorstand, 
Schmetzer, 


ferner anwesend: 
Hr. Peters, Vereinsdirektor, 
D Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift, 
Entschuldigt: Hr. Uge, Beigeordneter im Vorstand. 
Hr. D. Meyer wird mit der Schriftführung beauftragt. 


Technolexikeon. 


Hierüber ist am Vormittag desselben Tages vom Vor- 


stand in Gemeinschaft mit den vom Vorstandsrat gewählten 
Mitgliedern verhandelt worden: es wird den Bezirksvereinen 
ein Bericht erstattet werden. (vergl. S- 2044.) 


Monatschrift für wirtschaftliche und soziale Fragen. 


Der Vorstand hat von den eingegangenen Anerbietungen 
für die Redaktion der von der Ar sten Hauptversammlung 
beschlossenen Monatschrift Kenntnis genommen. Er be- 
schließt mit Hrn. Dr. Herm. Beck-Berlin deswegen in nähere 
Verhandlung zu treten. 

Als Titel der Zeitschrift ist vorgeschlagen: Technik 
und Wirtschaft; der Vorstand ist damit einverstanden. 

Den Mitgliedern soll laut Beschluß der Hauptversamm- 


lung das Beiblatt kostenfrei mit der Zeitschrift geliefert 
werden. 

Da es große Schwierigkeiten machen würde, beim 
monatlichen Beilegen zur Zeitschrift zwischen Mitgliedern 


und Nichtmitgliedern zu unterscheiden, beschließt der Vor- 
stand. die Monatschrift auch denjenigen Beziehern der Zeit- 
schrift, die nicht Mitglieder sind, obne besondere Vergütung 
zu liefern, dagegen den Preis der Zeitschrift im buchhändle- 
rischen Absatz von 36 auf 40 M zu erhöhen. Wegen des 
Preises der Monatschrift, wenn sie außerhalb und ohne die 
Vereinszeitschrift bezoren wird, wird noch kein Beschluß 
gefaßt. (Dieser Preis ist nachträglich auf a M festgesetzt.) 


Aufnahme von Nichtteehniker!n. 

Hr. Peters verliest das auf diesen Gegenstand bezüg- 
liche Rundschreiben und die Arußerungen der Vorstands- 
mitglieder, aus denen hervorgeht, daß die Vorstandsmitglieder 
sämtlich wünschen, daß bei der Aufnahme von Nichttechnikern 
strenger als bisher verfahren werden möchte. 

Auf Vorschlag des Hrn. Schmetzer wird beschlossen, in 
diesem Sinn ein Schreiben an die Bezirksvereine zu richten. 
Außerdem wird die Geschäftstelle ermächtigt und beauftragt, 
die Bezirksvereine jedesmai, wenn sie um Genehmigung der 
Aufnahme eines Nichttechnikers ersuchen, zu eingehender 
Begründung ihres Gesuches aufzufordern. 


Satzung des Augsburger Bezirksvereines. 


Der Augsburger B.-V. wünscht in seine Satzungen eine 
Bestimmung aufzunehmen, wonach es ihm gestattet sein soll, 


solche junge Leute, die eigentlich Antwartschaft auf die 
ordentliche Mitgliedschaft hätten, also Ingenieure, ausnahms- 
weise und für kurze Zeit — 3 Jahre — als außerordentliche 
Mitglieder aufzunehmen. Wegen der grundsätzlichen Bedeu- 
tung dieser Angelegenheit wird beschlossen, den Bezirksver- 
einen davon Kenntnis zu geben und in der nächsten Ver- 
sammlung des Vorstandsrates darüber zu verhandeln. 


(Schluß 63/, Uhr abends.) 


Zweite Sitzung 26. September 1907. 
(Beginn vorm. 10 Ubr.) d 


Anwesend dieselben Herren wie am Tage vorher. 


Anstellung von 2 Redaktionsbeamten. 


Der Vorstand genehmigt die Anstellung der Herren 
Dipl.-Ing. Wallich und Dipl.-Ing. Jungwirth. 


49ste Hauptversammlung. 


Der Vorstand verhandelt iiber den Zeitpunkt der näch- 
sten Hauptversemmlung hund über einige Anerbietungen zu 
Vorträgen. 


Gebühren für technische Sachverständige 

e. bei Gericht. 

» „Diese Angelegenheit hat? den Verein oft beschäftigt. 
Fine von den Aeltesten der Kaufmannschaft zu Berlin an 
den Reichskanzler gerichtete Eingabe gibt ihm Veranlassung, 
seine Wünsche von neuem vorzubringen. Der Vorstand be- 
schließt, mit dem Verband deutscher Architekten- und Inge- 
nicurvereine in dieser Sache Fühlung zu nehmen. Hr. Peters 
wird beauftragt, eine Eingabe auszuarbeiten. Eine Mittei- 
lung der fertigen Eingabe an andre Vereine mit der Anheim- 
gabe, sich anzuschließen, soll erfolgen. 


Anträge des Technischen Ausschusses. 


1) Antrag des deutschen Ausschusses 
für Eisenbeton, ihm zu Versuchen einen namhaften 
Geldbeitrag zu geben. 


Hr. v. Bach, der dem Ausschuß angehört, hat sich da- 
zu schriftlich zustimmend geäußert, und die übrigen Mit- 
glieder des Technischen Ausschusses haben sich ihm ange- 
schlossen. Der Vorstand genehmigt einen Beitrag von 
10000 AM, in 4 Jahresraten von je 2500 M zahlbar, unter 
der Voraussetzung, daß dem V. d. I. zugestanden wird einen 
Vertreter in den Eisenbeton-Ausschuß zu entsenden. Als 
Vertreter des Vereines in dem betreffenden Ausschuß wird 
Hr. Taaks in Aussicht genommen. 


2) Antrag des Hrn. Rüdenberg, ihm zu Versuchen 

welche die Messung der drehenden Hysteresis zum 

Gegenstand haben, einen Beitrag bis zu 1000 M zu 
bewilligen, 

Der Technische Ausschuß hat sich fiir die 


ausgesprochen. Bewilligung 


Der Vorstand genehmigt den Antrag. 
{Schluß 11⁄4 Uhr.) 
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Bericht über das Technolexikon, 


erstattet vom Vorstand und den vom Vorstandsrat und der A9 sten Hauptversammlung ihm zugewäblten Mitgliedern. 


Das Technolexikon-Unternehmen des Vereines hat scinen 
Ursprung in einem Antrage des Frankfurter Bezirksvereines, 
dahingehend: 

»daß der Verein deutscher Ingenieure die 

Herausgabe eines internationalen technischen 

Wörterbuches (vorläufig für die deutsche, fran- 


zösische und englische Sprache 


veranlassen 
möchte « 


Der Antrag kam in der Versammlung des Vorstands- 
rates vom 11. Juni 1899 in Nürnberg zur Verhandlung. Der 
Vertreter des Frankfurter Bezirksvereines begründete ihn, 
indem er das Bedürfnis nach einem solchen Wörterbuch 
schilderte und es als eine würdige Aufgabe des Vereines 
deutscher Ingenieure bezeichnete, dieses Unternehmen in die 


Hand zu nehmen und in Fühlung mit andern technischen 
Vereinen durchzuführen. 


Hierauf entgegnete der Vereinsdirektor im Auftrage des 
Vorstandes folgendes 'Stenogramm): 

»Was den Antrag des Frankfurter. Bezirksvereines angeht, 
so ist der Wunsch nach einem guten technischen Lexikon 
überall vorhanden, und aus eigner und der Erfahrung der 
Redaktion kann ich versichern: der Wunsch ist recht stark 
vorhanden. Aber der Wunsch allein geniigt noch nicht, um 
den Verein deutscher Ingenieure zu veranlassen, das Unter- 
nehmen in die Hand zu nehmen. Auch ist nach meiner 
Ueberzeugung der Antrag des Frankfurter Bezirksvereines 
sachlich nicht eingehend genug begründet und erläutert, so 
daß wir uns ein Urteil über die Tragweite und die Ausführ- 
barkeit bilden könnten. Es müßte in dem Antrage doch 
einigermaßen der Umfang des beabsichtigten Lexikons be- 
rührt sein. M. H., nach meinen Erkundigungen an bester 
Stelle über Lexika, d. h. bei der Langenscheidtschen Buch- 
handlung, welche das große Muret-Sanderssche und das Sachs- 
Villattesche Lexikon herausgegeben hat, Meisterwerke auf 
diesem Gebiete, habe ich die Auskunft bekommen, daß die 
Herstellung eines Lexikons doch etwas außerordentlich Gummi- 
artiges bedeutet. Wir haben Lexika, die sich nennen: En 
nologisches Wörterbuch, die kosten der Band 2 A, und Wit 
haben Lexika, die kosten der Band 40 M. Das hängt doch 
mit der Größe und dem Umfang zusammen. Beides WEE 
Technologisches Wörterbuch. Es müßte also zunächst e 
gestellt werden, welchen Umfang das Wörterbuch haben soll. 

Dann weiter habe ich dort die Auskunit erhalten, dag 
die Herstellung eines guten Wörterbuches in der Regel einen 
Zeitraum von 10 bis 15 Jahren in Anspruch nimmt, daß 
ferner die Grundlagen eines Lexikons, auch eines 
gischen, Sprachforschungen sein müssen, daß Ingenieure er t 
imstande sind, ein Lexikon zu machen. Wir würden also; 
um das Unternehmen in die Hand zu nehmen, un Reh or- 
ragende Sprachforscher auf denjenigen Gebieten, wele e in 
dem Lexikon behandelt werden sollen, sichern en je 
nach der Zahl der Fächer, welche wir behandeln wollen, 
und — es ist ja auch in dem Antrag schon angedeutet = 
vielleicht 20, 22, 24 Ingenieure aus Deutschland, England, 
Frankreich hinzuziehen. Schon allein aus dieser Schilderung 
merken Sie, daß es sich um ein Bu, 
welches vielleicht einige 70 bis S0 hervorragende Kräite be- 


schältigt. Das, was einige Bezirksvereine angeregt haben, 
die Mitwirkung der Bezirksvereine auf diesem Gebiete 
d 4 


(Heiterkeit) — m. H., nehmen Sie mir das nicht bel, Ee 
kann doch nur bei den ersten Aufängen mit Sen 
(Sehr richtig) Es Können Mitglieder der Dun 
das und das Wort aus meiner Praxis, aus mener eg Ee 
habe ich da und da nicht gefunden, das müßte nn Se 
sein. Sonst glaube ich a daß es möglich ist, die Be- 
TE BEE itarbeiten zu lassen. 

w a terner die Herren ‚von der Langenscheidt- 
schen Buchhandlung gesagt, daß sie den Gedanken ain 
technologisehes Wörterbuch herauszugeben, selt Jahren n 
tilierten. Sie würden es leichter machen Können, als irgen 
ein andrer, da in dem großen Sachs-Villatte und in dem 


Muret-Sanders die technologische Seite schon ganz vorzüglich 
berücksichtigt sei. Es sei nur ein viel zu umfangreiches 
Werk für den Ingenieur. Sie sind aber davon zurückge- 
kommen aus der rein geschäftlichen Erwägung, daß sie 
sagen: Damit können wir kein Geld verdienen, das findet 
nicht Absatz genug. Sie haben mir gesagt, daß die großen 
Lexika, die sie herausgegeben haben, ihnen mehrere hundert- 
tausend Mark Schaden gebracht haben würden, wenn sie 
nicht zugleich auf. Grund des großen Lexikons in zahllosen 
Exemplaren kleinere Lexika hätten herausgeben können, und 
obwohl sie in der Lage wären, ein technologisches Lexikon 
auf Grund ihrer großen Lexika billiger als jemand anders 
herzustellen, haben sie mir versichert, daß sie aus der Er 
wägung: daran ist kein Geld zu verdienen, davon Abstand 
genommen haben. 

Also diese Auskünfte, die ich dort erhalten habe — sie 
haben mir nicht den Eindruck gemacht, als ob die Leute 
unsre Konkurrenz fürchteten und deshalb ungünstig berich- 
teten —, haben mich doch zu der Ueberzeugung gebracht, 
daß das Unternehmen ein viel schwerer wiegendes ist, als 
der antragstellende Bezirksverein es sich vorgestellt hat, daß 
wir in eine Sphäre eintreten, wie der Aachener Bezirksverein 
richtig gesagt hat, die nicht in unserm Statut vorgesehen 
ist. Wir haben wohl die Herausgabe technischer Werke mit 
unsern Geldmitteln unterstützt; aber selbst buchhändlerische 
Unternehinen in die Hand zu nehmen, das ist bedenklich, 
und so, m. H., ist der Vorstand auf meinen Vorschlag zu 
dem Antrag gekommen, Ihnen zu empfehlen, daß Sie den 
Antrag des Frankfurter Bezirksvereines ablehnen möchten.- 

Der Vertreter des Frankfurter Bezirksvereines erkannte 
die Schwierigkeit an, hielt es aber doch für geboten, daß 
der Vorstand sich eingehend mit der Frage beschäftigte, wie 
ein solches . Wörterbuch zustande gebracht werden könne. 
Mit seiner Zustimmung wurde der Antrag dahin abgeändert: 
»daß der Vorstand aufgefordert wurde, vorberei- 
tende Schritte zur Herstellung und Herausgabe 
eines internationalen technischen Wörterbuches zu 
tun«, und in dieser Form wurde er vom Vorstandsrat ange- 
nommen. | 

In der darauf folgenden 40sten Hauptversammlung am 
13. Juni 1899 in Nürnberg begründete der Vertreter des 
Frankfurter Bezirksvereines den Antrag und teilte den obigen 
Beschluß des Vorstandsrates mit, dem die Hauptversammlung 
beitrat. 

Am 16. Januar 1900 berichtete der Vorstand dem Vor- 
standsrat auf Grund eingeholter Gutachten, daß das Unter- 
nehmen zwar ausführbar sei, aber große Kosten verursachen 
würde. Beschlüsse wurden nicht gefaßt. 

In der Versammlung des Vorstandsrates vom 3. Juni 
1900 in Köln teilte der Vorstand mit, daß er das Unternehmen 
mehr und mehr für nützlich und notwendig halte, und. um 
die Ausführbarkeit besser beurteilen zu können, eine Um 
frage, ob sie zur Mitwirkung geneigt seien, bei in- und aus- 
ländischen technischen und wissenschaftlichen Vereinen ver 
anstaltet habe. Die Antworten seien noch zu erwarten. 

Da der Vorstand sich damit einverstanden erklärte, d 
das Unternehmen weiter verfolgt würde, stellte die 415% 
Hauptversammlung 1900 in Köln für weitere Vorarbeiten 
5000 M zur Verfügung. Dem Wunsche, die Ausführung n 
gleich schon zu beschließen, wurde nicht Folge gegeben, 
der Vereinsdirektor die Sache als noch nicht reif genug 
zeichnete. 

In seiner Sitzung vom 3. Januar 1901 machte sich = 
Vorstand vorbehaltlich der Genehmigung des wi 
und der Hauptversammlung über die Bedingungen sch Lë 
unter denen Hrn. Dr. Hubert Jansen die Leitung der = 
nolexikon-Arbeiten übertragen werden sollte, und N 
mit den Arbeiten zu beginnen. Er setzte ferner einen 
digen Ausschuß für dieses Unternehmen ein. eng oul 
In der Versammlung des Vorstandsratcs aM 8. ben 
berichtete der Kurator des Vereines über die Main 
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des Vorstandes, wobei er hervorhob, daß die Kosten sich be- 
deutend höher stellen würden, als bisher angenommen, und 
Hr. Dr. Jansen über die Organisation des Unternehmens. 

Der Hauptversammlung des Jahres 1902 cerstattete Hr. 
Dr. Jansen ausführlichen Bericht, in dem er mitteilte, daß 
die Sammlung des Wörtermaterials Ende 1904, die Ordnung, 
Sichtung und Verarbeitung des gesamten Materials Ende 1906 
beendet sein würden. 

In der Versammlung des Vorstandsrates. am 23. Juni 
1903 in München erklärte sich auf dessen Verlangen der Vor- 
stand bereit, einen Voranschlag über Umfang und Kosten 
des Unternehmens aufzustellen, ohne damit eine Verantwor- 
tung für die Richtigkeit seiner Angaben zu übernehmen. 

Dieser Zusage gemäß legte der Vorstand deim Vorstands- 
rat und der Hauptversammlung im folgenden Jahre den Bc- 


richt des Technolexikon-Ausschusses vor, wonach der Ab-. 


schluß der Manuskriptarbeit bis Ende 1906 und die Voll- 
endung des Werkes bis Ende 1109 mit einem Kostenanfwand 
von 550000 M zu erwarten sei. 

Bei allen diesen Berichten des Vorstandes und des 
Technolexikon-Ausschusses, die sich auf Angaben des Hrn. 
Dr. Jansen stützten, war angenommen worden, daß die Wort- 
zettel, wenn fertig fein alphabetisiert, bereits cin satzfertiwres 
Manuskript vorstellten (s. die Fußnote auf dieser Seite); 
wiederholt hat sich Hr. Dr. Jansen in diesem Sinne aus- 
gesprochen, insbesondere auch, als mit Beginn des Jahres 
1906 der Vorstand mit Druckereien und Verlagsbuchhand- 
lungen wegen der Herstellung und des Vertriebes des Werkes 
in Beziehung trat und der Verlagsbuchhandlung von J. J. 
Weber in Leipzig diese Arbeiten übertrug. Leider hat sich 
diese Annahme als irrig erwiesen, und hieraus sind dem 
V. d. I. die großen Schwierigkeiten entstanden, von denen 
er dem Vorstandsrat und der Hauptversammlung Mitteilung 
gemacht hat. Die Wortzettel sind nicht in dem er- 
warteten Maße bereits satz- und druckfertiges 
Manuskript; es ist vielmehr noch eine sehr umfang- 
reiche und langwierige Arbeit sachkundiger Kräfte 
erforderlich, um aus den Wortzetteln ein satz- und 
druckfertiges Manuskript zu machen. 

Bei den mündlichen Verhandlungen, welche zum Ab- 
schluß des Vertrages mit J. J. Weber führten, ist von beiden 
Parteien, unserseits auf Grund der Angaben des Hrn. Dr. 
Jansen, für die Ablieferung des Manuskriptes eine Frist von 
etwa 3 Jahren: von Anfang 1907 bis Ende 1909, in Aussicht 
genommen worden. Diese in mündlicher Verhandlung an- 
genommene Frist von 3 Jahren ist jedoch beim endgültigen 
Abschluß des Vertrages mit Zustimmung der Verlagsbuch- 
handlung nicht in den Vertrag aufgenommen, sondern es ist 
dafir — der Wortlaut rührt von der Verlagsbuchhandlung 
her — vereinbart worden: 

32: 

»Der Verein deutscher Ingenieure liefert der Verlags- 
buchhandlung von J. J. Weber das Manuskript in der der 
Verlagsbuchhandlung bekannten Form von Wortzetteln; er 
beginnt mit der Ablieferung des Manuskriptes spätestens 
am 1. Januar 1907 und beendet sie zu einer Zeit, die nach 
vollendeter Herstellung der 1. Lieferung von 10 Bogen zu 
vereinbaren ist, da erst nach deren Herstellung die voraus- 
sichtliche Dauer der Manuskriptlieferung und der Herstel- 
lungsarbeiten berechnet werden kann.« 

Für diese Aenderung der ursprünglichen Verabredung 
war die unmittelbar vor Abschluß des Vertrages abgegebene 
Erklärung des Hrn. Dr. Jansen entscheidend, daß er die Frist 
für die Lieferung des ganzen Manuskriptes erst nach Her- 
stellung eines "D Urs desselben genau angeben könne. 

Als dann die Lieferung des Manuskriptes begann und 
viel langsam“r voranschritt, als die Verlarsbuchhandlung er- 
wartete, stellte cs sich heraus, daß der V. d. I. und die Ver- 
lagsbuchhandlung verschiedener Meinung darüber waren, 
welches Maß der freien Bewegung in bezug auf die Zeit für 
die Lieferung des Manuskriptes der $ 2 des Vertrages dem 
V. d. I. gewährte. Der V. d. I. vertrat, gestützt auf Rechts- 
gutachten, die Ansicht, daß die Frist von 3 Jahren durch die 
geänderte Fassung des Vertrages aufgehoben und statt ihrer 
gebotenenfalls auch eine sehr bedeutende Verlängerung der 
in Aussicht genommenen Frist von drei Jahren statthaft sci, 
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während die V. B. v. J. J. W. meinte, die Frist von etwa 
3 Jahren müsse nach wie vor im wesentlichen innegehalten 
werden, und nur cine mäßige Acnderung derselben könne je 
nach dem Ausfall der ersten Lieferung von 10 Bogen statt- 
haft sein. Die Verlarsbuchhandlung machte geltend, daß sie 
nach Abschluß des Vertrages in gutem Glauben alle ihre 
geschäftlichen Maßnahmen auf eine Lieferzeit des Manu- 
skriptes von 3 bis 4 Jahren eingerichtet habe, und zwar sei 
das mit Wissen, zum Teil sogar unter Mitwirkung des V. d I. 
geschehen. 

Es kam hinzu, daß auch das Manuskript, in Form von 
Wortzeiteln geliefert, bei der Neuheit der Arbeit sich nicht 
in dem Maße für die Drucklegung geeignet erwios, wie an- 
genommen war; vielmehr ergab sich, wie schon erwähnt, daß 
die Fertigstellung der gesammelten Wortzettel zu einem satz- 
und druckfertigen Manuskript noch eine außerordentlich um- 
fangreiche und schwierige Arbeit einer großen Zahl sach- 
kundiger Kräfte erfordern würde. Der Vorstand konnte das 
nach den ihm gewordenen Mitteilungen des Hrn. Dr. Jansen 
unmöglich voraussehen. Hr. Dr. Jansen hat zu seiner Ent- 
schuldigung geltend gemacht, daß es sich hier um ein völlig 
neues Unternehmen handelte, für dessen Ausführung keiner- 
lei Vorbild oder Maßstab vorhanden gewesen sei’). 

Als der Vorstand zu Beginn des Jahres 1907 aus den 
Klagen der Verlagsbuchhandlung über die langsame Lieferung 
und die ungenügende Beschaffenheit der Manuskriptzettel 
auf die Schwierigkeiten der Lage hingewiesen wurde, ver- 


IN Die Herstellung des Technolexikons zerfällt fm wesentlichen in 
3 Arbeiten: 
die Samınlung der Wörter und Wortausdrücke; 
die Sichtung und redaktionelle Bearbeitung des gesammelten 
Stoffes; 
die Drucklegung und die damit verbundenen Korrekturen. 

Die Sammlung der Wörter und Wortausdrücke ist in der 
Weise erfolgt, daß aus den verschiedensten Quellen, die erschlossen 
werden konnten: aus vorhandenen Wörterbüchern, Katalogen und Preis- 
heften aus allen Ländern der Welt, Patentschriften und Sammlungen 
technischer Ausdrücke, die uns von Fachgelehrten und ven Firmen, die 
mit dem Ausland arbeiten, u. a. m. zur Verfügung gestellt worden 
sind, die einzelnen technischen Ausdrücke auf Zetteln oder Karten ver- 
zeichnet worden sind. Von ganz besonderm Wert waren in dieser Re- 
ziehung unsre Merkhefte; das sind Hefte, die wie an Einzelpersonen 
und Gesellschaften ausgesandt haben, damit sie darin die in ihren be- 
sondern Geschäften und Betrieben vorkommenden technischen Ausdrücke 
für uns aufzeichnei möchten. 

Diese Saınmlung ist im wesentlichen als fertig zu hetrachten: das 
Ergebnis sind nach Angabe von Dr. Jansen rd. 3600000 bis 4000000 
Wortzettel, welche das Rohmaterial des Manuskriptes bilden. 

Die zweite Arbeit: die Sichtung dieses Rohstotfes, hatte 
zunächst den Zweck, die Wortzettel alphabetisch zu ordnen. Auch 
diese Arbeit ist nahezu vollendet. Des weiteren sind nun, da ja selbst- 
verständlich zahllose Wörter und Ausdrücke bei der von einer großen 
Zahl von Personen ausgeführten Sammlung mehr als einmal verzeichnet 
worden sind, die überschüssigen Karten auszuschelden. Soweit es sich 
jetzt übersehen läßt, »ind nach Ansicht des Hrn. Dr. Jansen von den 
rd. 3600000 bis 4000009) gesammelten Zetteln etwa 3 bis 3300000 
auszuscheiden, so daß etwa 6 bis 700000 zur endgültiven Manuskript- 
bearbeitung gelangen. Dann sind, da ein großer Teil der Karten (lie 
Wörter nur in einer oder zwei Sprachen enthält, das Technolexikon 
aber dreisprachig sein soll, die entsprechenden anderssp:achlichen Aus- 
drücke hinzuzufügen. Ferne‘ sind auf den inehraprachlichen Zetteln 
sehr oft Uebersetzungen angegeben, die vor strenger Kritik nicht s’and- 
halten, und deren Berichtigung eine sehr schwierige und oft zeit- 
raubende Arbeit bedeutet. Und sehließlieh ist Jede Einzelkarte nicht 
nur mit all den in einem Lexikon erforderlichen Zeichen und ab- 
rekürzten Vermerken zu versehen, sondern es ist auch bis in die 
kleinste Einzelheft der Inhalt jeder Kart: daraufhin zu prüfen, ob alle 
diejenigen Vorschriften und Kennzeichen angebracht sind, die es dem 
Setzer möglich machen, den Letternsatz herzustellen, ohne immer wieder 
um Auskunft Ten en zu ınüssen. l 

Mit dieser Arbeit: der stofflichen Sichtung und redak- 
tionellen Bearbeitung der Wortzettel, ist zu An'ang dieses 
Jahres begonnen worden, und dabei haben sich die eben geschilderten 
Schwierigkeiten herausgestellt. Bei normaler Besetzung der Redaktion 
sind in den 4 Wochen vom 76. August bis 21. September 1907 im 
ganzen 1105 Wortzettel satzfertig hergestellt worden. Das sind durch- 
schnittlich 276 Zettel pro Woche. Rechnet man sogar 300 pro Woch 
so sind das 15000 pro Jalır. Das Manuskript wird nach Schätzu S 
von Dr. Jansen etwa 6 bis 700000 Wortzettel umfassen Es SE 
also rd. 40 Jahre erforderlich Sein, um bei derselben Besetzu Gre 
Redaktion das Manuskript satzfertig zu machen. Sege D MER 


U 


2046 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereinag 
deutscher Ingenieure, 
SEENEN 


anlaßte er sofort durch Lexikographen und andre Sach- 
verständige Untersuchungen — an denen er selbst sowie 
Vertreter der Verlagsbuchhandlung teilnahmen —, um fest- 
zustellen, ob irgend welche Mängel in der bisherigen An- 
ordnung und Ausführung des Unternehmens der Verbesserung 
bedürften, und ob es möglich sein würde, dem Verlangen 
der Verlagsbuchhandlung entsprechend das Manuskript binnen 
etwa 3 Jahren abzuliefern. Diese Untersuchungen haben 
zwar in erfreulicher Weise ergeben, daß die bisherigen Ar- 
beiten einwandfrei waren, daß aber die Frist für die Liefe- 
rung des Manuskriptes sich auf mindestens 10 bis 12 Jahre 
erstrecken würde, wenn mit den bisherigen Kräften der Re- 
daktion und in der bisherigen Weise weiter gearbeitet würde. 

Um zu ermitteln, ob und in welchem Maße sich die Ar- 
beiten beschleunigen ließen, wenn man die Zahl der arbei- 
tenden Personen vermehrte, ordnete der Vorstand in den 
ersten Monaten dieses Jahres an, diesen Versuch zu machen. 
Es hat sich herausgestellt, daß die beschleunigte Arbeit viel 
teurer und zugleich viel schlechter wurde, als die in regel- 
mäßigem Gange geleistete, und daß, wenn dem Verlangen 
der Verlagsbuchhandlung entsprechend die Ablieferung des 
Manuskriptes in 3 Jahren bewirkt werden sollte, dazu so 
große Geldmittel erforderlich sein würden, wie dem V. d. I. 
hierfür nicht zur Verfügung stehen. Es ist ja nicht möglich, 
für die Zeit der Fertigstellung und die Kosten genaue Zahlen 
im voraus zu ermitteln; immerhin kann nach den mannig- 
fachen Erhebungen, die der Vorstand veranlaßt hat, ange- 
nommen werden, daß die bisher geleistete Vorarbeit der 
Wortsammlung, welche rund 6 Jahre und einen Kostenauf- 
wand von nahezu 400000 Al erfordert hat, nur einen kleinen 
Teil der gesamten Arbeit und Kosten darstellt. 

Bei dieser Sachlage hat es der Vorstand für seine Pflicht 
gehalten, den Verein vor die Frage zu stellen, ob das Unter- 
nehmen aufgegeben oder fortgesetzt werden sollte Um es 
aufgeben zu können, mußte der Vertrag mit der Verlags- 
buchhandlung gelöst werden. Aber auch für die Fortsetzung 
des Werkes war es unentbehrlich, den Widerspruch in der 
Auffassung des § 2 des Vertrages zu beseitigen. Zu diesem 
Zwecke stand die Verlagsbuchhandlung im Begriff, den Weg 
der gerichtlichen Klage zu beschreiten. Unter diesen Um- 
ständen war es nicht möglich, über diese Dinge in unserm 
Vorstandsrat und unsrer Hauptversammlung so öffentlich zu 
verhandeln, wie sonst bei uns üblich. Den besondern Ver- 
hältnissen Rechnung tragend, ist an beiden Stellen beschlos- 
sen worden, den durch 6 Mitglieder zu verstärkenden Vor- 
stand zur endgültigen Erledigung der Technolexikon-Ange- 
legenheit zu bevollmächtigen. 

Obwohl nach den eingeholten Gutachten namhafter Ju- 
risten der § 2 unsres Vertrages mit J. J. Weber vorsichtig 
genug gefaßt war, um mit großer Wahrscheinlichkeit einen 
für uns günstigen Ausgang eines Rechtsstreites erwarten zu 
lassen, hat sich doch von vornherein der verstärkte Vorstand 
von dem Wunsche leiten lassen, einen Rechtsstreit möglichst 
zu vermeiden. Auch glaubte er anerkennen zu müssen, daß, 
wenn uns in § 2 auch das formelle Recht zur Seite stände, 
doch durch die Angaben und Erklärungen unsres Hrn. Dr. 
Jansen die Verlagsbuchhandlung zu dem Glauben veranlaßt 
worden ist, die Lieferung des Manuskripts binnen 3 Jahren 


| 


werde möglich sein, daß sie also auch veranlaßt war, dem- 
nach ihre geschäftlichen Maßnahmen für die Herstellung und 
den Verkauf in Gang zu setzen, und daß, wenn dieser Er 
wartung von unsrer Seite nicht entsprochen werden konnte, wir 
in moralischem Sinne Veranlassung hatten, sie zu entschädi- 
gen. Auch konnten wir uns nicht verheblen, daß wir, so- 
lange der Rechtsstreit schwebte, der Vertrag also noch zu 
Recht bestand, das Maß unsrer Leistungen für die Herstel- 
lung des Manuskriptes nicht herabsetzen durften, ohne uns 
den Vorwurf einer beabsichtigten Verzögerung zuzuziehen, 
daß aber ein täglicher Aufwand von mindestens 200 M er- 
forderlich war, um diese Leistungen in einer dem Vertrage 
entsprechenden Weise fortzuführen. Das alles machte es 
zum dringendsten Erfordernis, die Auflösung des 
Vertrages mit J. J. Weber, und zwar auf gütlichem 
Wege, herbeizuführen und dem Verein deutscher 
Ingenieure völlig freie Verfügung über sein Unter- 
nehmen und sein Manuskript wieder zu verschaffen. 

Die hierauf gerichteten Bemühungen sind erfolgreich 
gewesen; dank dem Entgegenkommen der Verlagsbuchhand- 
lung von J. J. Weber ist der Vertrag aufgelöst. Die von 
unsrer Seite im Sinne der obigen Darlegungen zu zahlende 
Entschädigung, welche sich nur auf geleistete Ausgaben, 
nicht auf entgangenen Gewinn bezieht, kann wegen noch 
schwebender Verhandlungen zwischen J. J. Weber und dritten 
Personen noch nicht auf Heller und Pfennig genau angegeben 
werden; jedoch ist mit J. J. Weber vereinbart, daß sie nicht 
mehr als 50000 A betragen soll. 

Des weiteren mußte der Vertrag mit Dr. Jansen aufge. 
löst werden. Es ist uns gelungen, auch dies auf dem Wege 
friedlicher Uebereinkunft durch Zahlung eines Abstandsgeldes 
an Dr. Jansen zu erreichen. Ebenso ist allen übrigen Be- 
amten gekündigt oder es sind solche Verabredungen mit ihnen 
getroffen, daß die Geschäftstelle des Technolexikons in eini- 
gen Wochen, spätestens mit Ablauf dieses Jahres, geschlossen 
werden kann. 

Die gesamten Ausgaben für das Technolexikon einschl. 
der gezahlten Entschädigungen werden sich dann auf runi 
450000 M belaufen. 

Für die weitere Verwendung des in unserm Besitz be- 
findlichen Manuskriptmaterials können wir jetzt noch keine 
Vorschläge machen. Wir werden es sorgfätig aufbewahren 
und darauf bedacht sein, es im Sinne unsres Unternebmens 
nützlich zu verwenden. Von den für diesen Zweck einzu- 
leitenden Schritten werden wir dem Vorstandsrat in seiner 
nächstjährigen Sitzung Mitteilung machen. 


Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure: 


Slaby. Treutler. Taaks. Cox. Hartmann. 
Schmetzer. Lee, 


Die vom Vorstandsrat und der 48sten Hauptversammlung 
gewählten Vereinsmitglieder: 


Blecher. Haßlacher. Herzberg. Linde. 
v. Oechelhaeuser. 


C. Bach. 


Der Vereinsdirektor: 
Th. Peters 


Denkschrift über die Vergütung für technische Angebotarbeiten, 


beschlossen von der 48sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 1907. 


Im Kreise der deutschen Firmen, die sich mit dem Ent- 
wurf und der Ausführung von Ingenieurarbeiten aller Art 
(Brücken und Eisenhochbauten, Dampfimaschinen- und Dampf- 
kesselanlagen, Elektrizitäts-, Wasser- und Gaswerke, Kanali- 
sationen, Heizungen, Transportanlagen, Hebewerke, Fabrik- 
anlagen und Hüttenwerke, Wasserkraftanlagen usw. usw.) 
beschäftigen, wird seit langer Zeit und bitter darüber geklagt, 
daß gegenüber ihrer geistigen Arbeit häufig einer der wich- 
tirsten wirtschaftlichen Grundsätze verletzt wird, der Grund- 
satz, daß jeder Arbeit ihr Lohn gebührt. Mehr und 
mehr ist es Brauch geworden, daß Behörden und Private 
Ingenieurarbeiten als Angebot in Form von Entwürfen und 
Kostenanschlägen einfordern, ohne für die darin enthaltene 
geistige Arbeit und die dafür aufzuwendenden Kosten aus- 


reichend oder überhaupt etwas zu vergüten. (Selbstver 
ständlich sind hiermit nicht die Angebote für marktgängigt 
Ware gemeint.) Wir verkennen durchaus nicht, daß an 
diesem beklagenswerten Zustand die Firmen zum großen 
Teil selbst schuld sind, weil sie sich eine solche ungünstige 
Behandlung gefallen tassen, ja, sie führen sie sogar selbst 
herbei, indem sie sich aus eigenem Antrieb zur kostenfreien 
Anfertigung von Entwürfen und Kostenanschlägen anbieten 
oder doch wenigstens versäumen, dabei den Vorbehalt einer 
der Leistung entsprechenden Bezahlung zu machen. Der 
gleiche Vorwurf trifit sie, wenn sie bei Wettbewerben, auch 
wenn dio ausgesetzten Preise viel zu gering bemessen sind, 
die verlangte Arbeit leisten. Aber obwohl in allen diesen 
Fällen der Einzelne sich bewußt sein muß, daß er an dem 
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ihm zugefügten Unrecht mitschuldig ist, so ist er doch, eben 
als Einzelner, nicht imstande, sich der ungünstigen Behand- 
lung zu entziehen; Gründe des geschäftlichen Wettbewerbs, 
Rücksichten auf eine bereits erworbene oder zu erwerbende 
Kundschaft und die Notwendigkeit, seinem Werke Arbeit zu 
verschaffen, zwingen ihn geradezu, mit den Wölfen zu heu- 
len, d. h. sich alles gefallen zu lassen, was seine Konkur- 
renten zu ertragen bereit sind. Wer mit diesen Verhältnissen 
vertraut ist, für den bedarf es keines Beweises, daß der Ein- 
zelne in dieser Sache ohnmächtig ist, und andererseits haben 
sich die oft versuchten Verabredungen der solche Ingenieur- 
arbeiten liefernden Firmen, welche den Zweck hatten, 
diesem Mißbrauch entgegenzutreten, immer nur auf kurze 
Zeit und nur in vereinzelten Fällen als wirksam erwiesen. 
Denn es fehlt an der entgegenkommenden Hülfe von seiten 
derjenigen, die sich solche Ingenieurarbeiten liefern lassen. 
Nur gar zu sehr wird es von Behörden und Privaten als 
selbstverständlich betrachtet, daß.sie für Lieferungsangzebote, 
obwohl sie in der Regel ohne umfangreiche Vorarbeiten und 
Berechnungen gar nicht herstellbar sind, nichts zu zahlen 
brauchen; ja noch darüber hinaus wird häufig gar kein Un- 
recht darin geschen, wenn die in solchen Angeboten nieder- 
gelegte geistige Arbeit vom Empfänger, als wäre sie sein 
Eigentum, weiter benutzt oder gar Dritten zur Benutzung 
überlassen wird, ohne daß ihrem Urheber, dessen geistiges 
Eigentum die geleistete Arbeit ist, der ihm gebührende Lohn 
gezahlt worden wäre. So wenig aber ein Mann, der etwas 
auf sich hält, sich Waren liefern läßt, ohne dafür ausreichend 
zu bezahlen, selbst dann nicht, wenn der Lieferant es ihm 
geradezu anbietet oder eine unbillige Verkürzung des Preises 
stillschweigend erträgt, ebensowenig sollten sich Behörden 
und Private Ingenieurarbeiten in Form von Entwürfen und 
Kostenanschlägen zu ungenügendem Preis liefern oder gar 
schenken lassen. Nur wenn diese Auffassung sich Bahn 
bricht und zu allgemeiner Anwendung gelangt, kann auf 
Besserung der vorhandenen Mißstände gehofft werden. 

Von selbst drängt sich bei der Betrachtung dieser Dinge 
die Frare auf, ob denn dem Ingenieur, wenn ihm so offenbar 
Unrecht geschieht, kein gesetzlicher Schutz zugänglich ist, 
ob er denn das, was ihm gebührt, nicht erstreiten kann, 
falls es ihm versagt wird. Es ist uns nicht zweifelhaft, daß 


in manchen Fällen die $$ 631 und 632 des Bürgerlichen Ge- 


setzbuches, welche vom Werkvertrage handeln, sowie das 
Urheberrechtsgesetz vom 19. Juni 1901 und 9. Januar 1907 
bei richtiger Handhabung Hülfe bieten könnten; aber einen 
stets zuverlässig wirksamen Schutz bieten diese Gesetze 
nicht, und außerdem wird der einzelne Geschäftsmann in 
den meisten Fällen aus den bereits dargelerten Gründen 
auf diese Hülfe verzichten müssen; er wird nicht daran den- 
ken dürfen, eine Behörde, einen Kunden, auf dessen freund- 
liche Gesinnung er im Interesse seines Geschäftes Wert legen 
muß, sich dadurch zu entfremden, daß er ihn auf Zahlung 
von Ingenieurarbeiten verklagt. 

Der Mißbrauch, der uns zu dieser Denkschrift veran- 
laßt, kommt hauptsächlich in zwei Formen vor: entweder in 
der Weise, daß sich jemand, der eine technische Anlage 
bauen will, an eine oder mehrere Firmen wendet und sie 
zur Einlieferung von Entwürfen und Kostenberechnungen 
auffordert, ohne dafür irgend welche Vergütung in Aussicht 


zu stellen, selbst für den Fall nicht, daß ein Auftrag zur 
Ausführung nicht erteilt, die Anlage überhaupt nicht gebaut 
wird; oder in der Weise, wie es besonders von seiten der 
Behörden geschieht, daß zur Erlangung von Entwürfen und 
Kostenanschlägen ein Wettbewerb ausgeschrieben wird, aber 
mit so ungenügenden Preisen, daß dadurch die Kosten für 
das, was zu liefern verlangt wird, bei weitem nicht gedeckt 
werden. Dadurch werden alle, denen nicht große Geldmittel 
zur Verfügung stehen, von vornherein gehindert, an dem 
Wettbewerb teilzunchmen. Und damit nicht genug: Während 
doch nur die Hoffnung, den Auftrag auf Ausführung zu er- 
halten und dadurch ihren Arbeitern Beschäftigung, sich selbst 
Gewinn zu verschaffen, die an dem Wettbewerb beteiligten 
Firmen veranlaßt, die verlangte Leistung umsonst oder für 
einen ganz unzulänglichen Preis zu liefern und damit auch 
die darin enthaltene geistige Arbeit preiszugeben, behält sich 
sehr häufig der Empfänger vor, keinen der eingereichten 
Entwürfe zur Ausführung zu bringen. Oft genug erachtet 
in solchen Fällen der Empfänger die in der Form von Prei- 
sen gewährte unzulängliche Bezahlung für ausreichend, um 
die ia den eingereichten Entwürfen enthaltene Geistesarbeit 
wie cin von ihm erworbenes Eigentum zu betrachten und 
bei weiterer Bearbeitung des Gegenstandes für sich zu ver- 
werten; es fehlt sogar nicht an Fällen, in denen dieses Recht 
in Anspruch genommen worden ist, auch wenn gar nichts 
bezahlt worden war. 

Es kann selbstverständlich nicht unsere Absicht sein, 
dahin zu wirken, daß die Behörden, um für technische An- 
gebotarbeiten nichts vergüten zu missen, sich solche Vor- 
arbeiten selbst machen, indem sie sie durch ihre eigenen 
Beamten anfertigen lassen. Wir würden das als eine schr 
bedenkliche Maßregel beklagen, weil in der Regel den Be- 
hörden so viele Sachverständige verschiedenster Art, wie 
hierzu erforderlich sein würden, in ihren Beamten nicht zur 
Verfügung stehen, und weil auch der Fortschritt auf den 
Sondergebieten der Technik gehemmt würde, wenn der Wett- 
bewerb unter den Ingenieuren infolge solcher Maßregel zum 
großen Teil aufhörte. 

Wir sind vielmehr der Meinung, daß Abhülfe der von 
uns skizzierten Uebelstände nicht ausbleiben wird, wenn die 
‚beteiligten Kreise zu der Erkenntnis des täglich sich wieder- 
holenden Unrechtes gelangen, und wenn insbesondere die 
Staats- und Gcemeindebehörden von einer Handlungsweise 
Abstand nehmen, die sich vom Standpunkt des Rechtes und 
der guten Sitten nicht rechtfertigen läßt; die privaten Kreise 
werden ihnen dann bald folgen. 

Zu unserer großen Genugtuung finden wir bereits volles 
Verständnis für das, was wir erstreben, an einer Stelle, die 
für uns von maßgebender Bedeutung ist. In seinem Erlasse 
vom 14. Juli 1904 hat der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten verfügt, daß stets, wenn Entwürfe für größere 
Eisenbrücken und Eisenhochbauten in engerem Wettbewerb 
von mehreren Werken eingefordert werden, eine angemessene 
Entschädigung an jedes derselben vorgesehen werden soll. 

Wir erblicken in diesem Vorgehen des preußischen Mi- 
nisters einen untrüglichen Beweis für die Richtigkeit unserer 
Bestrebungen und hoffen, daß mehr und mehr im Kreise der 
Behörden und Privaten die ihm zugrunde liegenden An- 
schauungen zur Geltung gelangen werden. 


Schulreform. 


Im Anschluß an seine langjährigen Bemühungen auf dem 
Gebiete des höheren Schulwesens hat der Verein dentscher 
Ingenieure in Gemeinschaft mit anderen Vereinen die folgende 
Eingabe an den preußischen Unterrichtsminister gerichtet: 


‚Eurer Exzellenz 
bitten die unterzeichneten Vorstände 
des Vereines deutscher Ingenieure, 
» allgemeinen deutschen Realschulmänneryereines, 
» Vereines zur Förderung des lateinlosen höheren 
Schulwesens, 
» Vereines für Schulreform, 
» Vereines deutscher Chemiker 
ehrerbietigst folgendes vortragen zu dürfen: 


Die genannten Vereine haben gemeinsam ihren Wünschen 
bezüglich der Fortführung der Schulreform folgenden Aus- 
druck gegeben: 

1) Die Gleichberechtigung der drei höheren Schulen i 
vollständig durchzuführen. | nn 
2) Im Interesse einer als notwendig anerkannten stärke- 
ren neu moderner Bildungsmittel, der Natur- 
wissenschalten und der neueren Sprachen. i 
nn | p ‚ ist folgendes cr- 
a) Es müssen an jedem Orte mit isoliert i 
eden em Gym 
alten Systems, sofern die direkte Umwandlung der ee 
eine Reformschule mit Gabelung in den oberen Klassen un- 
tunlich erscheint, zunächst griechischlose Nebenklassen ein- 
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gerichtet werden, welche bei genügender Schülerzahl bis zur 
Reifeprüfung fortzuführen sind. 

b) Bei jeder Neugründung einer höheren Schule als ein- 
ziger Anstalt in einem Orte ist nur eine Realschule zu ge- 
nehmigen, der bei Bedarf von Untertertia an Reformschul- 
nebenklassen anzugliedern sind, so daß dann die Anstalt eine 
Realschule und, je nach der Ausgestaltung der Reform-Unter- 


sekunda, ein Reform-Progymnasium oder ein Reform-Realpro- 
gymnasium umfaßt. 


c) Zur Aufnahme der Absolventen der in kleinen Orten’ 


befindlichen Realschulen und Proreformschulen müssen in je- 
der Provinz, soweit sie nicht schon vorhanden sind, Ober- 
realschulen und Reformschulen in planmiäßiger örtlicher Ver- 
teilung eingerichtet werden. 


Wir unterbreiten Eurer Exzellenz diese Beschlüsse mit 
der Bitte: 

»Eure Exzellenz wolle geneigtest die nötigen 
Verfügungen zu ihrer Erfüllung treffen, bezw. ihre 
Erfüllung durch Befürwortung an den maßgeben- 
den Stellen erwirken.« 

Begründung. Der Königliche Schulreformerlaß vom 
26. November 1900, welcher die Gleichwertligkeit der drei 
höheren Schularten in der Erziehung zur allgemeinen Geistes- 
bildung ausspricht, fußt auf den Beschlüssen der Juni-Konie- 
renz, deren erster und hauptsächlichster folgendermaßen lautet: 

»Wer die Reifeprüfung einer neunklassigen Anstalt 
bestanden hat, hat damit die Berechtigung zum Stu- 
dium an den Hochschulen und zu den entsprechen- 
den Berufszweigen für sämtliche Fächer erwor- 
ben. Da aber die drei neunklassigen Anstalten in Hin- 
sicht auf Spezialkenntnisse und auf die Art der Gesamt- 
bildung in verschiedener Weise für die verschiedenen Be- 
rufszweige vorbereiten, so ist in bezug auf jedes Studium 
die geeignetste Anstalt ausdrücklich zu bezeichnen. Ist 
eine andre gewählt worden, so hat eine ausreichende Er- 
gänzung durch den Besuch von Vorkursen auf der Hoch- 
schule oder in sonst geeigneter Weise zu erfolgen. Diese 


wird für jedes Fach durch besondere Verordnung be- 
stinmt.« 


Im Sinno dieses Beschlusses ist das Studium des höhe- 
ren Lehrfaches, das Studium der Rechtswissenschaft und das 
Studium der Medizin den Abiturienten der höheren realisti- 
schen Anstalten freigegeben worden. Als ein wichtiges und 
bedeutsames Stück des alten Gymnasialmonopols ist aber das 
Studium der Theologie den Gymonasialabiturienten vorbehalten 
worden. Den Realabiturienten ist der Zugang zu diesem 
Studium nur nach Ablegung einer altsprachlichen Ergiänzungs- 
prüfung zur Erlangung der Gymnasialreife gestattet, 
und bei dieser Ergänzungsprüfung werden sogar die Real- 
gymnasialabiturienten einer nochmaligen Prüfung im Latei- 
nischen unterworfen. 

Da von den Gymnasialabiturienten dagegen keinerlei 
Nachprüfungen noch Ergänzungsnachweise, selbst wenn sie 
neuere Sprachen oder Naturwissenschaften studieren wollen, 
gefordert werden, so liegt in dieser Beschränkung der vollen 
Gleichbereehtizung für die Realanstalten eine Zurücksetzung; 
sie müssen notwendig als minderwertig erscheinen. 

Hierzu kommt, daß das Gymnasium durch sein Vorherr- 
schen als isolierte Vollanstalt Zwangsanstalt für weite Kreise 
eeblieben ist. Jeder Beamte oder Offizier, dr öfters der 
Versetzung unterworfen ist, ist gezwungen, auch in den 
Stiidten, wo er die Auswahl hat, seine Söhne das Gymnasium 
besuchen zu lassen. 

Gerade bezüglich dieser isolierten Gymnasien aber tritt 
noch ein andrer schwerer Ucbelstand hervor. 
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Die Naturwissenschaften und modernen Sprachen be- 
anspruchen einen immer größeren Raum in der Ausbildung 
der leitenden Kreise. Das Gymnasium kann ihnen, will o 
scine Eigenart, in der seine Stärke beruht, sich erhalten, 
diesen Raum nicht gewähren, und doch ist cs noch in 
157 Städten als einzige Vollanstalt vorhanden, Wer 
also an einem solchen Orte seinen Sohn bis zur Reifeprüfung 
führen will, ist gezwungen, ihn das Gymnasium durchmachen 
zu lassen, selbst wenn er sich schon frühzeitig etwa für das 
Studium der Chemie oder der Technik entschieden hat. Und 
in 110 von diesen kleinen Städten finden sich nicht ein- 
mal scehsklassige Realanstalten daneben, noch sind an das 
Gymnasium griechischlose Nebenklassen angegliedert; es 
müssen dort also alle die vielen Schüler, welche von vorn- 
herein nur den Einjährig-Freiwilligen-Schein erlangen wollen, 
dennoch Latein und Griechisch lernen und gehen dann ohne 
eine auch nur relativ abgeschlossene Bildung ins praktische 
Leben. 


Aus wichtigen sozialen und pädagogischen Gründen ist 


eine Umwandlung der meisten dieser Anstalten in Reform- 
Schulen mit Gabelung in den obersten Klassen dringend nötig; 


durch sie würde gleichzeitig den Realschulen ein bequemer 
Anschluß geboten und für die Eltern die Entscheidung über 
die Schulgattung möglichst lange offen gehalten werden. 
Wir verkennen jedoch nicht, daß es unbillig wäre, den 
historisch gewordenen Charakter dieser Anstalten, die mit 
gerechtem Stolze auf eine langjährige treue Arbeit zurück- 
blicken können, mit einem Schlage zu ändern; aber das 
Eine ist vom sozialen Standpunkte aus, soll anders die 


Schulreform nicht ganz aufs tote Gleis geraten, mindestens 


zu fordern, daß möglichst bald jedes isolierte Gymnasium 
griechischlose Nebenklassen erhält, die bis zur Reifeprüfung 
durchzuführen sind. 

Bei jeder Neugründung aber einer höheren Schule als 
einziger Anstalt in einem kleinen Orte ist, wenn nicht be- 
sondere Umstände vorliegen, als ein soziales Erfordernis fest- 
zuhalten, daß diese Anstalt eino Realschule sei; an diese 
können sich bei Bedarf von Untertertia an Relormschul-Neben- 
klassen angliedern. In ganz kleinen Orten würden dann drei- 
klassige Rektoratsschulen mit Französisch ale einziger Fremd- 
sprache die zweckmäßigen Vorbereitungsanstalten für die 
Realschulen und die Reform-Vollanstalten in den größeren 
Nachbarorten bilden. 

Ist aber ein solcher Organismus als praktisch und not- 
wendig anerkannt, so folgt daraus auch, daß zur Aufnahme 
der Absolventen der in kleinen Orten befindlichen Realschulen 
und Proreformschulen in jeder Provinz Oberrealschulen und 
Reforinschulen in planmäßiger örtlicher Verteilung vorhanden 
sein müssen. 

Für den Vorstand 


des Vereines deutscher Ingenieure 
Dr. Peters, Geh. Baurat, Berlin; 


des allgem. deutschen Realschulmännervereines 
Dr. Steinbart, 
Geh. Regierungsrat, Realgymnasialdirektor, Duisburg; 


des Vereines zur Förderung des lateinlosen höheren 
Schulwesens 
Dr. Hintzmann, Oberrealschuldirektor, Elberfeld; 


des Vereines für Schulreform 
J. Vorster, Geh. Kommerzienrat, Köln, M. d. R. 


des Vereines deutscher Chemiker 
Prof. Dr. Duisberg, 
Direktor der Farbenfabriken vorm. F. Bayer & Co., Elberfeld. 


Die im Auftrage des Vereines von Hm. Ingenieur Matschoß verfaßte »Geschichte der Dampfmaschine« liegt jetzt m 
zwei stattlichen Bänden mit über 1600 Seiten, etwa 1900 Textfiguren und 3s Bildnissen fertig vor!). Das Werk führt den Til: 


Die Entwicklung der Dampfmaschine. 
Eine Geschichte der ortsfesten Dampfmaschine und der Lokomobile, der Schiffsmaschine und Lokomotive. 


Der Verein wünscht, dureh möglichst niedrigen Preis dieses Werk den weitesten Kreisen zugänglich zu mac 
deshalb der Allgemeinheit zum Preise von 24 bezw. 27. M, den Mitgliedern des |Vereines bei unmittelbarem Bezu 


hen. Es wird 
g vom Verlag 


(Julius Springer, Berlin) zum Vorzugspreise von 12 A in Leinenband und von 15 Al in Halblederband zur Verfügung gestellt. 


I) s. Z. 1907 S. 1924. 


Selbstverlag des Vereines, — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Bocbdrockere) A. W. Behade, Berlin N. 
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Gustav Zeuner + 


Am 17. Oktober ist in Dresden der Geheime Rat Pro- 


fessor Dr. Gustav Zeuner verschieden. Damit ist der 
Träger eines Namens von uns gegangen, der längst der 


Geschichte unsrer Wissenschaft angehört und der stets 


genannt werden wird, wenn 
man ihre größten Männer 
nennt. Wir wollen heute 
nur cin flüchtiges Bild vom 
äußeren Leben des Verstor- 
benen zeichnen und behalten 
uns eine eingehende Würdi- 
gung von Zeuners wissen- 
schaftlicher Arbeit und ihrer 
Beziehung zum Maschinen- 
bau sowie seiner Stellung zu 
andern großen Fachgenossen 
seiner Zeit für eine spätere 
Gelegenbeit vor. 

Gustav Zeuner wurde am 
30. November 1825 in Chem- 
nitz geboren. An der höhe- 
ren Gewerbeschule seiner Va- 
terstadt erhielt er cine gründ- 
liche Ausbildung in der Ma- 
thematik und den Naturwis- 
senschaften, durch Privat- 
unterricht erwarb er sich ge- 
diegene Sprachkenntnisse. So 
vorbereitet bezog er 1848 die 
Bergakademie in Freiberg und 
studierte dort von 1845 bis 


1551, um sich dem Berg- und Hüttenwesen zuzuwenden. . 
Den damals bestehenden Vorschriften gemäß machte 


Zeuner vor seiner Einschreibung den praktisch-berg- 
männischen Kursus auf Freiberger Gruben und nach 


Vollendung des Studiums den praktischen Kursus an 
den Freiberger Hüttenwerken durch. 

Sein Entschluß, die Freiberger Bergakademie zu 
beziehen, entsprang fast ausschließlich dem Umstandc, 
daß damals in technischen 
Kreisen die Werke von Julius 
Weisbach, Professor der Me- 
chanik und Bergmaschinen- 
lehre an der Bergakademie 
in Freiberg, größtes und wohl- 
verdientes Aufsehen erregten. 

Schon in der ersten Zeit 
seines Studiums trat Zeuner 
in nahe Beziehungen zu Weis- 
bach; dessen freundschaft- 
liche, wahrhaft väterliche Gc- 
sinnungen haben ihn auf sei- 
nem ganzen ferneren Lebens- 
wege begleitet und waren die 
Veranlassung, daß er schon 
sehr früh den Entschluß faßte, 
sich dem technischen Lehr- 
facho zuzuwenden. 

Nach mehrfachen Reisen 
und einem längeren Aufent- 
halt in Paris, 
Weisbach persönlich bei Pon- 
eelet, Regnault und Combes 
eingeführt wurde, übernahm 
Zeuner vorübergehend als 
Stellvertreter Lehrstellen der 
Mechanik in Freiberg und Chemnitz und nahm bis 1855 


an allen Arbeiten Weisbachs, insbesondere aber an 


dessen bahnbrechenden hydraulischen Versuchen, teil. 
Im Jahr 1853 promovierte Zeuner an der Universität 


wo er von. 
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deutscher Ingenieure, 


Leipzig. Im gleichen Jahre gründete er mit Weisbach und Bornemann den »Civilingenieur« und behielt bis 1857 die Redaktion 
dieser Zeitschrift, di 


die ihm während ihres ganzen 42jährigen Bestehens eine ununterbrochene Reihe der wertvollsten Bei 
träge dankt. 


Gerade in dem Augenblick, als der 27jährige Mann, einer Empfehlung seines Lehrers Weisbach folgend, im Begriffe 
stand, als Bergingenieur nach Spanien auszuwandern, erreichte ihn 1855 eine Berufung als Professor der Mechanik und 
Maschinenlehre an das neu errichtete eidgenössische Polytechnikum in Zürich. Er wohnte mit allen neu gewonnenen Professoren, 
unter denen sich Clausius, Culman, Rud. Wolf u. a. befanden, der Eröffnungsfeier bei und übernahm dabei zugleich als Vor 
stand die Leitung der mechanischen Abteilung. - 

1859 ernannte ihn der schweizerische Schulrat zum stellvertretenden Direktor und 1565 zum Direktor des Poly- 
technikums; Zeuner nahm letztere Stelle bis 1868 ein, zu welchem Zeitpunkt er auf seinen ausdrücklichen Wunsch in 
die erstgenannte Stelle zurückversetzt wurde i 


weil er seino Lehrtätigkeit durch das Uebermaß von Verwaltungsgeschäften 
welche die rasch aufblühende Hochschule forderte, zu sehr beeinträchtigt fühlte 


In die Züricher Zeit fällt die Entstehung einer Reihe der bedeutendsten Werke Zeuners. Schon 1556 und 1857 
erschienen im »Civilingenieur« zwei Arbeiten über Lokomotivsteuerungen, 1856 im I. Band der Schweizerischen Polytechnischen 
Zeitschrift eine Arbeit über die Stephensonsche Kulisse; diese Erstlinge schon wurden von der Praxis sehr günstig aufge- 
nommen, weil darin ein neues, sehr einfaches und durchsichtiges Verfahren angegeben war, um auf graphischem Wege die 
Dampfverteilung durch Schieber zu studieren. In rascher Weiterführung des fruchtbaren Grundgedankens entwickelte sich 
hieraus das im Jahr 1857 in erster und 1904 in sechster Auflage erschienene Buch »Die Schiebersteuerungen«, welches bald 
ins Französische und Englische übersetzt wurde und den Namen des Verfassers in weitesten Kreisen bekannt machte. 

War Zeuner schon mit diesem Werk einem Bedürfnis entgegengekommen, so gilt dies in noch höherem Grade von 
einer zweiten im Jahr 1859 erschienenen Arbeit, die ein ganz andres Gebiet betrifft; es sind dies die Grundzüge der 
mechanischen Wärmetheoriee. Auf theoretischem und experimentellem Wege waren durch Mayer, Clausius, Thomson, Rankine, 
Clapeyron, dann durch Joule und Regnault die Anschauungen über das Wesen der Wärme und ihre Beziehung zur Arbeit 
geklärt worden; allein es fehlte an einem Werk, das dem schaffenden Techniker die zerstreuten Ergebnisse dieser neuen 
Wissenschaft übermittelt und ihre Anwendung auf das Maschinenwesen in übersichtlicher Weise gelehrt hätte. Dies leistete 
Zeuner in seinen »Grundzügen. und der daraus entstandenen »Technischen Thermodynamik« in unübertroffen meisterhafter 
Weise. Dieses Werk hat durch seine ungemein klare und überzeugende Darstellungsweise weit hinaus lehrend gewirkt und 
ist grundlegend und bahnbrechend geworden für alle literarische Forschungsarbeit auf diesem Gebiet 

In Zürich verfaßte Zeuner auch sein Buch »Abhandlungen aus der mathematischen Statistik«, dem später noch weitere 
Arbeiten derselben Richtung folgten. Damit ist Zeuner ein Mitbegründer dieser Wissenschaft geworden, die heute die größte 
Bedeutung für unser modernes Kulturleben erlangt hat. 

Während seiner Amtsdauer in Zürich ergingen an Zeuner mehrfache Berufungen, so nach Wien, nach München, nach 
Karlsruhe, nach Aachen, doch er wollte sich nicht entschließen, den ihm lieb gewordenen Wirkungskreis zu verlassen; erst 


einer Berufung in sein engeres Heimatland, und zwar an die Bergakademie Freiberg, von der er ausgegangen war, konnte er 
nicht widerstehen. Das war im Jahr 1871. 


Die Bergakademie, diese älteste deutsche höhere technische Schule, war eigenartig organisiert. Bis zum Jahr 1:6) 
war das kgl. Oberbergamt die Dircktorialbehörde; nach einer kurzen Uebereangzeit beschloß im Jahr 1871 die Regierung, 
einen Professor als selbständigen Direktor einzusetzen und ihn unmittelbar dem Finanzministerium zu unterstellen. Die Wahl 


fiel auf Zeuner, der im September 1871 die Leitung der Akademie und gleichzeitig die Professur seines im selben Jahre ver 
storbenen ehemaligen Lehrers Weisbach übernahm. 


In den nächsten Jahren setzte Zeuner seine ganze Kraft ein, um eine vollständige und zeitgemäße Reorganisation der 


Bergakademie herbeizuführen; aber schon im Mai 1873 wurde er als ständiger Direktor und Professor der Mechanik und der 
theoretischen Maschinenlehre an das Polytechnikum nach Dresden berufen, das damals dem Ministerium des Innern 
unterstellt war. 


Um die Nachteile zu verhüten, die eine Unterbrechung der Arbeiten zur Umbildung der Bergakademie herbei- 
führen konnte, erhielt Zeuner den Auftrag, bis auf weiteres noch scine Stellung an der Bergakademie beizubehalten 
dann in der Tat bis zum Jahr 1875 die schwierige Aufgabe erfüllt, von Dresden aus als ständiger Direktor an zwei ver- 


schiedenartig organisierten, unter zwei verschiedenen Ministerien stehenden Schulen unter gleichzeiipem. Wirken als Lehrer 
den an ihn gestellten Anforderungen gerecht zu werden. 


Im März 1875 legte Zeuner, 


er bat 


als die Reorganisation der Bergakademie durchgeführt war, seine Stellung daselbst 
nieder, um seine Kräfte von nun an ausschließlich dem Dresdner Polytechnikum zu widmen. Beim Scheiden von Freiberg 
wurde ihm von den städtischen Behörden das Ehrenbürgerrecht verliehen 


In Dresden übernahm Zeuner die Direktion der Polytechnischen Schule aus den Händen des Professors Dr. Hülsse 
der in früheren Jahren in Chemnitz sein Lehrer gewesen war. 


Die Polytechnische Schule befand sich in wohlgeordneten 
Verhältnissen und in den ersten Anfängen des allmählichen Ueberganges zur Technischen Hochschule 


Diesen Uebergang suchte Zeuner im Hinblick auf die gleichen Bestrebungen der andern technischen Bildungsstätte 
Deutschlands und auf den gewaltigen Aufschwung der gesamten Technik in jener Zeit möglichst zu beschleunigen. Im Jahr 
1876 wurde das Polytechnikum dem Ministerium des Kultus und Unterrichts unterstellt und erhielt durch ein neues Statut 
eine neue Studienordnung und neue Prüfungspläne eine veränderte Gestalt 

Unter Zeuner wurde neben den bereits bestehenden drei Fachabteilungen (für Ingenieurwesen, Maschinenbau und Chemie‘ 
noch eine Hochbauabteilung begründet und die mechanischen Abteilungen durch Einführung des Unterrichtes in der Elektro: 
technik erweitert. Besondere Fürsorge wendete Zeuner auch der allgemeinen Abteilung zu; sie wurde durch Gründung zahl- 


reicher neuer Professuren und Unterrichtszweige bedeutend erweitert und ihr die Ausbildunr von Lehramtskandidaten ZU 
gewiesen. 
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Zu Ostern 1890 erbat und erhielt Zeuner seine Entlassung als ständiger Dircktor des Polytechnikunss, um die Ein- 
führung des Wahlrektorats zu ermöglichen, nachdem cr selbst vorher noch alle vorbereitenden Schritte, insbesondere die Ab- 
fassung des neuen Statuts der jetzigen Technischen Hochschule, auf sich genommen hatte. Ven 1890 ab widmete er sich 
ausschließlich seiner Lehrtätigkeit und trat dann mit Schluß des Sommersemesters 1897 in den Ruhestand, um noch 10 Jahre 
in stiller Zurückgezogenheit zu leben. Aber noch lange blicb er wissenschaftlich tätig, selbst Neues schaffend und die 
Forschungen andrer verfolgend. 

In diese Zeit fällt die Vollendung der letzten großen literarischen Arbeit Zeuners, nämlich die Herausgabe seiner 
»Thceorie der Turbinen«, eines Werkes, zu dem er schon sehr viel früher in seinen Vorlesungen den Grund gelegt hatte. 

Ist hiermit Zeuncr als Forscher und Organisator geschildert worden, so bleibt noch des Lehrers zu gedenken. Darüber 
sind alle Schüler Zeuners einig: er war der geborene Professor; mit unübertrefilicher Klarheit und Anschaulichkeit wußte er ein 
Problem allseitig zu entwickeln und in der knappsten und elegantesten Form mathcmatisch einzukleiden, und unterstützt durch 
die Lubhaftigkeit und Beweglichkeit seines Wesens erweckte er den Eindruck, als ob er eben erst im Augenblick des Vor- 
trages die Lösung gefunden habe. Unter seiner Behandlung verschwanden die Schwierigkeiten, alles wurde cinfach und 
leicht verständlich. Kein Wunder, daß seine Schüler ibm begeistert folgten, besonders da, wo er über scine eigenen Unter- 
suchungen vortrug. 

Zeuncr hat cs an äußerer Anerkennung seiner Verdienste und seiner Leistungen nicht gefehlt; sein König hat ihn 
wiederholt mit höchsten Auszeichnungen bedacht, ebenso auswärtige Fürsten und Regierungen. 

Zeuner war Mitglied des Kuratoriums der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt, Ehrendoktor der Universität Bologna 
und TPr.:\ng. ehrenhalber der Technischen Hochschule Dresden. Er war Ehrenmitglied des Vereines deutscher Ingenieure, 
des Sächsischen Ingenieur- und Architcktenvereines, der Schweizerischen Naturforscher Gesellschaft, des Technischen Vereines 
in Riga und der Gesellschaft »Iris« in Dresden, Mitglied der Königl. Sächsischen Gesellschaft der Wissenschaften in Leipzig, 
der Accademia di Lincei in Rom, der Königl. Schwedischen Akademie in Stockholm, der Kaiserl. Naturforschenden Gesellschaft 
in Moskau und der Kaiserl. Leop. Carol. Deutschen Akademie der Naturforscher, korrespondicrendes Mitglied der Akademien 
der Wissenschaften in Paris, Mailand und Turin, des Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenvereines und des Kaiserl. 
Königl. Technologischen Gewerbemuseunis in Wien und schließlich außerordentliches Mitglied der Königl. Preußischen Akademie 
des Bauwesens. 

Einen besondern Ausdruck fand die Liebe und Verehrung ehemaliger Schüler Zeuners bei der Feier seines 70sten 
Geburtstages. An diesem Tage wurde dem Meister ein Kapital überreicht, das als »Zeuner-Stipendien-Stiftung« seinen Namen 
für alle Zeiten noch enger mit der Dresdner Technischen Hochschule verknüpfen wird, der er einen großen Teil seiner Lebens- 
arbeit gewidmet hat. 

Unserm Verein stand Zeuner als Ehrenmitglied und Inhaber der Grashof-Denkmünze sowie als Mitbegründer und 
Ehrenmitglied des Dresdner Bezirksvereines besonders nahe, und wir wollen ihm für alle Zeiten ein dankbares und getrcucs 


Andenken bewahren. 


Dresöner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
W. Meng. 


Verein deutscher Ingenieure. 
A. Slaby. O. Taaks. 
Th. Peters. 


Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 


Von Fr. Frölich, Ingenienr, Berlin. 
Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke.') 


(Schluß von 8. 1941) 


mentlich solchen mit ausgiebigem Walzen- und Kokillenguß, 
können manche Firenarten dieser Krane mit Vorteil verwendet 
werden, obwohl dort durchweg auch die normalen Laufkrane 
ausreichen. In Martin-Werken, die nach einem der neueren 
Verfahren der Stahlbereitunr unter Verwendung flüssigen 
Roheisens oder vorrefrischten Stahles arbeiten, haben die 
Gießkrane vielfach außerdem flüssiges Material zum Ein- 


Gießkrane. 


Während man ursprünglich für Stahlwerke im allge- 
meinen normale Laufkrane verwandte, ist man neuerdings 
dazu übergegangen, Sonderkonstruktionen auszubilden, und 
zwar an den Stellen, wo die Krane ausschließlich die Auf- 
gabe haben, die Gießpfannen zu befördern, und wo diese 


e H D E : H P e s 5 R : ; j ; 
EE Ee PESONA Gas GE Se | füllen in die Martin-Ocfen heranzubringen, wenn dies nicht 
wendungsarten dagegen in den Hintergrund treten. Solche | auf der Rückseite der Oefen von der Beschickbühne aus 


Fälle kommen außer in Stahlwerken (Bessemer- oder Thomas- 
und Martin-Werken) auch in den großen Roheisenmischer- 
Anlagen vor). In Stahlformgießereien, die viele große Dlöcke 
für Preßwerke gießen, und in großen Eisengießereien, na- 


durch die Beschickvorrichtungen geschieht. 

Den Gießkranen gemeinsam ist die Eigenart, daß sie 
mit gefüllter Pfanne, also unter voller Belastung, zunächst 
einen längeren Weg zur Gießstelle zurücklegen, wobei die 

| hohe Fahrgeschwindigrkeit moderner Hebezeuge ausgenutzt 


1) Sonderabdrücke dieses Abschnittes (Fachgebiet: Eisenhüttenwesen) 
werden an Mitglieder postfrei für 85 Pig gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. — Von dem vorhergehenden Abschnitt »Mecha- 
nische Besehicekvorrichtungen für Martinöfen« werden Sonderabdrücke 
an Mitglieder für LA abgegeben. Nichtmitglteder zahlen den duppel- 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 10 Pfg. 

D Auch in Thomas-Stahlwerken, in denen bislang der Gießwagen 
noch ziemlich vorherrschte, beginnt man neuerdings Gießkrane zu ver- 
wenden, die dann zugleich die zugehörige Mischeranlage bedienen; 


werden soll. Trotz der hohen Geschwindigkeit darf die Pfanne 
nicht in schwingende Bewegung geraten, sie muß sanft an- 
fahren und stillhalten, und während der Fahrt muß sie senk- 
recht hängen bleiben, damit sie nach dem Halten mög- 
lichst wenig pendelt. Beim Fahren von einem Gießtrichter 
zum andern sind dann meist nur kleine Bewegungen auszu- 
führen, die ebenfalls sanft und nicht ruckweise erfolgen 
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vergl. z. B. Stahl und Eisen 1. Januar 1904 S. 16 und 10. Juli 1907 
S 973 und 1024. 
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dürfen, damit die Pfanne 
schnell in die richtige Stel- 
lung gelangt. Sonderkrane, 
die lediglich dem Gießen die- 
nen, finden nur in großen 
Werken hinreichend Beschäf- 
tigung; in kleinen Werken 
muß das Gießen, das Ent- 
leeren der Gußformen und 
der Transport der fertigen 
Blöcke und der Gußformen 
von demselben Kran ausge- 
führt werden, während in gro- 
ßen Werken für jede dieser 
Arbeiten Krane mit eigens 
dafür ausgebildeten Sonder- 
einrichtungen vorhanden sind, 
die schnellstes Arbeiten er- 
möglichen. Damit die ver- 
schiedenen Krane einander 
nicht stören, empfiehlt es sich, 
bei genücender Größe der An- 
lagen zwei getrennte Kran- 
laufbahnen übereinander an- 
zuordnen, Fig. 419, auf deren 
unterer der kräftirere Gießkran läuft, während die obere viel- 
fach nur von den leichteren Hülfskranen benutzt wird, deren 
dann mindestens zwei vorhanden sein sollten, um ein Ueber- 
heben des Gehänges über den Gießkran nach Möglichkeit zu 
vermeiden. (Vergl. auch Fig. 329 des Abschnittes Beschick 
krane, Z. 1907 S. 497.) 


Fig. 420 und 421. 


Aushülfskonstruktion eines Halbportal-Gießkranes beim Umbau eines Stahlwerkes. 
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Wie aber bereits bei Besprechung der Beschickvorrich- 
tungen ausgeführt, lassen sich bei Vergrößerungen alter 
Werke den Eisenkonstruktionen der Gebäude vielfach der- 
artire Beanspruchungen nicht mehr zumuten, wie sie durch 
Einbau der für den größeren Betrieb wünschenswerten Hebe- 
zenge in Gestalt von Laufkranen bedingt werden würden, 
und dann muß man seine Zuflucht zu andern Lösungen neh- 
men, wie eine solche in Fig. 420 und 421 wiedergegeben ist. 
Hier erhält der Martin-Ofen seine Beschickung in flüssigem 
Zustande durch den Laufkran. Ein älterer Dampfgießwagen, 
der über eine Gicßerube fährt, sollte erhalten bleiben, und 
zur Unterstützung ist ein Halbportalkran eingebaut, der 
mit der Gießpfanne den ganzen Raum bestreichen und somit 
außer der bereits vorhandenen Gießerube noch weitere, von 
den Oefen mehr abliegende Gießgruben bedienen kann, an 
die der Dampfeießwagen nicht mehr heranreicht. Derartige 
Lösungen, deren es noch verschiedene andre gibt, sind jedoch 
nur Notbehelfe, die dadurch entstanden sind, daß bei den 
alten‘ Werken nicht genügend Rücksicht auf spätere Ver- 
größerung genommen ist und für einen durchgreifenden Um- 
bau die verfügbaren Mittel zurzeit nicht ausreichen. 

Die Gießkrane werden mit Ketten und auch mit Seilen 
ausgeführt!) Im Anfang wab man vielfach Ketien den Vorzug, 
da man befürchtete, daß die Stahldrahtseile mit Hanfseele 


ID vgl. Ernst: Hebezeuge 4. Aufl. S. 17. 
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Fig. 419. 


Gießerei mit zwei übereinander laufenden Kranen. 
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durch die Hitze und die aus 
den (rießpfannen emporschla- 
genden Flammen leiden wür- 
den. Diese Befürchtungen 
haben sich aber als übertrie- 
ben herausgestellt: man hängt 
die Pfannen doch meist nicht 
unmittelbar an die untere 
Rolle eines einfachen Seil- 
zuges, sondern bedient sich 
der Vermittlung eines Quer- 
stückes; die Rollen werden 
dadurch seitlich und ziemlich 
hoch über die Pfanne ver- 
legt. Gleichzeitig wirkt diese 
Ausführung, namentlich bei 
gespreizten Seilen, dem Pen- 
deln der Pfanne entgegen. 
Die Pfanne kann dann aller- 
dings um die Aufhängungs- 
punkte am Querstück pendeln, 
dies hat jedoch beim Längs- 
fahren des Kranes keinen 
Einfluß, da die Pendelebene 
zur Fahrrichtung senkrecht 
liegt. Außerdem kann man noch die Seile durch Anbringen 
von Blechen schützen, die über den unteren Halbkreis 
der Rollen und mitunter in Form eines Schirmes über die 
ganze Oefinung der Pfanne gespannt werden. Letztere Aus- 
führung schützt zugleich den Kranführer gegen die strahlende 
Wärme, die namentlich bei größeren Pfannen sehr empfind- 
lich werden kann. Auch die Schmierung 
der Seile wirkt schützend mit. Das Seil 
hat den großen Vorzug, daß sich der Ver- 
schleiß schon lange vor dem Eintreten des 
Bruches deutlich an der Oberfläche zeigt; 
anderseits verlangt es größere Trommel- 
durchmesser und daher größere und kräf- 
tigere Rädervorgelege, die wiederum das 
Gewicht des Windwerkes steigern. Gegen- 
über den Ketten, insbesondere den Gall- 
schen Ketten, kommt der geringere Am 
schaffungspreis des Seiles sehr in Be- 
tracht. 

Die Gießkrane erhalten durchweg 
neben dem Hauptwindwerk, daß für die 
starke Belastung durch die gefüllte Pfanne 
gebaut ist, ein leichteres Hülfswindwerk. 
das zu nächst zum Kippen der Pfanne 
dient, außerdem aber namentlich in klei 
neren Werken die vielen Hülfsarbeiten: 
das Setzen und Abziehen der Gußformen, 
das Verladen der Blöcke usw., zu iibernehmen hat und ent: 
weder auf der Katze mit untergebracht ist oder aber als Hilfs- 
katze vielfach auf besonderer Bahn läuft (vergl. die Ausfüh- 
rungen iiber Hülfskatzen bei Beschickkranen, Z. 1907 S. 493), 
Während bei dem normalen Laufkran ein zweites Windwerk 
ledirlich die Aufgabe hat, kleinere Lasten mit größerer Ge- 
schwindigkeit zu heben, hat das Hülfshubwerk bei den 
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Fig. 422 und 423. 


Gießkran mit starrem Führungsgerüst für die Pfanne (Bechem & Keetman). 
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Rand 51. Nr. 32. 
98. Dezember 1907. 


Fig. 424 is 426. 


Gießkran mit starrer Führung für die Pfanne und selbsttätiger Kippvorrichtung (Stuckenholz). 
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Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Elsenhüttenwesen. 
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über das Querstück der Gießpfanne 
überheben. 

Die festen Gerüste sind beson- 
ders zweckmäßig bei Kranen für 
Sonderfälle, wo die Pfanne in stets 
wleicher Weise in Gefäße entleert 
wird, deren Standort sich nicht än- 
dert; alsdann wird das Gerüst dazu 
benutzt, die Pfanne in der geeig- 
neten Höhenlage festzulegen und 
durch diese Unterstützung des Kran- 
führers das Arbeiten beschleunigt. 
Ein solcher Fall liegt z. B. vor bei 
dem bereits früher in dieser Zeit- 
schrift beschriebenen, von der Ben- 
rather Maschinenfabrik gebau- 
ten Laufkran für die Mischeranlage 
der Rombacher Hüttenwerke'), wo 
die Pfannenachse während des Aus- 
kippens in den Mischer in dem an 
der Laufkatze hängenden Gerüst 
festliegt. dë 

Ludwig Stuckenholz bringt 
in einem ähnlichen Falle durch 
geeignete Führungen im Gerüst 
die Pfanne während der Hubbewe- 
gung zum Kippen. Da dieser Kran, 
Fig. 424 bis 426, noch einige wei- 
tere bemerkenswerte Einzelheiten 


| aufweist, mag er etwas eingehender besprochen werden, ob- 
` wohl er nur einem ganz bestimmten Sonderfall dient; er wird 
| nämlich, wie Fig. 425 erkennen läßt, dazu benutzt, die Roh- 
|  eisenpfanne auf eine Masselngießmaschine zu entleeren. Die 
| Laufkatze trägt eine kreisrunde Laufbahn, auf der sich eine 


Fig. 427 bis 430. 


Laufkatze mit Drehscheibe für Gießkrane (Stuckenholz). 


Gießkranen eigenartige, 
den jeweiligen örtlichen 
Verhältnissen entsprin- 
ende verschiedenartige 
Aufgaben, die: zu den 
inanniglachsten Lösun- 
ven führen. - 

Der Wunsch, die 
pendelnden Bewegun- 
gen der Pfanne mög- 
lichst zu beseitigen, hat 
zunächst dazu geführt, 
an die Laufkatze cin 
starres Gerüst aus Ei- 
senkonstruktion zu hän- 
een, das der Pfanne 
oder dem sie tragenden 
Querstück als Führung ` 
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die Ausführung: der 
Duisburger Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman, 
Fig. 422 und 423. Be- 
achtenswert ist die Ein- 
- richtung, daß die Hülfs- 
katze nicht auf dersel- 
ben Fahrbahn wie die 
Hauptlaufkatze läuft, 
zwischen den 
Hauptträgern des Lauf- 


-Untergurtes; sie kann 
auf diese Weise den 
ganzen Bodenraum der 
Werkstatt bestreichen, 
muß allerdings gele- 
gentlich ihr Gehänge 
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Frölich Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Fig. 431 bio 433. 


Gießkran mit starrem Gerüst und angehängtem Drehgerüst (Liebe-Harkort). 
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Drehscheibe mit angehäng- 


CR 


tem starrem Gerüst dreht’). | Si dr 
Diese Anordnung ist zwar an 
kostspielie, aber sehr vor- ein 


teilhaft, da sie gestattet, die 
Pfanne nach jeder beliebigen 
Richtung hin zu kippen. Das 
starre Gerüst besteht aus zwei 
Seitenwangen, deren obere 
Breite dureh den Durchmesser 
der Drehscheibe gegeben ist; 
da die erforderliche Steifigkeit 
dureh seitliche Verbreiterun- 
gen am oberen Ende nicht in 
ausreichendem Maße gegeben 
werden konnte, so sind die 
Seitenwangen in ihrem obe- 
ren Teil durch Querstäbe gc- 
geneinander abgestützt. Die 
Pfanne wird beim Hochziehen 
gleichzeitig gekippt, indem 
der Tragzapien a und ein 
zweiter an der (rießpfanne 
sitzender Zapfen b in den bei- 
den Kurvenstücken e und d 
zwangläufig geführt werden. 
Diese Führungen, die an ei- 
nem am festen Gerüst ange- 
brachten Blechschild sitzen, 
sind so gewählt, daß die 
Schnauze der Pfanne ihre 
Lage wenig verändert; es ist 
das wesentlich, da die Ein- 
eußrinne festliegt. Wenn die 
Pfanne zum Reinigen oder 
Ausbessern in tiefster Lage 
völlig gekippt werden soll, so 
wird eine ebenfalls auf der 
Drehscheibe untergebrachte 
Hülfswinde mit Haken A zu 
Hülfe genommen. Die Pfanne 
ist auch hier in einem Quer- 
stück befestigt, das an den 
2x 4 Seilen eines Seilzuges 
hängt; dieser ist an seinen 
Enden an zwei auf derselben 
Welle sitzenden Trommeln 
mit Rillen von verschiedener 
Gangrichtung befestigt und 
läuft in der Mitte über zwei 
Ausgleichrollen, s. Fig. 424. 
Das Querstück wird in den bei- 
den Seitenwangen r des festen 
Gerüstes mit Rollen geführt. 
Die auf der Laufkatze ange- 
ordnete Drehscheibe mit an- 
hängendem Gerüst ist in Fig. 427 bis 430 dargestellt; in 
Fig. 427 und 429 ist außerdem der Wagen der Laufkatze 
mit angedeutet. Der Motor Me zum Verfahren der Katze 
ist auf einer Ecke mit seinem Getriebe sehr eng zusammen- 
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') Vergl. die Laufdrehkrane von Stuckenholz, Z. 1905 S. 201. 


gebaut, da infolge der Dreh- 
scheibe der Platz sehr knapp 
ist. Die Drehscheibe trägt 
drei Windwerke: der Motor M, 
treibt das Hubwerk des Pfan- 
nengehänges, M, das Hülls- 
windwerk und M; das Dreh- 
werk. Beim Motor A sind 
zwei unter 90" stehende 
Rollen als Treibrollen, die 
beiden andern als Laufrollen 
ausgebildet. Hubwerk und 
Hülfswindwerk haben Brems- 
scheiben, die bei beiden im 
Getriebe auf den Schnecken- 
wellen sitzen; beide haben 
außerdem zwischen Motor und 
Schneckentrieb  Feder-Reib- 
kupplungen. Die Laul- und 
Triebräder Æ; der Drehschei- 
be sind ohne Spurkranz. Um 
die Drehscheibe auf dem Gleis 
zu halten, sind 4 Führrollen 
F angebracht, die sich von 
innen gegen den Schienen 
ring legen. Infolge der Dreh- 
scheibeneinrichtung wird für 
die Motoren M, bis M, em 
Schleifringzylinder Sch not- 
wendig, der durch einen auf 
der Laufkatze befestigten Di 
gel gehalten wird, und dem 
| Stangen egenüberstehen, 
|“ welche die Stromabnehmer 
I tragen; diese Stangen sitzen 
auf der Drehscheibe und 
machen die Drehung mit, s. Fig. 424 und BEN. man 
Fig. 431 bis iech einen Gießkran, den die aran 
dorfer Kranbau-Gesellschaft derer m. b. 
gebaut hat. An der Katze hängt ein Sach unge ish 
auf einem Ringe drehbar ein zweites Gerüs d E Me 
welches das Hubwerk M; wie auch ein Hülfswerk Ai: 


Agen gg, - 


Rand 51. Nr. 52. 
23. Dezember 1907. 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 
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Fig. 434. 


Unteres Gerüst mit Hubwerk des Gießkranes (Liebe-Harkort). 
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Kippbewegung trägt. Dieses zweite Gerüst ist so ausge- 
bildet, daß in beiderseitigen Schlitzen das Querstück der 
Pfanne mit daran angebauten Rollen geführt und so- 
wohl während der Fahrbewegung des Kranes als auch 
während der Drehbewegung des Gerüstes sicher gehalten 


Fig. 435. 


Gießkran mit llülfskatze zum Kippen. 


wird. Diese etwas schwere Bauart erklärt sich aus der 
großen Höhe des Gebäudes; der Kran ist für ein Thomas- 
werk bestimmt und übernimmt außer der Beförderung des 
flüssigen Roheisens vom Mischer 
zu den Birnen auch das Gießen 
in die noch im Kreis angeord- 
neten Gießformen. Die Drehbe- 
wegung wird durch den Motor 
M, ausgeführt; M, treibt das 
Katzenfahrwerk, A das Längs- 
fahrwerk. Das untere Gerüst mit 
Hubwerk ist in Fig. 434 für sich 
dargestellt. Der Motor M; treibt 
mittels dreifacher Stirnräderüber- 
setzung das Rad der Hubkette, 
auf dessen erster Vorgelege- 
welle eine Bandbremse mit 
Lüftmagnet und eine Dubois- 
Bremse sitzen. 

Die an der Laufkatze hän- 
genden starren Gerüste haben 
den Nachteil, daß 
ihretweren der 
ganze Raum der 
Werkstatt frei 
bleiben muß; denn 
man muß sonst 
befürchten, daß 
das Gerüst irgend- 
wo anstößt, etwas 
umwirft oder gar 
Führt man anderseits das Gerüst klein 


Fig. 436 und 437. 


Querschnitt zu Fig. 435. 


den Kran beschädigt. 
aus, so muß man die Pianne, um sie festzulegen, zu hoch heben 
und später wieder senken. Infolgedessen ist man neuerdings 
von den Gerüsten abgekommen, hängt die Pfanne in normaler 


Weise ein und benutzt zum Kippen, wo dies notwendig, ein 


auf der Katze aufrebautes zweites Windwerk oder eine 
besondere Laaufkatze, s. Fig. 435. In diesem Fall ist es 


zweckmäßir, eine Sicherung anzuwenden, die verhindert, daß 
die Pfanne zu früh umschlägt; Fig. 436 und 437, die den 
Querschnitt zu Fig. 435 in vergrößertem Maßstabe wieder- 
geben, zeigen eine einfache Lösung hierfür. 

Drehscheiben auf der Laufkatze der Gießkrane, wie bei 
den vorher beschriebenen Ausführungen, finden sich, obwohl 
sie die beste Lösung darstellen, doch im allgemeinen nur 


Fig. 438. 


Gießkrankatze mit zwei Hülfswindwerken und zwei getrennten 
Hülfshubmotoren (Bechem E Keetman). 
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selten, da sie nicht unerhebliche Mehrkosten verursachen; 
man begnügt sich vielfach damit, die Pfanne im Querstück 
drehbar aufzuhängen und sie dann durch die Bedienungs- 
mannschaft kippen zu lassen. In einer Reihe von Fällen, 
wo aus erheblicher Höhe ausgegossen wird, ist das aber 
nicht angängig; der Wunsch, die Pfanne auch hier nicht 
nur nach einer Richtung kippen zu können, hat dazu ge- 
führt, auf der Katze zwei Hülfswindwerke aufzustellen, so 
daß die Pfanne nach zwei durchweg unter 90° gegeneinander 
versetzten Richtungen gekippt werden kann. Die Pfanne 


Fig. 439. 


Gießkrankatze mit zwei Hülfswindwerken und einem gemeinsamen 
Hülfshubmotor (Benrath). 
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wird dann mit dem sie tragenden Querstück in dem Gehänge 
gedreht, was meist durch die Arbeiter vom Hüttenflur 
aus geschieht, und dann greift der Haken eines der beiden 
Hülfswindwerke in den Kipphaken an der Gießpfanne ein 
und bringt sie zum Kippen. Solche Einrichtungen werden 
von fast allen Hebezeugfirmen gebaut; Fig. 438 zeigt den 
Grandriß einer Ausführung von Bechem & Keetman mit 
getrennten Motoren M, und M, für die Hülfswindwerke 
Fig. 439 den einer Ausführung von Benrath, bei der für 
die Hülfswindwerke cin und derselbe Motor Man verwende 
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Fig. 440 wn 441. 


Drehbares Gießpfannengehänge mit Kuge:laeerung 'Zobel, Neubert & Co^. 


Fig. 42 und 443. 


Gie£krankatze mit doppeltem Seilzug (Augsburg-Nürnbers). 
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ist’), der durch Kupplungen A, oder K, auf das jeweils 
gebrauchte Hülfswindwerk geschaltet wird. In beiden 
Fällen treibt M, das Hauptwindwerk und M, das Katzen- 
fahrwerk. 

Größere Pfannen erfordern gut durchgebildete Ge- 
hänge, in denen sie zweckmäßig, wenn eine Drehbe- 
wegung der Pfanne möglich sein soll, auf Kugeln ge- 
lagert werden. Fig. 440 und 441 zeigen ein von Zobel, 
Neubert & Co. in Schmalkalden ausgeführtes Gehänge, 
das in dem an Ketten hängenden Querstück unterge- 
bracht ist. Außer dem Pfannenbügel ist auch noch ein 
Hülfshaken vorhan- 
den, so daß das Pfan- 
nenwindwerk auch 
für andere Zwecke 
benutzt werden kann. 

Eine wirksame, 
aber teuere Aufhän- 
gung des Querstük- 
kes zeigt die Katze i 
eines Gießkranes, den | 
das Nürnberger Werk i i 

|] 
| 
| 


Fig. AAA. 


Seilzug zu Fig. 442/443. 


der Maschinen- 
fabrik Augsburg- 
Nürnberg gebaut i | 
hat, Fir. 442 und hin AR 
445. Das Querstück, JO ' 
an dem die Pfanne 
hängt, wird dabei von zwei Seilzügen getragen, deren Enden 
sich auf den beiden Trommeln mit gegenläufigen Rillen auf- 
wickeln und deren Mitten über zwei Paare von Ausgleichrollen 
geführt sind, s. den Seilzug Fig. 444. Jeder der beiden Seil- 
züge reicht für sich aus, um die Höchstlast zu heben; bei 
Schadhaftwerden eines Seilzuges dient also der andere als 
Sicherheitsseil. Auf der Katze ist noch ein Hülfswindwerk M, 
für den Kipphaken untergebracht. Die Katze wird, da die 
Seilrollen an den Enden 
des Querstiickes ange- 
ordnet sind, ziemlich 
breit, und die Haupt- 
träger der Kranfahr- 
bahn rücken dadurch 
weit auseinander; bei 
Kranen mit größerer 
Belastung geht man da- 
her, wie auch Fig. 456 
bereits zeigte, dazu 
über, das Querstück so 
lang zu machen, daß 
die Aufhängung außer- 
halb des Kranträgers 
liegt; die Trommeln der 
Hubwinde werden dann 
auf überstehendenKrag- 
stücken des Laufkatzen- 
rahmens aufgebaut, wie 
Fig. 445, ebenfalls eine 
Ausführung der Ma- 
schinenbaugesellschaft 
Nürnberg, zeigt. Als 
Huaborgan sind hier 
Ketten gewählt, da sich 
dabei die Konstruktion 
einfacher gestaltet. Eine 
Hülfskatze für 10 t 
Tragfähigkeit, die ne- 
ben andern Arbeiten alb des 
auch das Kippen der Pfanne besorgt, läuft innerh 
kastenförmigen Laufkranträgers in der Höhe des Unterg 
Aehnliche Konstruktionen werden auch von den A i 
men des Hebezeugbaues, wenn auch nicht immer unm 
bar für Gießzwecke, gebaut. 
Ein Gießkran SS besonders großer Tragkraft, 100 A CH 

die Wellman Seaver Engineering Co. in Cleveland, V- 


Fig. 445. 
Gießkrankatze mit Aufhängung außerhalb 
der Kranträger (Augsburg-Nürnberg). 


1) D, R P. 176270. 


pae 


Rand 51. Nr. 52. 
28. Dezember 1907. 


Frölich: Maschinelle Einrichtungen für das Eisenhüttenwesen. 2057 


Fig. 446 bis 448. Gießkran für 100 t Tragkraft (Wellman-Seaver). 
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fiir das Stahlwerk von Vickers, Sons & Maxim, Ltd, in Shef- 
field gebaut hat und außerdem besonders für Werke mit Tal- 
bot-Oefen ausführt, ist in Fig. 446 bis 448 wiedergegeben ?). 
Beachtenswert ist hier vor allem die Aufhängung des Quer- 
stückes, an dem die Pfanne hängt, in 24 Seilen zweier ein- 
facher Seilzüge, deren Lauf durch Fig. 449 und 450 verdeut- 
licht ist. Die beiden Seiltrommeln je mit doppeltem, gegen- 
läufigem Seilgang sind auch hier auf dem über die Haupt- 


Fig. 449 und 450. 


Seilzug zu Fig. 446 bis 448. 


Fig. 451. 


Kippen durch 
Doppelhubwerk mit 
teststehender Pfannen- 
schnauze. 


träger des Laufkranes beiderseits hinausreichenden Katzen- 
rahmen so weit nach außen verlegt, daß die Seile außerhalb 
der Hauptträger hängen. Die Hülfskatze, die für hohe Ar- 
beitsgeschwindigkeiten eingerichtet ist, läuft wiederum im 
Innern der Hauptträger in der Höhe des Untergurtes, 
s. Fig. 446 und 447; sie übernimmt zweckmäßig alle Hülfsarbei- 
ten. Die Seiltrommeln werden durch einen gemeinsamen Motor 
mit mehrfachen Stirnrädervorgelegen angetrieben; durch ein 
Zwischenrad w wird eine entgegengesetzte Umlaufrichtung 


') nach The Engineer 1901 Bd. I S. 239. 
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d der beiden Trommeln erreicht. Die Arbeits- 
geschwindigkeiten und Motorstärken dieses 
Kranes sind: 
| | Kranfahren 45,70 m/min . Mı= 50PS 
Katzenfahbren 15,25 m/min M, = 25 >» 
Heben mit voller Last (100 t) 
Mi 244 m/min . . , . M =100 » 
g Fahren der Hülfskatze 30,50 
m/min . . 2 22. M= 5» 
Heben der Hülfswinde (25 t) 
7,62 m/min . . . M, = 50 » 


Beachtenswert ist, daß bei sämtlichen 
Motoren lediglich Stirnrädervorgelege ver- 


Beschickeinrichtungen, Z. 1906 S. 1856). 
Auch hicr ist der Haken für die Gießpfanne 


Ki wendet sind (vergl. die Ausführungen über 
| S 


YN mit einer Vorrichtung zum Sichern der 


Pfanne gegen Umkippen versehen. 

Ein Kran mit in gleicher Weise seitlich 
überkragender Katze und mit auf dem Unter- 
gurt des Kranträgers laufender Hülfskatze, 

d bei dem aber der geringeren Tragfähigkeit, 
Hin? 75t, wegen das Querstück nur in 12 Seilen 
hängt, ist von der Shaw Electrio Crane 
Co. in Muskegon, Mich., für verschiedene 
amerikanische Maschinenwerke geliefert worden?!); die Ge- 
schwindigkeiten der Hauptkatze sind dabei etwas größer ge- 
wählt. 

Bereits bei dem Stuckenholzschen Gießkran, Fig. 424 bis 
426, war eine Einrichtung getroffen, um die Schnauze der 
Gießpfanne beim Kippen an einem Punkte festzuhalten, die 
Pfanne also um die Spitze der Schnauze zu kippen. Diese 
Kippart ist sehr erwünscht, wenn es sich um kleine Einguß- 
öffnungen handelt, und sie erleichtert außerdem die Arbeit des 
Kranführers; anderseits muß das Kippen stets in derselben 
Höhe erfolgen. Diese Bedingung des Kippens um die stehen- 
bleibende Schnauze kann auch durch Anwendung eines 
Hülfshakens gelöst werden, der bei der Kippbewegung mit 
einer größeren Geschwindigkeit gehoben wird als der Haupt- 
haken. Wie Fig. 451 zeigt, muß dann das Verhältnis der 


Geschwindigkeiten 5 sein. 


Zobel, Neubert & Co. in Schmalkalden leiten dabei 
die Bewegung des Hülfswindwerkes von dem Hauptwind- 


werk mit einer dem Verhältnis S entsprechenden Zwischen- 


übersetzung ab”), Fig. 452, und haben zu diesem Zweck eine 
elektromagnetische Kupplung K zwischen Haupt- und Hülfs- 
windwerk eingebaut. Ein besonderer schwacher Hülfsmotor M K 
besorgt das schnelle Heben oder Senken des Kipphakens 
unabhängig vom tibrigen Betrieb der Katze. Zu diesem 
Zwecke sitzen das zweite und dritte Zahnrad dieses Hülfs- 
triebes lose auf der Vorgelegewelle des Hauptwindwerkes, 


auf der die eine Kupplungshälfte fest angebracht i 

t È 
rend die zweite Hälfte auf dem die beiden Zahnräder 
genden Rohre sitzt und auf ihm in der Achsenrichtung ver- 


D The Iron Age 1906 8. 24. 
2) D. R. P. 188 688, 
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Fig. 452. 


Gießkrankatze mit vom Hauptwindwerk angetriebenem Hülfswindwerk 
(Zobel, Neubert & Co.). 
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Fig. 453. 


Gießkrankatze mit zwei vom Hauptwindwerk angetriebenen Hülfswind- 
werken (Zobel, Neubert & Co.). 
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schieblich ist. Das Hauptwindwerk arbeitet mit zwei Ketten- 
nüssen a, das Kippwindwerk mit einem doppelten Seilgang. 
Fig. 453 zeigt eine nach dem gleichen Grundgedanken ge- 
baute Katze, bei der jedoch zwei Hülfswindwerke vor- 
handen sind, so daß die Pfanne nach zwei um 180° ver- 
setzten Seiten gekippt werden kann. Zu dem Hauptwindwerk 
gehören die beiden Kettennüsse a, zu den beiden Hülfs- 
windwerken die Kettennüsse bı und ba sowie die elektro- 
magnetischen Kupplungen Kı und K und die Hülfsmotoren 
Mx, und Mrs 

Die Benrather Maschinenfabrik kuppelt das Hülfs- 
windwerk, Fig. 454, das zwei Trommelhälften besitzt, durch 


Rohn: Neuere Textilmaschinen*" mit Berücksichtigung der Jüngsten Ausstellungen. 
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normale Klauenkupplungen mit dem Hauptwindwerk. Die 
eine Trommelhältte ist durch die Kupplung K, für gewöhn- 
lich immer eingeschaltet; dann wird der Kipphaken mit der- 
selben Geschwindigkeit gehoben oder gesenkt wie der Haupt- 
haken. Wird mittels der Kupplung Kı die zweite Trommel- 
hälfte noch dazu geschaltet, so wird die Geschwindigkeit des 


Kipphakens im Verhältnis S geändert; die Pfanne wird dann 


gekippt. Man kann auch mittels des Handrades R die Kupp- 
lung K: ausschalten und lediglich mit dem Haupthaken ar- 
beiten. Handelt es sich endlich um leichte Lasten bei Hülfs- 
arbeiten, bei denen ınan hohe Geschwindigkeiten anwen- 


Fig. 454. 


Gießkrankatze mit aus zwei Trommelihälften bestehendem 
Hülfswindwerk (Benrath). 


` 
ru 
Lë 


TT in 


JUNI —— 
UE 


UU 


den will, so kann man den Hülfshaken ganz senken, den 
Haupthaken dabei in etwa halber Höhe belassen Schaltet man 
nun KE: und K: ein und hängt die Last an den Hülfshaken, 
so läuft zwar der Haupthaken leer mit, dafür hat man aber 


den Vorteil einer Z fachen Hubgeschwindigkeit. Der Hülfs- 


haken kann durch den Haupthaken nicht behindert werden, 
da der Haupthaken stets vor dem Hülfshaken herläuft. 

Bei einer neueren Ausführung ist auf Wunsch des Be- 
stellers noch ein besonderer Motor von gleicher Stärke wie 
der Haupthubmotor angebaut worden, der die Kipptrommel 
mit großer Geschwindigkeit antreiben kann, wenn die Kupp- 
lung mit dem Hauptwindwerk gelöst ist; der Haupthaken 
steht dann still. Mit diesem Motor kann dann auch durch 
Heben des Kipphakens die Pfanne unter allen Umständen 
entleert ‚werden, falls etwa am Hauptwindwerk oder der 
Kupplung ein Unfall eintreten sollte. 
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Neuere Textilmaschinen mit Berücksichtigung der jüngsten Ausstellungen. 
Von G. Rohn. 


(Fortsetzung von S. 1788) 


Kettenfadenwächter. 


Unter den Neuerungen an ausgestellten Webstühlen will 
ich die Kettenfadenwächter, die ebenfalls in Tätigkeit vor- 
geführt wurden, nicht unerwähnt lassen. Diese Einrichtungen, 
welche beim Bruch eines Kettenfadens den Webstuhlantrieb 
selbsttätig abstellen, also den Antriebriemen zu verschieben 
oder den Elektromotor auszuschalten haben, sind für ununter- 
brochen webende Stühle mit Spulen- oder Schützenauswechs- 
lung eine Notwendigkeit; sie werden aber auch mit der zu- 
nehmenden Arbeitgeschwindigkeit der Webstühle selbst nötig. 
Es ist eine wesentliche Aufgabe des den Webstuhl bedie- 
nenden Arbeiters, zur Erzielung fehlerfreier Ware auf gleich- 
mäßige Instandhaltung der Kettenfäden zu achten, bei einem 
während der Fachbildung beobachteten Bruch eines Ketten- 
fadens also den Stuhl sofort abzustellen und den gerissenen 
Faden ‚dann wieder anzuknüpfen; dazu ist aber bei der 
neuerdings auch bei gewöhnlichen Webstühlen eingeführten 
Bedienung zweier Stühle durch eine Person nicht mehr ge- 


nügend Zeit, und der Kettenfadenwächter muß bier Sen 
springen. Diese Fadenwächter sind sowohl mechanische, 2 
ihre Wirkung beruht auf dem Zusammenarbeiten rein mec i 
nischer Mittel, als auch elektrische, wobei durch den Së 
eines Fadens Stromschluß hergestellt wird, der die Abstellung 
vermittelt. 


Der Northrop-Stuhl hat einen mechanischen Kottenfader 
wächter?)), den Fig. 185 in schematischer Anordnung e 
stellt; hierzu gibt Fig. 186 das Schaubild der in dem 
stuhl hinter dem Geschirr einzubauenden Geste 
Vorrichtung, wie sie von den Crompton & SEN Aë 
Loom Works in Worcester, U. S. A., ausgeführt STT 
sieht, daß jeder Kettenfaden durch das Auge eine le 
geführten Bleches b geht, welche Bleche bei dicht In Se 
Webketten in 2 Reihen angeordnet sind. Reißt ein ne 
so fällt sein Blechstreifen herunter und legt sich vor 


estellt. 
1) Vergil. Z. 1896 S. 149; hier ist die neueste Ausführung dg 


' 
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schwingende Schiene a, deren Bewegung er hindert!‘ Nun 
wird durch das auf der Schlagwelle des Stuhles sitzende 
Exzenter e, das die Schwingungen der Schiene a durch die 
kleinen Hebel A herbeiführt, die die Kurbelwelle hakenartig 
umfassende Stange S, an der die Hebel A nicht mehr aus- 
weichen können, zurückgezogen, der Feststellhebel H des 
tedernden Ausrückers A dadurch in der Richtung des Pfeiles 
bewegt, der Ausrücker A somit frei und der Riemen auf die 
Leerscheibe übergeführt. 

Die zahlreichen Einrichtungen dieser Art?’ gründen sich 
fast alle darauf, daß die fallenden Fadenfühlerplatinen eine 
Bewegung aufhalten, die sich dann nach einer andern Seite 
äußern muß’). Bemerkt sei noch, daß der Fadenwächter bis 
zu einer Einstellung von 24 Fäden auf etwa 9 mm benutzt 
wird, wonach ein Urteil über die geringe Dicke der Faden- 
fühlbleche mit dem Zwischenraum möglich ist‘). 

Von den zahlreichen elektrischen Kettenfadenwächtern `) 
beschreibe ich den in Reichenberg und Tourcoing vor- 
geführten Wächter von Friedr. Pick in Nachod‘). Faden- 
fühler (Blechstreifen) werden hier nicht benutzt, sondern in 
den einzelnen Webschäften sind die Litzen senkrecht beweg- 
licb. Fällt nun beim Bruch eines Fadens die entsprechende 
Litze, so legt sie sich unten auf einen nach dem oberen 


Fig. 485. Kettenfadenwächter des Norıhrop-Stuhles. 


Teil des Schaftes gehenden Draht, der dort an den Strom- 
kreis einer Elektrizitätsquelle angeschlossen ist. Beim Nieder- 
gehen der Schäfte schließen Bolzen, die am oberen Gestell- 
riegel befestigt sind und von denen aus Leitungen nach 
einem Elektromagneten gehen, den Strom, wobei eine Knagge 
gehoben und damit der federnde Ausrückhebel frei gemacht 
wird. 


I) Diese Einrichtung ist beim Northrop-Stuhl der Eilsässischen 
Maschinenbaugesellschaft (vergl. Z. 1903 S. 1346 m. Abh.) etwas ab- 
geändert. vergl. D. R. P. Nr. 147897. | 

3 vergl. D. R. P. Nr. 31218 (Thornton), 90052, 103549 und 
106408 (Dustin), 155372 (Automatic Loom Co). 162319 und 163027 
(Renger & Herzog). 164102 (Mather & Platt), 164104 (Spöri), 166511 
(Knobel & Zipfel). 173003 (Blumer), 1383226 Schatz), 188813 (Zill); 
vergl. auch Text. Manuf. 1905 S. 193 m. Abb. (Boyne) und Uhlands 
techn. Rundschau Ausg. Text. 1905 S. 3 m. Abb. (Keighley). 

3) vergi hierzu D R. P. Nr. 133875 (Gügken) und 103185 (Wil- 
kinson), wo dies in andrer Weise stattfindet. | 

4) vergi, hierzu D. R. P. Nr. 162132 und 174348 (Whitney, wo- 
bei der schräge Fadendurchgang erleichtert wird. und D R. P. Nr. 16294? 
und D. R. G. M. Nr 218174 (Baumgartner). 

5 D. R. P. Nr. 108103 (Horns, 109311. 109767 und 141852 (Kip), 


152097 und 164415 (Chaine), 175250 Knobel & Zipfel). 162133, 
176729, 179118 und 179119 (Whitney', 175054 und 179085 (Plu- 
zanski), 153267 (Velin) in Text. Manuf. 1904 N. 411 m. Abb. (Cald- 


well-Gillard). 

©, D. R. P. Nr. 117571, 175967, 183021 und 185525; vergl. Text. 
Mauut. 1906 S. 233 und L’Industrie text. 1906 S. 305 mit Schaubil- 
dern von Webstühlen mit diesem Kettenwächter. 
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Wenn der Webstuhl abgestellt ist, kann es vorkommen, 
daß die Fadenbruchstelle im Fach nicht gleich sichtbar ist. 
Um dem abzuhelfen, ist am Handgriff des Ausrückhebels ein 
Taster angebracht. Wird er niedergedrückt, so rückt trotz 
Fadenbruches der eingerückte Stuhl nicht wieder aus, son- 
dern arbeitet weiter, bis der lose gewordene gerissene Faden 
zum Vorschein kommt. 

Der elektrische Kettenwächter kann infolge Verschmutzens 
leicht versagen. Bei der mechanischen Abstellung ist bei 
Unterbringung der Fühler im Webgeschirr ein sicherer Schaft- 
gang Bedingung, weshalb seitlich geführte Rahmen für die 
Schäfte benutzt werden ’). 

Am Stand der Northrop-Stühle war in Reichenberg auch 
zeitweilig die Webketten-Andrehmaschine von R. Ber- 
thold Sohn in Reichenberg?) im Betriebe Die nach dem 
Abweben einer Webkette an die übrig gebliebenen Faden- 
enden anzusetzenden Fadenanfänge der neuen Webkette 
werden dabei durch Zusammenzwirnen, wie es sonst mit der 
Hand erfolgt, verbunden, Faden um Faden, wie sich deren 
Aufeinanderfolge durch die aneinander gebrachten Faden- 
kreuze ergibt. Hat die Bertholdsche Maschine, an deren 
Ausbildung auch G. Hiller in Zittau beteiligt ist, noch keine 
erheblichere Verbreitung gefunden, so ist dies mit der Ketten- 


Fig. 186. 


Fadenfühler der Crompton & Knowles Loom Works. 


Ankuüpfmaschine von Barker & Colman in Manchester") 
anders, die jetzt in den Hauptorten der Webereibezirke prak- 
tisch vorgeführt wird. Die Maschine. welche umfangreicher 
als die Bertholdsche Andrehmaschine ist, knotet das Faden- 
ende und den Fadenanfang nach Art des bekannten Hand- 
knotenbilders von Barker zusammen, gibt also eine halt- 
barere Verbindung. Es sollen mit der Maschine minutlich 
bis 250 Fäden angeknüpft‘) werden. 

Auf der Ausstellung in Tourcoing war eine Vorrichtung 
zum Einziehen von Kettenfäden in ein neues Geschirr 
und Blatt nach Veillets Angaben von J. Barlet in St. Eti- 
ennet) zu sehen. Diese Vorrichtung kommt natürlich nur 
beim Einsetzen eines neuen Geschirres mit Blatt in Betracht, 
wird also weniger gebraucht als die vorher erwähnten. 

Bei mechanischen Webstühlen findet man in neuerer 
Zeit mehrfach elektrischen Einzelantrieb. Dabei wird der 
Motor nur noch selten unten aufgestellt und nicht mehr 
Riemen-, sondern Zahnradantrieb angebracht. Das macht 
D vergi, D. R. P. Nr. 106405 (Dustin) und die für solche Schaft- 
rahmen eingerichtete Schaftmaschine von Schwabe, D. R. P. Nr. 98596. 

3) D. R. P. Nr. 100503, 114579, 121511, 122757, 125445, 130032 
und 146219. 

3) Beschreibung mit Abbildungen im Text. Manuf. 1906 S. 304. 

4) Ein guter Webkettenandreher bringt es dagegen nur auf etwa 
25 Fäden, die Bertholdsche Maschine auf 50 Fäden. 

e Beschreibung in der Leipziger Monatschr. für Textilind. 1906 
s. 276 m. Abb. 
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Fig. 187. 


Elastische Aufhängung des 
Antrieb-Elektromotors. 


eine elastische Aufhängung des 
Elektromotors nötig. Eine Einrich- 
tung dieser Art von Briquet & 
Lorthiois zeigt Fig. 187. An 
einem um die Kurbelwelle dreh- 
baren Arm J hängt der Motor A, 
der sich unter Einfügung eines 
elastischen Zwischenmittels auf den 
Bock E stützt. Der Strom wird bei 
F zugeleitet. Der beim Einrücken 
auftretende plötzliche Zahndruck 
wird elastisch aufgefangen '). 


Wirk- und Striekmaschinen. 


Die Herstellung gestrickter. Be- 
kleidungsgegenstände hat sich, seit 
solche auch an Stelle der nur aus 
Gewebestücken zusammengenähten 
verwendet werden, zu einem be- 
deutenden Zweige der deutschen Textilindustrie?) entwickelt, 
und die deutsche Strick- und Wirkmaschinenindustrie weist 
eine große Ausfuhr nach fremden Ländern auf. 

Wenn auch die Bestrebungen, gewirkte Stoffe für Ober- 
kleider herzustellen, wie sie in dem 1885 in Görlitz ausge- 
stellten Kettenwirkstubl von McNiarry und dem 1890 in 


Rundstühlen’), also zu großen Durchmessern der Nadel- 
kränze, bei in gerader Linie arbeitenden, also flachen Stühlen 
zu großer Länge derselben. So werden flache Wirkstühle 
bis zu 24 Arbeitstellen oder Köpfen gebaut. Eine Maschine 
dieser Art, deren Ausbildung zum nicht geringen Teile die 
Austuhrfähigkeit der Chemnitzer Wirkmaschinenindustrie ge- 
genüber den fremdländischen erhöhten Einfuhrzöllen zu dan- 
ken ist, zeigt Fig. 188. Es ist dies das Bild einer in Reichen- 
berg ausgestellt gewesenen 12 teiligen Flachwirkmaschine, 
Bauart Cotton, kurz Cotton-Maschine genannt, für Strumpf- 
längen, d. h. das Umhüllstück für das Bein und den Fuß 
flach auseinander gelegt, von G. Hilscher in Chemnitz. Die 
Maschine wirkt diese durch Zusammennähen der Seitenränder 
einen fertigen Strumpf bildenden Stücke nicht nur glatt, son- 
dern auch reihenweise mit aufeinander folgend verschiedenen 
Farben, sogenannte Ringelware, bis sechsfarbig und mit Hülfe 
von Wendeplatinen auch mit entsprechenden Längsstreifen. 
Die Maschine arbeitet dabei mit einer Geschwindigkeit von 
minutlich 54 Reihen in einem Stück bei glatter Ware, sie 
bildet also in jedem Kopf minutlich etwa 1500 Maschen. 
Ausgeführt wird die Maschine auch für die Herstellung der 
sogen. Deckelkeilfersen °”), um die ganze Strumpflänge auch 
mit dem Fersenausatz in einemmal, ohne daß die Stücke wie 
sonst abgenommen und zum Wirken der Fersen frischfauf- 
genadelt würden, auf der Maschine arbeiten zu können. 


Fig. 4188. 12 teillge Cotton-Wirkmaschine von Hilscher. 
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Paris vorgeführten Millar-Loom zum Ausdruck gelangt 
sind, keinen Erfolg gehabt haben, da gewirkter Stoff leicht 
zusammenschrumpft, so kommt dagegen für Unterkleider, die 
faltenlos anliegen sollen, also nachgiebig sein müssen, wie 
Hemden, Hosen, Jacken usw., der gewirkte Stoff immer mehr 
in Anwendung, einesteils in der Form zusammengenäbter ge- 
wirkter glatter und schlauchförmiger Teile, andernteils in 
fertig gestrickter Form. Die gewirkten Stoffe, die mit sogen. 
Hakennadeln erzeugt werden, unterscheiden sich von den 
durch Zungennadeln hergestellten, bei denen der Haken durch 
eine gelenkig eingefügte Zunge geschlossen wird statt daß 
das federnde Hakenende niedergepreßt wird, in der Haupt- 
sache durch die größere Feinheit der Maschen, bedingt durch 
die Möglichkeit der dichteren Nadelstellung °). 

Die Ausstellungen zeigten alle Arten von Wirk- und Strick- 
maschinen mit flacher oder Kreisanordnung der Nadelreihen. 
Diese Maschinen werden in erster Linie für vergrößerte Lei- 
stung, oder bei derselben Leistung für verminderte Bedienung 
ausgebildet, in zweiter Linie für die Herstellung neuer Muster 
für die Fadenverschlingung und die selbsttätige Anfertigung 
der verschiedensten Formen von Einzelstücken. Die erste 
Richtung führt zu vielfacher Anordnung der Arbeitsköpfe bei 


1) Man benutzt hierzu auch Reibkupplungen wie bei den Tuch- 
stühlen: vergl. S. 1660 und die Fußnote in meinem Düsseldorfer Aus- 
stellungsbericht Z. 1903 S. 1345 rechts, sowie den Elektromotor-An- 
trieb mit Rutschkupplung der Siemens-Schuckert-Werke in Berlin. 


d 
S Vergl. den Aufsatz über diese Industrie Z. 1894 S. 1186 m. Abb. 
) Vergl. Z. 1894 S. 1139 m. Abb. 
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Dieses Wirkverfabren ist zwar schon älter 3), hat sich aber 
erst in nenerer Zeit mehr eingebürgert. un 
Die Flachstrickmaschinen haben sich durch die Ein- 
richtung zur selbsttätigen Minderung ein immer größeres An- 
wendungsgebiet errungen, und große Strickereifabriken werden 
ganz mit solchen Maschinen für motorischen Antrieb ausgerl- 
stet. Auf der Mailänder Ausstellung zeigte die Schweizer Strick- 
maschinenfabrik Ed. Dubied & Co. in Couvet eine Zusam- 
menstellang (14 Maschinen) der verschiedenen Ausführungen. 
Von diesen stellt Fig. 189 eine Strickmaschine großer Breite 
(his zu 160 cm) dar, wobei die Nadelreihe in Teilen ihrer 
Breite mehrfach arbeitet, also Längsstreifen, die verschieden- 
farbig sein können, gestrickt werden. Die Maschine ale 
Hemdenrumpfteile gleich mit den Einschnitten der Aer" 
löcber, kann aber auch mehrere einzelne getrennte Waren- 
stücke herstellen und arbeitet mit 100 Reihen in der Minute. 
Sie bat selbsttätigen Warenabzug und selbsttätige en 
beim Bruch eines Fadens und bei Spulenablauf sowie bei un 
renabfall und großen Knoten im Garn und wird auch mit einer 


') Z. 1891 S. 74 und 1897 S. 1083, 1458 m. Abb. e 

3 D. R. G.M. Nr. 170220; die Stuhleinrichtung giht D. RT 
Nr. 165659: vergl, auch D. R. P. Nr. 165660 (Stärker) auf eine ähn- 
liche Einrichtung. 

3) 5 R. P. Nr. 84780 (Drechsler). Der Gegenstand dieses e 
ist in Deutschland eigentlich nochmals patentiert worden (vergl. D. e 
Nr. 73284 (Woodward), was mit Rücksicht auf die streng® en 
fung auffällt. Der Erwerber des letztgenannten Patentes ist Sr 
dessen,Vernichtung infolge eines von ihm nicht verschuldeten Vers 
zu Schaden gekommen. 
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Z&ähluhr zur selbst- 
tätigen Abstellung 
nach einer bestimm- 
ten Umlaufzahl ge- 
liefert. Wie bemerkt, 
können auf diesen 
breiten Maschinen 
mehrere Stücke ne- 
beneinander herge- 
stellt werden; die 
Maschine arbeitet 
dann gewissermaßen 
mehrköpfig, jedoch 
sind dabei die Köpfe 
untereinander an das 
zu strickende Muster 
gebunden. Für große 
Leistungen und zum 
unabhängigen Ar- 
beiten werden die 
Strickmaschinen 
mehrköpfig ausge- 
führt. Fig. 190 zeigt 
eine vierköpfige 
Flachstrickma- 
scohine der mit der 
genannten Schweizer 
Firma in Größe und 
Leistungsfähigkeit in 
Wettbewerb stehen- 
den Wirkmaschinen- 
fabrik von Seyfert 
& Donner in Chem- 
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Fig. 189, Motorstrickmaschine von Ed. Dubied & Co. 
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daß z. B. 25er Tei’ 
lung 2,5 mm Nadel- 
abstand bedeutet!?). 
Neben der Flach- 
strickmaschine, die 
zur selbsttätigen Her- 
stellung von Strüm- 
pfen aus gröberen 
Garnen und weiteren 
Maschen benutzt 
wird, führt sich für 
diese Zwecke die na- 
mentlich von Ameri- 
ka ausgehende, jetzt 
auch in Deutschland’) 
und der Schweiz ge- 
baute Rundstrick- 
maschine ein. E. 
Dubied & Co. in 
Couvet zeigten in 
Mailand eine »New 
Nationale genannte, 
in Fig. 191 abgebil- 
dete Maschine ?), wel- 
che aber mit Haken- 
nadeln und Piatinen 
arbeitet und bei einer 
Nadelteilung bis zu 
20 auf 25mm Frauen- 
und Männerstrümpfe 
mit verstärkter Ferse 
und Fußspitze ganz 
selbsttätig fertig her- 


stellt, und zwar mit einer Arbeitgeschwindigkeit von minut- 
lich 250 Umläufen, was einer Leistung von durchschnittlich 
96 Strümpfen im I1stündigen Arbeitstag entspricht. Dabei 
braucht die Maschine, die auch mehrköpfig mit gemein- 


nitz. Der die Nadeln hebende Schlitten mit den durch Muster- 
ketten für das Stricken verschiedener Bindungen einzustellen- 
den Schloßteilen wird hier durch eine Kurbel mittels einer 
Iängsschiene für alle Schlitten gleichzeitig hin- und herbe- 


wegt. Bei den in Mailand ausgestellten Dubiedschen Maschinen | 


findet sich dage- 
gen für jeden Kopf 
eine endlose Kette 
angeordnet), an 
welcher die Lenk- 
stange für den 
Schlitten ange- 
schlossen ist. Die 
Dubiedschen 
Striekmaschinen 
haben Bürsten 
zum Oeffnen der 
Nadelzungen und 
eine Vorrichtung 
zum Nadelschutz, 
welche verhindert, 
daß die Nadeln in 
den Bereich der 
unteren Spitze der 
Nadelhebel kom- 
men und dabei 
zerbrechen. Bei 
den Musterketten 
ist eine Vorrich- 
tung vorhanden, 
die die Kette nur 
alle 10 Umläufe 
steuert, wenn 
während dieser 
Zeit keine Ver- 
änderung im Mu- 


Fig. 199. Vierköptige Flachstrickmaschine von Seyfert & Donner. 


ster stattfindet. Die Feinheit wird bei der Dubiedschen Strick- 
maschine gegenüber der englischen Angabe in empfehlens- 


werter Weise nach dem metrischen System bezeichnet, und 
zwar wird die Teilung nach Zehntelmillimetern gerechnet, so 


1) vergi, Z. 1597 S. 1457 m. Abb. 


schaftlichem Antrieb gebaut wird, '/⁄s PS für 1 Kopf, und 


1 Arbeiterin soll 
bis 8 Köpfe be- 
aufsichtigen kön- 
nen. Die Strümpfe 
werden ` fortlau- 
fend zusammen- 
hängend gewirkt 
und müssen nach 
dem Trennen ge- 
säumt werden, 
was infolge Feh- 
lens des sonsti- 
gen Randes aller- 
dings ihren Wert 
heruntersetzt. 

Die in Mailand 
von den Nord- 
deutschen Netz- 
werken in Itze- 
hoo in Betrieb 
vorgeführte N etz- 
maschine zur 
Herstellung von 
Schutz- und 

Fangnetzen‘), 
Fig. 192, erzeugt 
Fadengeflechte, 
die durch Verkno- 
tung sich kreuzen- 
der Fadenreihen 
gebildet werden. 


1) Die von Dabieð an seinen Flachstrickmaschinen benutzte Ein- 


richtung zur selbsttätigen Minderung ist in den D. R. P. Nr. 134575, 
135337, 138423 und 141299 angegeben. 


2) u. a. von Schubert & Salzer A.-G. in Chemnitz. 


9) D. R. P. Nr. 121916. 


1 D. R. P. Nr. 177408 und D. R G. M. Nr. 275531 und 275544. 
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Selbsttätige Rundstrickmaschine von Ed. Dubied & Co. 


Fig. 1N. 


Diese Maschine kenn- 
zeichnet sich da- 
durch, daß die von 
einem Spulenauf- 
steckzeug zugeführ- 
ten Längsfäden in 
regelbaren Abstän- 
den von 7 bis 100mm 
durch Fäden verbun- 
den werden, die von 
Spulen in runden, in 
senkrechter Ebene 
bewegten Schifichen 
ablaufen, also ein 
offenes Maschenwerk 
ergeben. 


Die Maschine, die 
auch für Handbetrieb 
ausgeführt wird, soll 
bei motorischem An- 
trieb und breitester 
Ausführung (6 m) so 
viel leisten wie etwa 
200 Handnetzstrik- 
ker') und verfertigt 


1) Es ist zu beachten, 
daß bei der Anfertigung 


l 


! 
| 


b rO we ep wm 
< 
en en T 
$ ké 


r a a "2 


Ge 


streifen nebeneinander. 
rändern auch einen verstärkten Saum erhalten. 


Fig. 192. 


Netzmaschine der Norddeutschen Netzwerke in Itzehoe. 


Stickmaschincn. 


verschieden breite Netze wie auch mehrere schmale Netz- 
Die Netze können an den Längs- 


So wie die Erzeugung von Mustern bei Geweben eine 


Fig. 193. 
Handstickmaschine mit Einfädelmaschine (links) von Carl Blaudorn. 
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Veredlung der ein- 
fachen Gewebe dar- 
stellt, wird das ein- 
fache Gewebe auch 
durch das Aufsticken 
von Mustern veredelt, 
Das Aufsticken fn- 
det nicht nur an 
Streifen zur Bildung 
von Musterkanten, 
sondern auch, wie 
bei broschierten Ge- 
weben, durch das 
ganze Stück statt, 
und durch die Ver- 
vollkommnung der 
Stickmaschinen sind 
bestickte Gewebe 
billiger geworden. 
Das hat zu einer 
außerordentlichen 
Ausdehnung 46 
Stickerei geführt, na 


der Netze mit der Hand 
nur ein Faden verstrickt 
wird, in der Maschine 


aber Fadenreihen UN 
tereinander verbunden 
werden. 
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Fig. 194, Große Schiffchenstickmaschine der Voigtländischen Maschinenfabrik. 


mentlich in Sachsen: Heute ist daselbst der Stickmaschinen- 
bau zu Hause, den in Chemnitz die Maschinenfabrik 
Kappel (früher Sächsische Stickmaschinenfabrik), G. Hil- 
scher und Schubert & Salzer A.-G., in Plauen i. V. die 


Voigtländische Maschinen- 
fabrik A.-G. (vorm. Dietrich) 
pflegt. Die letztgenannte Fabrik 
war mit Schiffchenmaschinen auf 
den Ausstellungen zu Lüttich 
und Zwickau vertreten; in Mai- 
land zeigten dagegen die Schwei- 
zer Fabriken AdolfSaurer und 
Carl Blaudorn in Arbon so- 
wie J. Vogt-Benninger (vorm. 
Benninger & Co.) in Utzwyl nur 
Handstickmaschinen Heilmann- 
scher Bauart, die mit durchge- 
steckten doppelendig spitzen Na- 
deln arbeiten und die Fäden 
von beiden Seiten des Gewebes 
durchziehen, und bei denen zu- 
folge der zunehmenden Verkür- 
zung der Stickfäden ein moto- 
rischer Antrieb bis jetzt noch 
nicht eingeführt ist. 

Fig.193 zeigt dieMaschine von 
Carl Blaudorn mit daneben- 
stehender Handmaschine zum 
Einfädeln der Sticknadeln. Diese 
Handstickmaschine, die bis 6,3 m 
Länge bei 450 Nadeln gebaut 
wird, zeichnet sich durch eine 
Verringerung des Stickrahmen- 
gewichtes bis auf 350 kg und 
Gewichtausgleich bei möglichster 
Anwendung von Kugellagern 
aus '). Die Schiffchenstickma- 


!) Vergl. die bezügliche Einrich- 


Fig. 195. 


P 


D- 


Dietrichs Jacquard-Schiffchenstickmaschine. 
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schine, die mit Ober- und Unterfaden arbeitet, wo also Stick- 
fadennadel und Schiffchen in feststehendem Rahmen liegen, 
ermöglicht bei größerer Breite der zu bestickenden Web- 
stücke den motorischen Antrieb und ergibt somit eine wesent- 


lich größere Leistung. Um ein 
Bild von der großen Ausführung 
dieser Stickmaschinen zu geben, 
ist in Fig. 194 eine in Zwickau 
gezeigte Plauener Maschine der 
Voigtländischen Maschinen- 
fabrik dargestellt, bei welcher 
2 Maschinen von je 5,5 m Stick- 
feldbreite zusammengekuppelt 
sind. Die Maschine ist 16,3 m 
lang und besitzt 920 Nadeln; sie 
erfordert aber noch die Führung 
des Geweberahmens von dem 
vorgezeichneten Muster aus von 
der Hand des Arbeiterg, Um 
diese Handarbeit mechanisch 
vorzunehmen, hat wohl bisher 
als einzige Fabrik die Voigt- 
ländische Maschinenfabrik die 
selbsttätige Führung des Stick- 
rahmens von einer Musterkette, 
einer sogenannten Jacquard-Vor- 
richtung, aus!) in die Praxis ge- 
bracht. 

Den Antriebbock einer sol- 
chen in Lüttich gezeigten selbst- 
tätigen Schiffchenstickmaschine 
mit elektrischem Einzelantrieb 
zeigt Fig. 195. Das Muster ist 


tung der Saurerschen Maschine, D.R.P. 
Nr. 132723 und 154143, sowie die 
Aufhängung des Stickrahmens (Gatiter) 
dieser Maschine, D.R.G.M. Nr. 233040 
und 233140. 

DS 1887 S. 347 mit Abb. 
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auf einem fortlaufenden Pappstreifen gelocht so daß durch 
die Zusammensetzung einzelner kleiner Hoch- und Querbe- 
wegungen die gewollte Verschiebung des Stickrahmens er- 
zielt wird 1). Die Maschine soll um 25 bis 30 vH mehr Stiche 
machen als der Handsticker an der gewöhnlichen Schiffchen- 
stickmaschine. 


Maschinen zur Zurichtung der Gewebe 
(Appreturmaschinen). 


Man kann diese Maschinen in 2 Gruppen teilen, je nach- 
dem sie das Gewebe naß oder trocken behandeln. Die nasse 
Zurichtung umfaßt das Waschen, das Färben und Bleichen, 
das Walken und Rauhen und das Mercerisieren, die trockene 
Zurichtung dagegen ebenfalls das Rauhen, das Scheren, 
das Pressen und Glätten sowie das Messen und Legen. Zwi- 
schen beiden Maschinenarten stehen die Entwässer- und 
Trockenmaschinen. Alle diese Maschinen lassen sich auf 
Ausstellungen nur schwierig im Betrieb vorführen, und da 
sie auch eigenartige Bewegungsmechanismen in geringerem 
Maß aufzuweisen haben, so ist eine solche Vorführung auch 
weniger eindrucksvoll. Von 


Gewebe-Waschmaschinen 


erwähne ich zunächst die in Mailand gezeigte Breitwasch- 
maschine von J. Hawthorn & Co. in Stockport, die mit 2 
Holzwalzen und dazwischenliegender Metallwalze arbeitet und 
mit dem sogenannten Mycock-Expander zum Ausbreiten 
des Gewebes beim Eintritt zwischen die Quetschwalzen 
ausgestattet ist. Diese in Fig. 196 in der Draufsicht 


Fig. 196. Mycocks Gewebeausbrelter. 


dargestellte, von William Mycock & Co. in Salford- 
Manchester gebaute Einrichtung?) hat 5 PBreitbaltwalzen, 
zwischen denen das Gewebe wellenförmig hindurch geführt 
wird, und welche aus lose auf eine biegsame Welle ge- 
steckten, sich gegenseitig durch Einkerbungen mitnehmen- 
den, mit Ringnuten versehenen Bronzerollen bestehen. Ge- 
regelt wird die Ausbreitwirkung dadurch, daß die mittleren 


Fig. 197. 


Strang-Waschmaschine von H. Schwarzenberg. 


Rollenstangen (die zweite und vierte) in der Höhenlage gegen 
die Ebene der andern verstellt werden, wozu die Lager an 


1) Vergl. hierzu Uhlands 
; techn. Rundschau, A 2 ) 
8. 49, 61 und 95 mit Abb. i i 


"1 Vergl. auch Text. Manuf. 1905 S 
4 . dé H Lë 122 it £ 5 e 
Recorder 1902 S. 19 mit Abb. ın Abb., sowie Text, 


senkrechten Schraubenspindeln sitzen, die auf beiden Seiten 
durch einen Kettentrieb gemeinschaftlich gedreht werden‘), 


Maschinen zum Durchtränken, Färben und Spülen von 
Geweben in Strangform werden noch meist in Holz ausge- 
führt. Fig. 197 stellt eine solche in Zwickau vorgeführte 
dreiteilige Maschine von H. Schwarzenberg in Glauchau 
dar. Eine ähnliche einteilige Maschine zeigten in Tourcoing 
Gu&din Frères in Roubaix. 


Die Waschmaschinen und andre Appreturmaschinen be- 
handeln die Gewebe im endlosen Durchlauf; nachdem also 
oft mit Hülfe eines Fehlstückes der Gewebeanfang durch die 
Maschine geführt ist, muß er mit dem Ende des Gewebe- 
stückes zusammengenäht werden. Hierzu sind die von W. 
Mycock & Co., Manchester, in Tourcoing und Mailand 
vorgeführten, auch fahrbar gebauten Nähmaschinen vor- 
teilhaft zu verwenden, bei denen die auf einem Doppelnadel- 
ring oder -band gehaltenen Gewebeenden von diesem unter 
der Nähnadel mit Unterschlingengreifer hinweggeführt wer- 
den "1. 

Walken. 


Von diesen zur Behandlung von Wollengeweben be- 
stimmten Maschinen zeigte die Reichenberger Ausstellung die 
in Fig. 198 veranschaulichte Walzen- oder besser Rollen- 


Fig. 198 und 19. 


Walzenwalke von G. Josephys Erben. 


KIN 


walke von OG Josephys Erben in Bielitz mit ? nr 
nach Art der Hemmerschen Walke’). Auch hier ruht die 
obere Rolle in Lagern von Hebeln, an deren Ende goe 
angreifen, welche von Schraubenfedern gespannt naa 
Die innere Einrichtung veranschaulicht Fig. 199. Gegenü e 
anderweitigen Ausführungen ist am Ende des Stauchkana e 
eine Abzugwalze w vorgesehen, welche von der untere 


‚orrich- 
) W. Birch in Manchester baut ganz gleiche Ausbreitvorrie 


. tungen; vergl. D. R. P. Nr. 180527. 


p bb., 
2) Vergl. Beschreibung im Text. Manuf. 1906 S. 306 nE 
sowie die Darstellung der verschiedenen Verbindungsnähte das. S. 

3) Vergl. Z. 1902 S. 429 mit Abb. 
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Rolle v angetrieben wird und dadurch ein ordentliches Falten 
des CGewebestranges im Troge der Maschine vermittelt. Die 
obere senkrecht bewegliche Walkrolle o wird von der unteren 
durch die Schneidersche Seilführung'), wie in Fig. 200 
dargestellt, getrieben. Das die Seilscheiben der Walkrollen 


Fig. 200. 


Seilführung von Schneider. 


verbindende, über die Doppelrollen R geschränkt geführte 
Seil kann während des Betriebes gespannt werden. Die 
Walke hat im übrigen alle erforderlichen Sicherheitsvorrich- 
tungen, so die Abstellung bei Knotenbildung im Strang 
(durch Ausheben des Gatters G, Fig. 199), bei Stillstand oder 
Gleiten des Gewebestranges zwischen den Walkrollen. In 
bezug auf den Stauchkanal ist noch zu beachten, daß der 
hintere Teil D seiner Decke durch eine besondere Doppel- 
Gewichtbelastung nach Fig. 193 eingestellt wird. Sowohl 
die Einlaufrollen E als auch die dahinter liegenden Glas- 
Seitenführungen sind von beiden Seiten gleichmäßig mit- 
tels des neben den Antriebscheiben sitzenden Handrades ge- 
nau gegeneinander einstellbar. 


1) D. R. P. Nr. 74935, erteilt an den deutschen Vertreter G. A. 
Hempel in Chemnitz. ` 


Rollenwalke von D. Vimard. 


Fig. 201 


Die Walken werden mit einer Rollenbreite bis zu 400 mm 
ausgefübrt und arbeiten mit ungefähr 130 Umläufen der 
Rollen bei einem Kraftbedarf von 211: bis 6 PS. 


Auf der Ausstellung in Tourcoing war eine solche Rol- 
lenwalke von D. Vimard in Elbauf zu sehen, welche in 
ihrem Oberteil durch Fıg. 201 veranschaulicht wird, und bei 
der die oberen Walkrollenlager durch eine Gewichthebelan- 
ordnung gegen die untere Rolle gepreßt werden. Der Rollen- 
betrieb untereinander erfolgt durch Gelenkräder'), und der 
Stauchkanal wird wieder durch einen Gewichthebel belastet. 

(Forts. folgt.) 


1) vergi, Z. 1902 S. 430 m. Abb. 


Die Kerbschlagprobe im Materialprüfungswesen.’) 


Bericht des Ausschusses zum Studiüm der Kerbschlagprobe an die Hauptversammlung des Deutschen Verbandes für Material- 
prüfungen der Technik, erstattet am 5. Oktober 1907 in Berlin durch 


Dr.-Ing. h. c. Ehrensberger in Essen. 


(Schluß von 8. 1982) 
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Welchen Einfluß die Dicke des Probestabes bei sonst | 
gleichbleibenden Verhältnissen hat, wurde durch besondere | Eelere e Kon- 
Versuche ermittelt. Gleichzeitig 1st dabei nochmals der grenze traktiou 
Unterschied zwischen der Wirkung des vorgeschlagenen Rund- kg/qmm | ke/umm | vH vH 

d mmm ol 
kerbes und des . scharfen Kerbes festgelegt worden. Der | | 
Versuch wurde gleichmäßig mit vier verschiedenen Mate- | 1) mit Flußeisen . . . 39,2 24,5 32,2 70;0 
rialien ausgeführt (s. nebenstehend). | 3) » Kohlenstoffstall . 53,8 28,4 25,4 64, 

Die Probestäbe wurden in derselben Weise wie bei den |; 3) » Nickelstahl . . 59,6 43,0 26,4 2 
früheren4Versuchen aus geschmiedeten Stangen entnommen. | A: Nickelchromstahl 84,5 67,9 | 145 66 

Fig. 13. 


Stabeinteilung für die Versuche der Zahlentafel 7 bis 10 bezw. der Figuren 14 bis 17. | 
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D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) 
werden an Mitglieder postfrei für 50 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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Es wurden Stäbe von 30 mm, 20 mm und 10 mm Dicke her- 
gestellt, bei gleichbleibender Höhe von 30 mm. Die Ein- 
teilung der Stangen geht aus Fig. 13 hervor. Die Hälfte 
der Stäbe wurde mit Rundkerb (4 mm-Loch), die andre Hälfte 
mit scharfem Kerb (Winkel von 45°) hergestellt und alle 
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Zahlentafel 7. k SE i B 
Kerbschlagproben aus Flußeisen. Kerbschlagproben aus Kohlenstoffstalıl. 
Die Zerreißproben von den beiden Stabenden ergaben: Die Zerreißproben von den beiden Stabenden ergaben: 
i - Dehnung 
äts- Dehnung Elastizitäts 
KEE Festigkeit U= 10d) Kontraktion Ge Festigkeit T Kontraktion 
SES ’/qmm 53,25 kg/qmm 25,1 vH 64 vH 
38,5 kg/qınm 29,00 vH 65 vH | 27,4 kg/qm 5 $ i 
SN SEH Se ger 34.15 >» 66 >» 27,85 » 52,20 » 25,85 x 65 > 
U 9 
ooa — — — 
u | Querschnitt | spez. | ` Querschnitt | spez. 
` , | . | Kerbf nd Stabquerschnitt| Nr. Im Kerb |Schlagarbeit 
Nr. | Kerbform und Stabquerschnitt | Nr. im Kerb | Schlagarbeit | Nr Kerbform u q | 
qem | mkg gem ! mkg 
| | 
4,44 37,4 4,44 22,6 
4,44 38,2 4,41 22,0 
4,44 38,4 4,47 21,7 
4,44 | 38,4 4,50 22,3 
4,50 | 33,8 4,44 17,3 
4,50 33,8 4,41 18,2 
4,50 ` 33,8 4,41 | 16,6 
3,00 Ä 35,5 2,94 21,3 
3,00 | 37,6 Sek dk 
2,98 | 39,3 ‚9 21, 
1,50 36,8 1,50 25, 
1,48 41,0 1,49 SE 
1,50 36,8 1,48 s 
4,8 
4,47 8,2 | We 
4,47 8,2 E, . 
4,44 10,8 1 | ’ 
` = un | 
5 
2,96 | 18,7 Ge 
2,94 22,5 ar | Se 
2,94 | 12,4 ' | 
| u Lu 
i 
1,50 | 41,7 Län | nn 
1,50 39,3 | e 
1,48 42,3 ) 


Kerbe 15 mm tief gemacht, so daß die Hälfte des 
Stabquerschnittes als Bruchquerschnitt verblieb. 


In Fig. 14 und Zahlentafel 7 sind die erhaltenen 
Schlagarbeiten für das Flußeisen graphisch darge- mhg 
stellt. Die ausgezogenen Linien stellen die Schlag- 
arbeiten beim Rundkerb, die gestrichelten Linien die 
Schlagarbeiten beim scharfen Kerb dar, und zwar 
sind es die Mittelwerte aus je drei Versuchen. 


Fig. 45. (vergl. Zablentatel 8) 


on 
Schlagarbeiten mit Kohlenstoffstahl mittlere: Härte, erhalten nn v 
30 mm Höhe und 80, 20, 10 mm Dicke mit Rund- und Scharfkerb. 


pe 
Sowohl bei scharfem wie bei rundem Kerb stei- = 
gen die Werte mit abnehmender Stabdicke, bei run- EE a 3P — EE 
dem Kerb in geringem Maße, bei scharfem Kerb in DE m a 
überraschend starkem Maße; besonders groß ist der ZZ Ze 
Sprung beim Ucbergang von 20 mm Dicke auf E E E E 
10 mm Dicke. ZE 
Bei dem Kohlenstoffstahl, dargestellt in Fig. 15 = nn 


und Zahlentafel 8, ist dasselbe Gesetz zu erkennen, g 
nur weniger stark ausgeprägt. Ebenso ist es mit 


Q , 
7 
dem Nickelstahl (Fig. 16 und Zahlentafel 9) und el 4 Ko A LA] 
dem Nickelchromstahl (Fig. 17 und Zahlentafel 10). Rz 


Diese Abhängigkeit der Schlagarbeiten von 
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Zahlentafel 9. 
Kerbschlagproben aus Nickelstahl. 


Die Zerreißproben von den beiden Stabenden ergaben: 


Elastizitäts- Dehnung 
grenze Festigkeit d= 10 d) Kontraktion 
42,45 kg/qmm 58,8 kg/qmm 27,6 vH 72 vH 
41,60 > 98,6 > 25,65 » T2 > 
Querschnitt spez. 
Nr. IKerbform und Stabquerschnitt | Nr. im Kerb  Schlagarbeit 


qem | mkg 


der Dicke der Probestäbe ist nicht angenehn für die An- 
wendung der Kerbschlagprobe, da man die mit Stäben von 
verschiedener Dicke erhaltenen Werte nicht unmittelbar 
vergleichen kann. Aber schließlich ist es dasselbe mit 
den Dehnungen der Zerreißproben, welche sich mit dem 
Verhältnis der Meßlänre zum Querschnitt ändern, man muß 
eben bei den Kerbschlagproben wie bei den, Zerreißproben 
überall, wo es angeht, den Normalprobestab anwenden und 
bei Blechen für verschiedene Dicken die Anforderung hin- 
sichtlich der Schlagarbeit verschieden stellen (ebenso wie 
bei den Zerreißproben für die Dehnung). Man kann auch 
Verhältniszahlen aufstellen, welche allerdings, wie die vor- 
liegenden Versuche zeigen, für verschiedene Materialarten 
verschieden sein müßten; das ist aber auch bei Zerreiß- 
proben der Fall. 

Alles in allem wäre es am besten, einen scharfen Kerb 
vorzuschlaren. Dem aber steht entgegen, daß ein solcher 
außerordentlich schwer gleiehmäßig herzustellen ist und daß 
die geringste Abrundung im Grund des Kerbes das Ergebnis 
beeinflußt. Der Ausschuß ist deshalb dazu gelangt, einen 
Rundkerb mit dem Lleinsten noch bequem herzustellenden 
Loch vorzuschlagen, und hat in der Annahme, daß Löcher 
von 4 mm mit gewöhnlichen Hülfsmitteln auch in härteren 
Materialien noch gebohrt werden können, dieses Maß für das 
richtige gehalten. 

Von Wichtigkeit ist die Versuchstemperatur. Zahlentafel 11 


Fig. 14. (vergl. Zahlentafel 7) 


Schlagarbeiten mit Flußeisen, erhalten bei Stäben von 30 mm Höhe 
und 30, 20, 10 mm Dicke mit Rund- und Scharfkerb. 


mkg 
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Fig. A6. (vergl. Zahlentafel 9) 


Schlagarbeiten mit Nickelstahl, erhalten bei Stäben von 30 mm Höhe und 
30, 20, 10 mm Dicke mit Rund- und Scharfkerb. 


N 8 
' x N H ` L € H 
0 Gef 20” 45° "aw" Sei 


und Fig. 18 zeigen die Schlagarbeit verschiedener Stahlsorten 
bei verschiedenen Temperaturen. Es geht daraus hervor, daß 
die Zähigkeit bei sehr niedrigen Temperaturen geringer ist als 
bei normalen. Die Versuche wurden ausgeführt bei + 20, — 20 
und — 35°C. Bei gewöhnlichem Kohlenstoftstahl, Nr. 2 und 
4, ist die Schlagarbeit bei — 35° ganz bedeutend geringer 
als bei gewöhnlicher Temperatur. Bei den Spezialstählen 
Nr. 1, 3, 5, 6, 7 und 8 sind die Unterschiede nicht so groß. 
Es ist jedoch zu bemerken, daß die erhaltenen Ergebnisse 
bei einigen Stahlsorten der Stetigkeit entbehren. Um sichere 
Werte zu bekommen, müßte man die Versuche mit einer 
größeren Anzahl Proben wiederholen. Für die hier beab- 
sichtigte Information sind sie ausreichend. Ein recht an- 
schauliches Bild von der Abnahme der Zähigkeit mit sinken- 
der Temperatur gibt Fig. 19. Der Ausschuß hat deshalb 
empfohlen, daß bei Ausführung der Proben die Versuchstem- 
peratur anzugeben sei, daß dieselbe in der Regel zwischen 
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Zahlentafel 10. 
Kerbschlaeproben aus Nickelehromstahl. 


Die Zerreißproben von den beiden Stabenden ergaben: 


Elastizitäts- Dehnung ; 
y kei trakt 
Gene Festigkeit (l= 100) Kontraktion 
67,0 kg qmm 55,0 kg qmm 14,0 vH 67,0 vH 
67,0 » 84,0 » 16,1 » 66,5 » 
| Querschnitt spez. 
Nr. | Kerbform und Stabquerschnitt | Nr. im Kerb Schlagarbeit 
em mkg 
2 4,47 30,8 
4 4,47 30,8 
5 4,44 | 28,0 
` 4,17 29,1 
1 4,41 26,2 
2 4,41 26,4 
3 | 4,50 | 26,0 
1 2,98 | 29,2 
2 288 | 292 
3 | 2,94 29,9 
| 
Ä | 
1 4 1,50 | 36,8 
2 1,50 34,3 
A 1,50 39,3 
| | ` 
1 | 4,50 17,8 
2 | 4,47 18,0 
3 > 4,47 18,0 
i 
| | 
1 2,86 19,9 
2 3,00 19,6 
3 2,99 19,6 
3 1,49 | 27,1 
4 1,50 | 24,3 
T 1,50 6,9 


+15 und +25° betragen solle und daß Versuche bei andern 
Temperaturen je nach dem Verwendungszweck des Materiales 
auszuführen seien. 

Hat man dünnere Proben als 30 mm, wie z. B. bei Blechen, 
so wird die Dicke des Bleches zur Dicke des Stabes, alle 
übrigen Abmessungen bleiben unverändert. Von Blechen sind 
stets Lang- und Querproben zu entnehmen. Der Schlag hat 
immer parallel zur Blechebene zu erfolgen. Ferner hat der 
Ausschuß noch geglaubt, vorschreiben zu sollen, daß die 
Stäbe kalt aus dem ProbestückK ausgeschnitten und dann nicht 
mehr erwärmt werden sollen. 

Nachdem durch das Vorhergesagte die Art der Erprobung 
und die Zurichtung der Probestäbe festgelegt ist, entsteht 
noch die Frage, welche Werte beim Versuch zu ermitteln sind. 
Man kann z. B. den Biegewinkel des Stabes messen, der sich 
ergibt, wenn man die Stabhäliten passend zusammenlegt. 
Doch ist er nur ungenau zu ermitteln, da er, namentlich bei 
den zäheren Materialien, innen andre Werte als außen ergibt. 
Der Ausschuß hat es deshalb für zweckmäßig erachtet, eine 
Messung desselben nicht zu empfehlen, und sich darauf be- 


Zahlentafel 11. 


Kerbschlagproben mit verschiedenen Stahlsorten 
bei verschiedenen Temperaturen. 


gen 


Temperatur | + 20°C | + 0°C | — W0C — Ap 


Schlagarbeit in mkg/gem 


1 Spezlalstahl 


11,8 | df 
13,3 Í 15,8 | 1,3 
13,4 e 
15,0 7 ; | A.) 
2 Kohlenstoflstahl . 15,2 14,9 13,1 mr 
23,9 15,5 
3 Spezialstahl 20,7 | 16,3 14,1 153 

| ! 

4 | Flußei 28,3 | 294 | 207 | 4 
ußeisen . ; ; 26, D 

3 ee 23,5 26,6. , 
5 Chromnickelstahl 31,6 29,0 243 | 20,1 
31,5 28,0 
6 Nickelstahl 34,1 33,5 30,0 En 
33,9 | 7 

36,1 

PEN 
T Chrommickelstahl 35,3 35,9 | a on 
; ı 30,9 | 25,1 

38,6 

| oe 

8 Nickelstahl (weich) 10 I 
H 


Fig. Jr, (vergl. Zahlentafel 10) 


Schlagarbeiten mit Chromnickelstahl, erhalten bei Stäben von 30 mm Höhe 


SO 


und 30, 20, 10 mm Dicke mit Rund- und Scharfkerb. 
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schränkt, vorzuschlagen, daß als einziger Wert die Arbeit, 
bezogen auf die Flächeneinheit im Bruchquerschnitt, festge- 
stellt werde. 

Endlich erschien es dem Ausschuß zweckmäßig. gleich 
eine einheitliche Bezeichnung der neuen Probe vorzuschlagen, 
und er beantragt folgendes: Die Probe soll Kerbschlag‘ 
probe heißen. Die gewonnenen Werte sind als spezifische 
Schlagarbeit zu bezeichnen und auf Iqem Flächeneinheit zu 
beziehen. Die bei der Probe zahlenmäßig festgelegte Figen- 
schaft des Materiales wird als Kerbzähigkeit bezeichnet. 
Der Kerb soll Rundkerb im Gegensatz zu dem scharfen 
Kerb genannt werden. Wo scharfer Kerb angewendet wird 
(der Ausschuß empfiehlt das lediglich für interne Versuche; 
da soll der Querschnitt im Kerb derselbe wie bei Rundkerb 
sein und der Winkel 45° betragen. 

Das Gesagte enthält in knapper Form wohl alles, was zur 
Beurteilung des Ihnen vorgelegten Materiales notwendig ist. 
Falls niemand von den Herren weitere Aufklärung wünscht, 
dann möchte ich kurz die Anträge zusammenfassen, die der 
Ausschuß der Hauptversammlung zur Annahme empfichlt: 
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, Ehrensberger: Die Kerbschlagprobe im Materialprüfungswesen. 2069 


dig. 18, (vergl. Zahlentafel 11) 


Schlagarbeiten, erhalten bei Kerbschlagproben verschiedener Stahlsorten bei verschiedenen Temperaturen. 


Probestäbe 30 x 30 mm, 6 mm Bohrung, 160 mm Länge, 120 mm Auflagerentfernung. 
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Fig. 19. 1) Der Ausschuß hält die Kerbschlagprobe für 
eine nützliche Erweiterung der bestehenden Prüfver- 
fahren und empfiehlt sie zur Einführung und An- 
wendung. Bestimmte Werte vorzuschreiben, denen 
die Materialien genügen müssen, dürfte verfrüht sein. 
Die Kerbschlagprobe hätte zunächst additionell und 
informatorisch zur Anwendung zu kommen. 
Son 2) Die Kerbschlagprobe ist auszuführen mit dem 
200 Charpyschen Pendelhammer. 
4,24 mkg 3) Drei Bauarten der Pendelhämmer sind vor- 
zusehen, und zwar mit 250, 75 und 10 mkg Schlag- 
arbeit. 


4) Die Pendelhämmer haben in ihrer Bauart 
den von Fried. Krupp gelieferten Zeichnungen zu 
entsprechen. 

5) Für die Probestäbe werden folgende Abmes- 
sungen vorgeschrieben: Länge 160 mm, 30 x 30 mm 
Querschnitt, in der Mitte der Länge ein Loch von 
4 mm Dmr., welches nach der Seite aufgeschnitten 

= wird. Die verbleibende Höhe soll 15 mm betragen. 
16,29 mkg Bei dünneren Proben, z. B. Blechen von geringerer 
Dicke als 30 mm, wird die Dicke des Stabes ent- 
sprechend der Blechdicke gewählt. Alle übrigen 
Abmessungen bleiben ungeändert. 

Für Proben, welche auf dem kleinsten Fallwerk 
geschlagen werden, genügen 100 mm Länge und 
8 bis 10 mm Dicke mit einem scharfen Kerb von 
2 mm. Da dieser kleinste Hammer wohl nur für 
besondere Untersuchungen gebraucht wird, erübrigt 
es vielleicht, hierfür besondere Normalien aufzu- 
24,69 mkg stellen. 

6) Die zur Kerbschlagprobe zu verwendenden 
Proben sind kalt auszuschneiden und dürfen nach- 
träglich nicht erwärmt werden. 

7) Von Blechen sind Lang- und Querproben 
zu entnehmen. 

8) Die Versuchstemperatur ist anzugeben. In 

+ 200° C der Regel sind die Proben bei gewöhnlicher Tem- 
peratur vorzunehmen, d. i. 15 bis 25°. In besondern 
Fällen können andre Temperaturen vorgeschrieben 
werden. 


+ 207 CG 


33,9 mkg 
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9) Beim Versuch wird nur die zum Durchschlagen des dabei entwickelte Eigenschaft des Materiales heißt Kerbzähie- 
Stabes erforderliche lebendige Kraft gemessen. keit. Die Form des Kerbes wird mit Rundkerb im Gegen- 
10) Der gewonnene Wert ist als spezifische Schlagarbeit satz zu scharfem Kerb bezeichnet. 
zu bezeichnen und auf 1 qcm als Flächeneinheit zu be- 12) Der scharfe Kerb wird nur für interne Versuche 
ziehen. empfohlen. Wird er angewendet, so sollen die Querschnitte 
11) Die Probe wird als Kerbschlagprobe bezeichnet. Die im Kerb dieselben bleiben. Der Winkel hat 45° zu betragen. 


Der Einfluß des Gegendruckes und der Zwischendampfentnahme auf den 
Dampfverbrauch von Kolbendampfmaschinen. " 
Von Chr. Eberle, München. 


(Nach einem im Bayerischen Bezirksverein gehaltenen Vortrage.) 


(Schluß von S. 2015) 


il. Einfluß Fig. 25 und 26. 
der Zwischendampfentnahme 
Ki ` 5 
auf den Dampfverbrau ch. ersuchseinrichtung zur Feststellung des Einflusses der Zwischendampfentnahme 


Das Wesen und der Zweck der 
Zwischendampfentnahme sind von 
mir wiederholt erläutert worden, 
weshalb hier nicht näher darauf 
eingegangen werden soll, 

Für die Durchführung von Ver- 
suchen zur Feststellung des Ein- 
flusses der Zwischendampfentnahme 
auf den Dampfverbrauch der Ma- 
schine eignete sich die Versuchs- 
maschine sehr gut. Der zum Stu- 
dium des Einflusses der Zwischen- 
überhitzung auf den Dampfver- 
brauch vorhandene Zwischenüber- 
hitzer konnte in einfachster Weise 


um 
ee 
== æ. 
Kee 


in seiner Wirkung umgekehrt und SSH 
dech E 
zur Entnahme und Verdichtung ET dk ee 


es 


eines Teiles des aus dem Hoch- 

druckzylinder abströmenden Dam- 

pfes verwendet werden; die Anord- | 

nung ist aus den Figuren 25 und Ä 

26 zu ersehen. In die Verbindungs- F 

leitung zwischen Hoch- und Nieder- Wessersamnler d 
| 


druckzylinder wurde ein T-Stück 
zum Anschluß an den nunmehrigen 


Zwischendampfkondensator einge- Bea Ai 
setzt. Durch eine Drosselklappe _ 2 | 
ließ sich die Dampfmenge, die die- o] y 
sem zugeführt werden sollte, ein- Yun | | | | 
stellen. An das frühere Heizsystem indensatr ı 7 ZZ G R R R RR IL EEE 
wurden Kühlwasserleitungen ange- ES | 
schlossen, um den in den Zwischen- | a LR | 
8 = | ` u e SCH Drosselklappe Tei ri 
dampfkondensator eingeführten | E = Ser a A | | 
Dampf niederzuschlagen. Der nicht | Í Gë Ter —— deessaallez A u 
dem Zwischendampfkondensator | sjt SH ale ae — AHH A dër 
zugeführte Dampf gelangte in den ES l aa (ei A 
Niederdruckzylinder, dessen Fül- scai je NN Ca EA 
lung vor Beginn eines jeden Ver- PT ow Ge 


suches mit der Hand so eingestellt 
wurde, daß man den gewünschten 
Gegendruck im Verbindungsrohr 
(Aufnehmer) zwischen beiden Zy- 
lindern erhielt. 

Das im Zwischendampfkonden- 
sator entstandene Dampfwasser wur- 
de durch einen Wassersammler mit 
Absperrhahn abgeleitet und gewo- 
gen; in der gleichen Weise wurde 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsaizes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 


das vom Hauptkondensator abflie- 


werden an Mitglieder postfrei für 60 Pfg gegen Voreinsendung des Be- Bende Dampfwasser bestimmt. 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- In Zahlentafel 8 sind die we- 
schlag für Auslandporto 5 Pie, Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- sentlichsten Ergebnisse der Ver- 
scheinen der Nummer. suche 


zusammengestellt, die mit 
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gesättigtem und überhitztem 
Dampf von rd. 270°C und 
10, 12 und 14 kg/gqem abs. 
beim Eintritt in die Maschine 
und mit Leistungen von 40, 
60 und 80 PS. durchgeführt 
wurden. Bei den Sattdampf- 
versuchen waren beide Män- 
tel geheizt, und zwar der 
Hochdruckmantel mit Dampf 
von der Eintrittspannung, der 
Niederdruckmantel mit Dampf 
von 4 kg/qcm abs. In jede 
Versuchsgruppe wurde ein 
Versuch ohne Zwischendampf- 
entnahme aufgenommen; die 
Zwischendampfentnahme er- 
folgte bei Drücken von 1,5, 
2, 2,5, 3 und 4 kg/gem abs., 
und zwar wurden zwischen 
beiden Zylindern 40 bis 80 vH 
des der Maschine zugeführten 
Dampfes entzogen. 

Im Zwischenkondensator, 
der durch ein Entlüftungsrohr 
mit der Atmosphäre in Verbin- 
dung stand, herrschte der äu- 
Bere Luftdruck; die Tempera- 
tur des Zwischendampfes wur- 
de hinter der Drosselklappe 
unmittelbar vor dem Eintritt 
in den Zwischenkondensator 
gemessen. Druck und Tem- 
peratur des in den Zwischen- 

kondensator eingetretenen 
Dampfes waren sonach be- 
kannt, und zwar an einer 
Stelle gemessen, wo dieser 
Dampf bei den meisten Ver- 
suchen infolge der Drosselung 
überhitzt war; sein Wärmein- 
halt konnte deshalb genau be- 
rechnet werden. 

Alle wesentlichen Ergeb- 
nisse dieser Versuche und die 
zur Beurteilung der Versuche 

erforderlichen Einzelheiten 
sind der Zahlentafel 8 zu ent- 
nehmen. Insbesondere zeigt 
diese, daß der Maschine bei 
einzelnen Versuchen tatsäch- 
lich bis zu 80 vH des ihr zu- 
geführten Dampfes entzogen 
werden. Selbstverständlich 
wächst der Gesamtdampiver- 
brauch der Maschine mit dem 
Druck des Zwischendampies 
und der verhältnismäßigen 
Größe der Zwischendampfent- 
nahme. 

Die Ergebnisse dieser Ver- 
suche wurden in gleicher 
Weise wie die der früher be- 
sprochenen Versuche weiter 
bearbeitet. Der Zahlentafel 9, 
in der die dabei gewonnenen 
Werte zusammengestellt sind, 
ist folgendes zu entnehmen: 
Der Exponent der Expansions- 
kurve des Hochdruckzylinders 
ist bei allen Sattdampfver- 
suchen sehr angenähert gleich 
1; bei den Versuchen mit 
überhitztem Dampfe schwankt 
er zwischen 1,10 und 1,20 
und wächst mit zunehmendem 


Fig. 27. 
Versuch Nr. 7. 


Gesättigter Dampf. 


Fig. 28. 


Versuch'Nr.9. 


Gesättigter Dampf. 


Fig. 29. 
Versuch Nr. 8. 


Gesättigter Dampf. 
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\ Dampfverbrauch für 1 PS.-st . 


Dampfverbrauch für 1 PSi-st . 


2071 


61,0 PS 


Indiz. Leistung . 38,5 + 28,2 = 66,7 > 
Aufnehmerdruck . . 2,55 kg/qem abs. 


541 kg 
248 >» 

45,8 vH 
8,11 kg 


60,4 P3 


indiz. Leistung 54,3 + 12,7=67,0 » 
Aufnehmerdruck . 2.55 kg/qcm abs. 


716 kg 
566 » 
77,7 vH 


Dampfverbrauch für 1 PSi-st 10,68 kg 


59,3 PS 


Indiz. Leistung . 33,9 + 29,4 = 63,3 » 
Aufnehmerdruck . . 3,59 kg/qem abs. 


596 kg 
284 » 

47,6 vH 
9,40 kg 
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bestehend 


Zahlentafel 8. 


Einfinß der 


Vakuum Mischinenleistung 
to oi Dampfdruck im Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder — = ` 
n Ri 
le = 5 Kondensator indizierte Leistung 
EN A E en e Fee ea ee 
12] z 5 E | 3 Anfangsdruck Füllung | Anfangsdruck Füllung Vakuum f “ 5 
>S E |2| = EEN - — E Aut: oi 
3 |5|2| £ sj £ Tad È z , p , dë E E A , Beige: G 
za J J bei = D 
Ka = bi S = o g 2 cm Hg kg/qem ER SÉ E- 5 $ 22 S S ER o S EEN 224 82 S : 
à = Ki E > = | < ka © a ES u e, qm o ke o kal ER = a LG) ER Le m) ei D e E Zu een e s 
Ea ei R Gei Ss Bu Baj Ee Gs Zu Ss Sa Sajag SR zz 
7 £ z « S a |“ Ka Sa SR < In lon $ 
kg’qem kg'qem kg qem keioem kg’qem | kg/qem kg/gem | ke/qem kg/gem © 
abs. [PS abs, abs. abs. abs. | YH vH abs. abs. | vH vH abs. abs. | PS PS PS P 
men beem 
1 123,1} 10,1 1,2 65,1 ; 0,89 9,8 | 10,0 | 9,5 10,0] Län 1,25 40,5 43 ; 0,82 0,85 |24,0 234 474 403 
2 122,65] 10,1, 2,08 | 66,7 | 0,91 9,8 | 10,0 |17,1 17,8] 2,11 2,03 13.2 12,0, 0,84 0,84 [26,5 20.6 47,1 406 
d 10 |40] 122,0] 10,1 2,54 | 66,2 | 0,90 9,9 9,9 | 15,7 19,7] 2,68 2,52 12,1 10,9, 0,84 0,85 |22,1,24,8 46,5 40,4 
4 21,7| 10,1 211 | 66,6 | 0,81 9,8 9,9 24,7 25,7| 2,05 2,03 48 3,7, 0,84 | 0,86 137,35 10,3 47.6 43 
3 291,4 | 10,1 2,49 | 66,2 | 0,90 9,9 | 10,9 ES 2751| 2,44 241 48 2,8 0,85 | 0,83 CS 12,1 46,7 40.14 
wéi 
ILS] ii 1. © Ta ES Ä i 
Giel S (123,0) 12,1 — 66,6 | 0,90 — — — — — — — — — — — (66 (bs 
TIE & 121,7 | 12,1: 2,55 | 65,2 0,89 | 11,9 , 11,9 122,2 23,0| 2,62 | 2,54 14,7 | 13,8 | 0,82 ; 0,84 [38,5 28,2 66,7 elp 
dk 60] 120,5 | 12,1 3,59 | 65,5 , 0,89 12,0 12,1 27,5 29 BR| 3,62 ° 3,48 94 81 0,80 | 0,83 a 63,8 593 
9 S S 120,7 12,1 2,55 | 67,0 0,91 | 11,8 | 12,0 ,30,9 33,R | 2,41 2,32 | 5,0, 3,1, 0,84. 0,86 [54,3 12, 67i 60,4 
1012|=| 13 1202| 1217, 3,61 | 66,2 0,90 | 12,0 12,1 35,3 3854| 3,60 | 3.38 | 4,8 2,8) 0,82 | GES 15,0 IR 63,8 591 
er] 2 8 u EAN CH = Bi Kai u 1 Bee 
AE KN 
IS | | 
(ik = (123) 121, — 67,0 0,91 — — -| = _ — — _ | — — — (a) UA 
12 40| 122,2] 12,1 : 2,50 | 65,8 , 0,90 | 11,8 2,1 |19,4 19,9| 2,50 | 2,38 An 3,1] 0,83 0,85 14,8 12,6 Ay 405 
13 121,9] 12,1 3,43 | 66,2 ! 0,90 | 11,9 12,0 | 22,9 23,4 | 3.52 | 3,29 ul 3,2 | 0,33 | 0,86 | 28,4 | 18,3 46,7 40,95 
| 
E l Le oe: \ 
14 14 60 (123) 14,1 — 66,6 0,90 — — — — — — |! — | — — ut (66,43 (61) 
15 120,8] 14,1 4,0 65,1 | 0,89 | 14,1 14,1 128,5 29,6 | 4,00 | 3,77 4,8 | 2,5' 0,81 | 0,82 |43,3 20,6 63,9 59,4 
16 (123) 10,1 | = 67,0 | 0,91 — | = = = = | = = = = | — - — D'A (40,7) 
17 10 40| 120,6} 10,1 2,12 66,0 0,00 10,1 10,1 26,1 | 27,0 | 2,09 ‚10: 5,7| 3,9| 0,85 0,85 GH DA 45,5 399 
15 e 120,8 | 10,1 | 2,55 66,4 0,90 10,0 10,1 | 28,0 | 30,5 | 2,62 al 5,4] 3,8 0,85 0,86 le 45,1 au 
l t + 
vi u I. i ar : e . | 
< l ; 
(OI (12%) 12,1 | — 66,6 0,90 ne — — ~— = _ au = | _ 0. et 
20 ale Gol 120,4] 12,1 2,69 | 65,5 10,89 | 12, | 12,2 32,5 35,31 2,02 | 2,59 | A 3,6| 0,84 | 0,84 [52,5 12,3 64,8 592 
OPE 119,6| 12,1 : 3,53 | 66,1 | 0,90 | 12,2 | 12,2 135,8,39,7| 3,55 3,46 | 51 3,2 0,84 | 0,85 [45,9 17,7 63,6 i58 
g t 
"e E 12 az E t 8 | DN GE 5 nn I a: = ` Ge 
ka S 
22|2 p (123) 12,1 = 66,6 0,90 — | — = > = = get." Wës | = — - = (AT 
EE & 40 | 121,6| 12,1 2,65 | 65,4 0,89 Set: 12,2 ' 21,5 22,9| 2,70 | 2,58 | 5,4 3,9. 0,84 | 0,83 33,3, 12,7 46,0 403 
24 E S 121,4 12,1 3,64 62,6 0,89 2,2 | 12,3 es 26,0 3,78 3,62 del 4,2 | 0,84 0,85 26,6 1690 402 
SIT SEENEN ea ren ee 2 A per 
e ECH E ee ms use ma Ä CC 
25 Z P 121,8 14,1 | 1,90 65,5 0,89 14,2 | 14,2 117,8 | 16,0 2,02 1,87 47 | 49 0,84 0,84 147,3 39,3 86,6 19,5 
26 5 120,2 f 14,1 3,97 | 65,7 0,89 | 14,3 | 14,3 40,7 | 44,3 | 4,15 | 3,94 | 5,3 | 4,0 0,83 | 0,83 | 65,7 a 6 39,3 ka ' 
= | | | 
— 14 Sr, "E "E — ? a eege ES S j A ee ne 
27 oje | a | = 66,6 | 0,90 = = = .— - | =] Saad ën aade wë (66,0) el 
dÉ: 121,3] 14,1, 4,04 | 66,8 | 0,91 | 14,3 14,1 130,5 31,3 | 4,09 | 8,95 dai a2 | 0,87 0,85 f48,1 21,5 64,659 


Zahlentafel 9. Zweizylinder-Kondensationsmaschine 


eege 


o indizierte Exponent a der poly- S E 
© Hi Kl S 
e le bp Dampfdruck | Leistung tropischen Kurve spezifische Dampfmenge z i £ k KE 
S Aj 5 ` Dampf- - | A: Bei 
n ` š ' i ' f da ä 
u: A: | ve P Sr, , m [verbrauch] ` A NR Hochdruck -: N FIELES 
sjaj z °3 ER FE a Dro sf? Sn "ylinder | Niederdruckzylinder x b S h Ch SSES 
EH 523 EEN = 3 33 -| EF ck UK 
ole] #ž a BE EZ 255 Ta e 8 | | ga E ng ILES 
= a s m Š o Ch Me = = S Ké Ende | Beginn | Ende a 5 = = F p N n Z 
E > = Ixg gem kglgem| & SCH Sn nern GR A N ch FE 
S abs. abs. PS PS kg Z der Expansion ı % > © 
ESSENER TRIRERBE«dRBEESEREEEBNGEERE SEHR EEE 
Zu l 
3 10,1 | 2,08 26,5 | 20,6 8,47 0,98 1,08 0,78 0,79 0,70 38 
II. R 10,1 2,54 22,9 24,8 8,48 0,96 > 0,88 0,78 0,78 0,96 0,74 0,6? 5,7 101 € 
4 S © 10,1 2,11 37,3 ' 10,3 10,52 0,98 0,82 0,84 | 0,71 1,21 0,74 0,54 4,4 (JA 
JE & | 101 2,49 34,6 12,1 10,63 0,99 0,80 0,84 0,73 1,25 0,78 0,58 4,1 das 
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Zwischendampfentnahme. 


h Kondensat dès Gesamt: T Dampftemperatur 
dampfverbrauches ampi- j|- Gach Si 
= P verbrauch am Hochdruck- 
2 ` L. zylinder g 
km ; | H e—a EE Ki p 
ES EE | i ' i b Eintritt | Austritt 2 g 
53] e 83158: 4_8_|$| 2 | & Ba 
8 O m — D — - er BR 
anj 5 |2 Cie: EIERE ES zl e ñ elg lgj; S Ng 
e 317 u 8 we zi gl 3 en Ki KS E "ai GC 
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0,86 | 89,1 | 25,4| 60,7| 6,6 | 3,7 | 0,6 | 12,73, 11,00] — | — | — | = 108 
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m ae M eE E a a a G Mr ee ar ee a re 
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e E 
| | 
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mit Zwischendampfentnahme. 


Wärmewert 


Frisch- 
dampf 


Aufnehmer 


Wärmemenge 
WE für 1 kg | WE für 1 PSi 


zugeführt 


i 

— 
` 

w 


entzogen 


ui 
ka 
x 


3 


dëi oo 

Sog = 

= 283 

von der S 354 

re mn £E 

Maschine mE ae- 
verbrauchte san e 
Wärmemenge g b2g 
Si ei 2 8 

= E 


UW, E W3 


uf 27.5 E eg, BERN 9 


666,2 . 639,5 | 5650 | 2370 
666,2 , 642,0 | 5720 | 2760 
666,2 | 639,5 | 7010 | 5010 
666,2 | 639,5 | 7090 | 4940 
665,2 639,5 | 5420 2370 
668,2 641,0 | 6280 | 287 
668,2 | 639,5 | 7130 | 5300 
668,2 | 640 | 7500 | 5010 
668,2 | 639,5 | 6760 4410 
668,2 | 644,5 | 7850 4300 
669,8 | 640,5 | 7230 | 4455 l 
20,0 | 650 5595 : 3680 
714,6 | 650,5 | 6010 , 3690 
716,5 | 652 5720 | 8960 
718,4 | 658 6010 | 3780 
717,4 | 654 5550 | 8320 
718,4 | 659 5910 | 2950 
716,0 | — 8600 0 
717,5 658 6045 | 4072 
713,0 | 656 | 5965 | 3460 | 
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42 | B 
2,7 48 
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2,5 50 
8,1 36,5 
3,1 38,5 
4,1 18 
5,0 | — 
2,8 45 
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Druck des Zwischendampfes und zunehmender Zwischen- 
dampfentnahme. Für den Niederdruckzylinder ist dieser 
Koeffizient wesentlich kleiner als 1 und nimmt mit zuneh- 
mender Zwischendampfentnahme ab; im allgemeinen liegt er 
zwischen 0,80 und 0,90. 

Die spezifische Dampfmenge x ist am Hochdruckzylinder 
am Ende der Expansion bei den Sattdampfversuchen 0,80 bis 
0,90; sie wächst mit zunehmendem Zwischendampfdruck. Bei 
den sämtlichen Versuchen mit überhitztem Dampf ist x an 
der gleichen Stelle sehr angenähert gleich 1; x wächst na- 
türlich auch hier mit dem Zwischendampfdruck und über- 
steigt bei vielen Versuchen den Wert 1, d. h. der Dampf ist 
am Ende der Expansion noch überhitzt. 


Schon die Werte n, die für die Expansionskurve des 
Niederdruckzylinders angegeben wurden, ließen auf einen 
eigenartigen Verlauf des Dampfzustandes in diesem Zylinder 
schließen ; aus diesem Grunde wurden die spezifischen Dampf- 
mengen x für Beginn und Ende der Expansionskurve ermit- 
telt. Zu Beginn der Expansion schwankte bei größerer Zwi- 
schendampfentnahme æ zwischen 0,60 und 0,70 und erreichte 
am Ende der Expansion bei den meisten Versuchen den Wert 
1. Auf den großen Wärmeaustausch zwischen Dampf und 
Zylinderwand läßt der im Verhältnis zu der in den Nieder- 
druckzylinder gelangenden Dampimenge bedeutende Mantel- 
dampfverbrauch schließen, der bis zu 16 vH der im Nieder- 
druckzylinder arbeitenden Dampfmenge beträgt. 

Die Gütegrade 7,, die auch schon für die früheren 
Versuche nach der Begrifibestimmung des Vereines deutscher 
Ingenieure berechnet wurden, hat man hier für Hoch- 
und Niederdruckzylinder getrennt berechnet. Beide Zylinder 
wurden gleichsam als Glieder selbständiger Maschinen behan- 
delt, und mit den ihnen zugeführten Dampfmengen und den 
ihnen zukommenden Druckgrenzen berechnete man ge, Dem 
Hochdruckzylinder wurde die gesamte Dampfmenge, vermin- 
dert um den Heizdampf des Niederdruckmantels, zugeführt; 
sie arbeitete dort zwischen den Grenzen Dampfdruck und 
Temperatur unmittelbar vor der Maschine und Druck des 
Zwischendampfes. Dem Niederdruckzylinder wurde die um 
den Zwischendampf und den Manteldampf des Hochdruck- 
zylinders verminderte Dampfmenge zugeführt. Als obere 
Druckgrenze wurde der Druck des Zwischendampfes, als 
untere der Druck im Kondensator angenommen. Da der 
Heizdampf dem Niederdruckmantel mit 4 kg/gem abs. zuge- 
führt wurde, ist die vorstehende Annahme für die obere 
Druckgrenze nicht vollkommen richtig; indessen muß diese 
Annäherung noch als unwesentlich bezeichnet werden gegen- 
über der weiteren, die darin besteht, daß man den gesamten, 
dem Niederdruckzylinder zugeführten Dampf als trocken ge- 
sättigt annimmt. Daß man übrigens bei der mit überhitztem 
Dampf arbeitenden Maschine ohne Zwischendampfentnahme 
in Wirklichkeit von diesem Zustande nicht weit entfernt sein 
kann, folgt daraus, daß sich für den Versuch Nr. 25 der Wert 
7,= 0,13 ergibt. Für den Hochdruckzylinder liegen die Werte 
n, bei Sattdampf zwischen 0,70 und 0,79 und steigen mit 
zunehmendem Zwischendampfdruck; die Versuche mit über- 
hitztem Dampf liefern für 7, Werte zwischen 0,85 und 0,92; 
die Gesetzmäßigkeit ist im allgemeinen die gleiche wie bei 
den Versuchen mit Sattdampf. Für den Niederdruckzylinder 
bewegte sich bei sämtlichen Versuchen mit Zwischendampf- 
entnahme 7, zwischen 0,47 und 0,63; der Versuch Nr. 25 
ohne Zwischendampfentnahme ergab den Wert 0,73; die höch- 
sten Werte für 7, wurden naturgemäß bei den Versuchen mit 
geringster Zwischendampfentnahme festgestellt. Der Nieder- 
druckzylinder der Versuchsmaschine arbeitete so- 
nach bei großer Zwischendampfentnahme sehr un- 
vorteilhaft. 

Es ist dabei zu beachten, daß die Maschine nicht für 
Zwischendampfentnahme, sondern als normale Zweifach- 
Expansionsmaschine gebaut ist. Zweifellos würden mit einem 
kleineren Niederdruckzylinder für diesen günstigere Ergeb- 
nisse erzielt worden sein; ich habe aus dieser Erwägung 
schon für die erste Betriebsmaschine dieser Art einen kleineren 
Niederdruckzylinder vorgeschlagen. 

Die festgestellten Werte für æ am Ende der Expansion 
im Niederdruckzylinder lassen mich außerdem vermuten, daß 
die Heizung des Niederdruckzylinders in der Weise, wie dies 
bei den Versuchen geschah, unzweckmäßig ist. Mir will es 
scheinen, daß die verhältnismäßig beträchtlichen ) Wärme- 
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mengen dem Dampf. wesentlich 
vorteilhafter vor seinem Eintritt 
in den Niederdruckzylinder zu- 
geführt worden wären als im 
Zylinder selbst. 


, Nutzleistung . . . . 59,1 P8 
Um nun schließlich den Fig. 30. indiz. Leistung 

Nutzen der Zwischendampfent- y NED . 45,0, +18,8=63,8 > 

nahme zahlenmäßig festzustellen, EE E Aufnehmerdruck 3,61 ke gem abs. 

wurden die der Maschine bei Gesättigter Dampf. stündl. Dampfverbrauch 716 kg 

den einzelnen Versuchen für EE Ee 7400 > 


1 PS; zugeführten Wärmemen- 
gen W sowie die der Maschine 
mit dem Zwischendampf entzo- 
genen Wärmemengen W3; berech- 
net; als Unterschied zwischen 
diesen beiden Werten bleibt die 
von der Maschine verbrauchte 
Wärmemenge H. Aus den Ver- 
suchen ohne Zwischendampfent- 
nahme ergibt sich außerdem der 
Wärmeverbrauch Wı der normal 
arbeitenden Maschine; die auf 
letztere bezogene Wärmeerspar- 
nis berechnet sich dann zu 


Wi — Wi 
100 | C vH. 
W 


> 69,8 vH 
Dampfverbrauch für 


1 PSı-st 11,22 kg 


1 
Für die durchgeführten Ver- 
suche ergab sich die Wärme- 
ersparnis zu 18 bis 56 vH, je 
nach der Größe der Zwischen- 
dampfentnahme und der Höhe 


Nutzleistung . . . . Dä PS 
indiz. Leistung 43,1 + 21,5 = 61,6 > 
Aufnehmerdruck . 4,04 Kg gem abs. 


Fig. 31. 


Versuch Nr. 28. 


des Zwischendampidruckes. stündl. Dampfverbrauch . . 539 kg 
d S T it: fv 270" C. Zwischendampfentnahme. . 339 > 
Um ein Bild von der Dampf- Veberhitzter Dampf von a Gre 


verteilung zu geben, sind im 
folgenden einige Diagrammsätze 
rankinisiert dargestellt. Zur 
leichteren Beurteilung der Dia- 
gramme ist in allen Fällen durch 
den Anfangspunkt der Expan- 
sionslinie des Hochdruckzylin- 
ders eine gleichseitige Hyperbel 
gelegt. Die Figuren 27 bis 30 
stammen von Sattdampfversuchen 
mit rd. 12 kg/qem abs.?) Anfangs- 
druck bei rund 60 PS Nutzlei- 
stung. Bei den durch Fig. 27 
und 28 dargestellten Versuchen 
betrug der Zwischendampfdruck 
2,55 kg/gem abs.; die Dampf- 
entnahme betrug beim ersteren 
45,8 vH, beim letzteren 77,7 vH 
des Gesamtverbrauches.. Eine 
größere Dampfmenge als bei dem 
durch Fig. 28 dargestellten Ver: 
such konnte der Versuchsma- e A 
schine bei dem vorliegenden Auf- | | | 


Dampfverbrauch für 1 PSi-st 3,36 kg 


nehmerdruck nicht entnommen Fig. 39, (CS) Nutzleistung > ar De 
werden, da die Niederdruckfül- | Indiz Leistung . 47,3 + 39,3 = 56,6 ’ 
lung nicht weiter verkleinert wer- Versuch Nr. 25. | u Aufnehmerdruck . . 1,90 kg/gem ba 
den konnte. stündl. Dampfverbrauch . . 450 8g 
Sollen einer Maschine im all- Ueberhitzter Dampf von 272 C. 9 Zwischendampfentnahme . H"? £ 
d f ` Lët ` AO 
gemeinen derart große Dampf- | Dampfverbrauch für 1 PSi-st 9, 


mengen zwischen beiden Zylin- 
dern entzogen werden, so em- 
pfiehlt es sich, den Kolbenweg- 
e raum des Niederdruckzylinders 
wesentlich kleiner zı wählen. 
Wir sind bei praktischen Aus- 
führungen mit dem Verhältnis 
der Kolbenwegräume beider Zy- 
linder bereits bis auf 1:1,5 her- 
untergegangen. 
Fig. 2% und 30 entsprechen 
den in Zahlentafel $ enthaltenen 
Versuchen Nr. s und 10. Der 


1) In den Indikatordiagrammen 
der Abhandlung sind überall Ueber- 
drücke angegeben. 


Rand 51. Nr. 52. 
28. Dezember 1907. 


Druck im Aufnehmer betrug 3,59 
bezw. 3,61 kg/qcm abs. und die 
Zwischendampfentnahme 47,6 vH 
bezw. 69,8 vH des Gesamtver- 
brauches der Maschine. 

Fig. 31 bis 33 stellen ran- 
kinisierte Diagramme "von Ver- 
suchen mit überhitztem Dampf 
von etwa 14 kg/gycm abs. An- 
fangsdruck und etwa 270°C Ein- 
trittemperatur dar. Fig. 31 ist 
dem Versuche Nr. 28 entnommen, 
der bei 4,04 kg/gem abs. Auf- 
nehmerdruck und 63 vH Zwi-. 
schendampfentnahme sowie 59,7 
PS Nutzleistung durchgeführt 
wurde. Die Diagramme Nr. 32 
und 33 entsprechen den Versu- 
chen Nr. 25 und 26 der Zahlen- 
tafel 8, die bei etwa 80 PS Nutz- 
leistung durchgeführt wurden, 
und zwar der erstere ohne Zwi- 
schendampfentnahme, der letz- 
tere mit 73,5 vH Entnahme bei 
3,97 kg/gem abs. Aufnehmer- 
druck. 

Schließlich ist in Fig. 34 
das nach einem mittleren Dia- 


Fig. 33. 


Versuch Nr. 26. 


grammsatz des Versuches Nr. 5 der Zahlentafel 8 konstruierte 
Wärmediagramm dargestellt. Es zeigt in sehr klarer Weise 
den großen Wärmeaustausch zwischen Arbeit- und Mantel- 
dampf im Niederdruckzylinder, worauf schon früher hinge- 
wiesen worden ist. 

Die in dieser Abhandlung besprochenen Versuchsergeb- 


Ueberhlitzter Dampf von 275° C. 
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Nutzleistung 
indiz. Leistung 
63,7 + 21,6 = 85,3 > 
Aufnehmerdruck 3,97 kg/qcm abs. 
stündl. Dampfverbrauch 719 kg 
\ Zwischendampfentnahme 529 >» 
\ » 73,5 vH 
Dampfverbrauch für 
1 PSi-st 8,42 kg 


78,4 PS 


nisse gelten in ihren Absolutwerten naturgemäß nur für die 
Versuchsmaschine; dagegen bin ich der Meinung, daß die aus 
den vergleichenden Versuchen und Betrachtungen sich ergeben- 
den Folgerungen über den Einfluß veränderten Gegendruckes 
und der Zwischendampfentnahme sinngemäß verallgemeinert 


` werden dürfen. 


nn 
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Die 
angebliche Gefährlichkeit des Leuchtgases 
im Lichte statistischer Tatsachen. 


In Z. 1907 S. 107 ist unter obi 


i S gem Titel ein Auszug aus 
einem längeren, 


in Schillings Journal für Gasbeleuchtung 
und Wasserversorgung erschienenen Aufsatz von Franz 
Schäfer, Dessau, veröffentlicht worden. Gegen diesen Auf- 
salz wenden sich zwei eingehende Abhandlungen von Georg 
Dettmar, Berlin, die in der ETZ 1907 Heft 21 und 22 ver- 
öffentlicht worden sind. Dettmar spricht darin folgendes aus: 


Die von Schäfer mitgeteilten Ergebnisse sind zum Teil 
haltlos, weil die verwendeten statistischen Unterlagen zum 
Teil falsch sind. Einerseits ist gegen die von Schäfer be- 
tolgten Verfahren, Elektrizität und Gas in ihrer Verbreitung 

1) nach aufgestellten Zählern, 

2) nach abgegebenen Wärmeeinheiten 
zu vergleichen, Einspruch zu erheben, anderseits enthält die 
von Schäfer benutzte Statistik über die Verwendung der 
Dampfkrait zur Erzeugung von Elektrizität in Deutschland 
nur den 4,5ten Teil der wirklichen Werte, weist also Ab- 
weichungen von 75 vH gegenüber der Wirklichkeit auf. 

Dettmar erklärt, daß auf Grund seiner genauen Nachfor- 
sehungen und Prüfungen die vom Königl. Statistischen Landes- 
amt Berlin herausgegebene Statistik über die Benutzung der 
Dampfkraft zur Erzeugung von elektrischem Strom ganz und 
gar mangelhaft und zum großen Teil völlig wertlos sei. Mit 
Unterstützung durch die Mehrzahl der deutschen elektrotech- 


nischen Firmen habe er selber Feststellungen über die Verbrei- 


tung der Elektrizität gemacht. Dabei habe er ermittelt, wieviel 
Stromerzeuger in Deutschland im Kalenderjahr 1906 insgesamt 
zur Aufstellung gekommen sind, wobei alle Umformer, Zusatz- 
maschinen und sonstigen lediglich zur Stromumformung dienen- 
den Maschinen nicht eingerechnet sind; es handelt sich also 
nur um die Dyvnamomaschinen, welche wirklich zur Umwand- 
lung mechanischer Arbeit in elektrische Arbeit Verwendung 
finden. Es ergab sich auf diese Weise, daß im Jahr 1906 ins- 
gesamt 8660 Dvnamomaschinen mit einer zugeführten Arbeit 
von rd. 750000 PS abgeliefert worden sind. Hiervon beruhen 
weniger als 10 vH auf Schätzung. Wenn diese also um 
Lan vH falsch sein sollte, so würde das Gesamtergebnis 
doch auf +2 vH genau sein. 

Wie Dettmar weiter ausführt, sollen nach den Zahlen, die 
das Preußische Landesamt im Statistischen Jahrbuch angegeben 
hat, in einem gleichgroßen Zeitraum ın Preußen rd. 89500 PS 
für Stromerzeugung durch Dampfmaschinen hinzugekommen 
sein. Verallgemeinert man diese Zahl auf Deutschland, so muß 
man einen Zuschlag von 50 vH machen, da die Einwohner- 
zahl des außerpreußischen Teiles von Deutschland 52 vH, der 
Flächeninhalt 54 vH desjenigen von Preußen beträgt. Man 
wird son:it keinen erheblichen Fehler begehen, wenn man 
für die Dampfkraft einen Zuschlag von rd. 50 vH u 
Das würde für Dentschland eine jährliche Zunahme von rd. 
135000 PS der für Erzeugung von Elektrizität ea 
Dampfkraft bedeuten. Da die wirkliche a Se 
50000 PS beträgt, s50 schließt Dettmar, daß en e eg 
andern Kraftquellen (Gas, Wasser usw.) eine mehr als 4,5 eg S 
Leistung von derjenigen des Dampies haben, nn nn. 
wahrscheinlicher sei, die Statistik des ee ei EN e 
nur einen kleinen Teil der wirklichen Damp > y Kees 
zur Erzeugung Von elektrischem Strom SE l reen = 
nun annehmen, daß von diesen 750000 P m er e 
500000 PS durch Dampf betrieben werden. Da ie isti 
eg , 135000 PS ergibt, so sehe man, daß sie nur den 
ee Teil der wirklich vorhandenen Werte enthalte. 
d Die folssende Zahlentafel ist nach den Angaben der Sta- 
BS SECHER Se in der die Ergebnisse der letzten Spalte 
aufgetragen sind, entnimmt Dettmar, daß un. 
mäßige Entwicklung stattgefunden hat. SE a Fe 
daß die wirklieben Werte sich ähnlich verhalten 


von der Statistik ermittelten Zahlen, gelangt er zu dem Er- . 
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Dampfkraft zur Erzeugung von elektrischem Strom 
(gültig jeweilig für den 1. April). 
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verwendet worden sind. Setzt man für Wasser und Gas zu 
sammen 25 vH hiervon ein, so werden augenblicklich 
schätzungsweise rd. 6 Mill. PS in Elektrizität umgesetzt. Nach 
der letzten Statistik der in Deutschland im Betrieb befind- 
lichen Elektrizitätswerke werden darin rd. 900000 PS ver 
braucht, so daß also in Einzelanlagen annähernd 5,1 Mill. PS 
zur Erzeugung von Elektrizität Verwendung finden. Da 
raus entnimmt Dettmar, daß die Einzelanlagen heute unge 
fähr eine sechsmal so große Leistungsfähigkeit haben wie 
die zentralen Anlagen. Da nun Schäfer auf Grund der 
mangelhaften Statistik und unter möglichst günstigen Ver 
hältnissen für Gas herausgerechnet habe, daß heute mmn: 
destens zehnmal so viel Energie in Form von Gas wie in 
Form von Elektrizität verteilt wird, wobei er dic Einzelanla 
gen gleich den Zentralanlagen gesetzt habe, so sei seine 
Schätzung mindestens im Verhältnis 1:3 falsch. 
Nun sei aber noch zu berücksichtigen, daß die Einzel- 
anlagen, die der Hauptsache nach industrielle Anlagen sind, 
eine sehr erheblich höhere Benutzungsdauer haben als die 
Anschlüsse an Zentralen. Man könne bei Einzelanlagen iM 
Mittel mit mindestens 1500 st rechnen. Damit werde aber 
die von den elektrischen Anlagen abgegebene Arbeit an 
nähernd gleich groß oder sogar noch etwas größer als die 
der Gasanlagen. 

Dettmar gelangt auf Grund des Gesagten zu dem Schluß, 
daß die Anwendung der Elektrizität diejenige des Gase 
schon erheblich überflügelt hat, und daß in wenigen Jahren 
das Gas von der Elektrizität weit übertroffen sein wird; den 
die Zunahme, die Schäfer bei Gas als erheblich größer als 
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bei Elektrizität angibt, sei in Wirklichkeit kleiner, da eben 
die Einzelanlagen das Sechsfache von dem ausmachen, wo- 
mit sie Schäfer eingeschätzt hat. 

Weiter spricht Dettmar als Ergebnis seiner Untersuchung 
aus, daß nicht nur die Statistik über die Dampikraft, die zur 
Erzeugung von Elektrizität verwendet wird, falsch, sondern 
auch die allgemeine Statistik über Dampfmaschinen in Preu- 
Ben stark fehlerhaft sei. 

Auch den von Schäfer aufgestellten Vergleich über die 
Feuer- und Lebensgefährlichkeit von elektrischen bezw. Gas- 
anlagen erachtet Dettmar als durchaus falsch, und zwar zu 
ungunsten der Elektrizität. Den Untersuchungen lägen die 


Angaben der Statistik zugrunde, die der Verband deutscher 


Privat-Feuerversicherungsgesellschaften über die elektrischen 
Brände in Deutschland jährlich führt. Bei genauer Prüfung 
aber hat Dettmar gefunden, daß auch diese Statistik durch- 
aus mangelhaft und unzuverlässig sei, so daß auch ihre Ver- 
öffentlichung in der ETZ künftig unterbleiben wird. So habe 
z. B. die Nachforschung gezeigt, daß gerade die beiden mit 
den höchsten Brandschäden in der Statistik verzeichneten 
Brände nicht auf Wirkung des elektrischen Stromes zurück- 
zuführen sind, was in dem einen Falle sogar die von der 
Versicherungsgesellschaft selbst veranstaltete Untersuchung 
erwiesen hatte. Ferner sind fünf Brandfälle aufgeführt, »deren 
nähere Ursache unermittelt blieb“. Dettmar berechnet den 
Fehler der Statistik auf rd. 80 vH. 

Wenn man die erwähnte Statistik als unzutreffend aus- 
scheide, so fallen fast sämtliche bisherigen Veröffentlichun- 
gen bezüglich der Feuersgefahr elektrisch installierter Ge- 
bäude in sich zusammen. | 

Nach Prüfung der vorhandenen Zahlen gelangt Dettmar 
zu dem Schluß, daß besonders seit dem Wirksamwerden der 
Sicherheitsvorschriften des Verbandes deutscher Elektrotech- 
niker, also etwa seit 1900, der Prozentsatz der »elektrischen 
Brände« zurückgeht, und da dies trotz der ungeheuern Zu- 
nahme in der Verbreitung der Elektrizität der Fall ist, so 
zeige es wohl deutlich, welchen hohen Grad von Feuersicher- 
heit heute die elektrischen Anlagen haben. Wenn Schäfer 
in seinem Vergleich der Feuersgefahr für Elektrizität und 
Gas zu dem entgegengesetzten Ergebnis gekommen ist, so 
führt Dettmar dies lediglich darauf zurück, daß er mit falschen 
Zahlen gearbeitet habe. Man gehe nicht sehr fehl, wenn man 
den prozentualen Anteil an den Bränden für Deutschland 
folgendermaßen schätze: 


Elektrizität u Fr: 0,15 bis 0,2 vH 
Gas at eg ep A ee ee Ds an a 
Spielen mit Streichhölzern . . . . 5 » 7» 


Sehe man sich diese Zahlen an, so falle sofort auf, daß 
der Anteil der Elektrizität wie auch des Gases an den Brän- 
den außerordentlich klein sei gegenüber dem Spielen mit 
Streichhölzern. Fast jede der bekannt gewordenen Statistiken 
beweise das immer wieder, und auch Schäfer habe mit Recht 
in seiner Arbeit darauf hingewiesen. Er habe dabei aber voll- 
kommen übersehen, daß ein großer Teil der dureh mit 
Streichhölzern spielende Kinder verursachten Brände gerade 
auch auf das Gas wie auch zum Teil auf Petroleum- und 
Spiritusbeleuchtung zurückzuführen sei. Gerade diese Be- 
leuehtungsarten machen die Verwendung von Streichhölzern 
nötig, und am allerschlimnsten darin sei das Gas, weil es 
hauptsächlich mit festen Beleuchtungskörpern arbeite, so daß 
man also mit dem Streichholz an den Beleuchtungskörper 
herangehen müsse und somit die Streichhölzer in den Zimmern 
verwende, wo sie den Kindern dann leicht zugänglich sind. 

Einen Beweis für die große Sicherheit der elektrischen Be- 
leuchtung erblickt Dettmar darin, daß gerade die Gasanstalten 
heute einen großen Teil ihrer Räume elektrisch beleuchten. 

Bezüglich der Unfälle liegt fast gar kein zuverlässiges 
Material vor. Von den gesamten in Preußen tödlich verlau- 
fenen Unfällen betragen die »elektrischen« nur 0,21 vH. Wie 
man sieht, ist hier wieder der Anteil der Elektrizität an der 
Gesamtzahl der Unfälle außerordentlich niedrig. 


Den von Schäfer durchgeführten Vergleich von Unfällen 
in Gas- und Elektrizitätswerken weist Dettmar, da er nur 
auf zwei Werken beruhe, als ungenügend zurück. Dagegen 
zeigt er, daß die Zahl der Unfälle einer größeren Anzahl von 
Elektrizitätswerken außerordentlich gering ist. 


Zu den vorstehenden Einwänden hat wiederum F. Schäfer 
im Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1907 
Heft 42 und in ETZ 1907 S. 1183 Stellung genommen. Er 
hält nach wie vor die sämtlichen Schlußfolgerungen, die er 
an den Vergleich der Verbreitung von Gas und Elektrizität 
nach der Anzahl der an die Zentralen angeschlossenen Zäh- 
ler geknüpft hatte, aufrecht, da zur Gewinnung eines Urteils 
über die Ferergefährlichkeit von Gas und Elektrizität aus 
den Brandursachenstatistiken der Feuerversicherungsgesell- 
schaften weit weniger die Größe oder der Umfang der ein- 
zelnen Anschlüsse, als vielmehr die Anzahl der mit Gas 
oder Elektrizität versorgten Grundstücke, Gebäude, Wohnun- 
gen, Fahrzeuge usw. und die Anzahl der Benutzer des einen 
oder andern Energieträgers in Betracht kommen. Dettmar 
habe die Tragweite der angeblichen Ungenauigkeit der lan- 
desamtlichen Dampfkraftstatistik außerordentlich überschätzt: 
diese Statistik sei weder die einzige, noch auch nur eine 
wesentliche Grundlage der in der Abhandlung aufgestellten 
Sätze gewesen. 

Weiter wendet er sich gegen die Verschiebung der Ver- 
gleichgrundlage, die Dettmar dadurch einseitig vorgenommen 
habe, daß er statt des Vergleiches nach abgegebenen Ener- 
giemengen nur für die elektrischen Anlagen Angaben über 
die Leistungsfähigkeit in PS, ausgehend von den im 
Jahr 1906 neu aufgestellten Stromerzeugern, gemacht hat, 
ohne diesen Angaben die entsprechenden Zahlen über die 
Leistungsfähigkeit der in derselben Zeit in Betrieb gekomme- 
nen Gaserzeuger gegenüberzustellen. Es lasse sich aus den 
Geschäftsberichten der Eichbehörden leicht nachweisen, daß 
sowohl im Jahr 1906, wie auch in den letzten 1!/, Jahrzehn- 
ten zusammen der Zuwachs an Leistungsfähigkeit allein bei 
den Gaszentralen größer gewesen ist, als der von Dettmar 
durch Umfrage bei den elektrotechnischen Fabriken ermittelte 
Zuwachs an Leistungsfähigkeit der elektrischen Zentral- und 
Einzelanlagen zusammengenommen. Den von Dettmar für 
1906 ermittelten 750000 PS steht nämlich in den für das 
gleiche Jahr amtlich nachgewiesenen neuen Gasuhren ein 
Aequivalent von über 1275000 PS gegenüber; ebenso der 
auf 6 Mill. PS geschätzten Gesamtleistungsfähigkeit aller elek- 
trischen Anlagen ein erwiesener Zuwachs an Leistungsfähig- 
keit allein der Gaszentralen von über 10 Mill. PS. In bezug 
auf die Einzelanlagen der verschiedenen Gasarten hat Schäfer 
durch eine Umfrage bei den wichtigsten einschlägigen Fa- 
briken festgestellt, daß die im Jahr 1906 in Deutschland 
abgelieferten Gaserzeuger für Beleuchtung, Kraft- und Wär- 
meentwicklung an Zahl, Leistungsfähigkeit und durchschnitt- 
licher jährlicher Benutzungsdauer die elektrischen Einzelan- 
lagen weit übertreffen. Von einer Ueberflügelung des Gases 
durch die Elektrizität könne daher garnicht die Rede sein. 


Der höheren jährlichen Betriebsdauer der Einzelanl 
habe er bei Aufstellung 
Rechnung getragen. 


Den Ausführungen Dettmars, wonach die Feuersicherheit 
elektrischer Anlagen seit dem Jahre 1900 besonders hoch 
gewesen ist, widerspricht Schäfer mit Hinweis auf eine nene 
Statistik des Königl. Statistischen Landesamtes, nach wel- 
cher in den Jahren von 1900 bis 1905 die Brandfälle durch 
Elektrizität um 150 vH zugenommen haben. Ferner erhebt 


er Einspruch gegen die Behauptung Dettmars, daß ei 
große Anzahl Brände, A ‚ daß eine 


Zündhölzern entstehen, 
Aus dem reichhaltigen Zahlenmaterial der Feuerversicherungs- 


| gende Mehrzahl 
pt nicht mit Gas versorgten 


agen 
seiner Schlüsse von vornherein 


solcher Brände auf dem überhau 
platten Lande vorkommt. 
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Eingegangen 29. November 1907. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. Oktoher 1907. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr, Seidel. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Mock und Engelmaver. Die Anwesenden ehren deren 
Andenken durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. Ballauf spricht über 
kungen. 

Der Vortragende erörtert die Ventilwirkungen elektrischer 
Apparate, d. h. die Kigenschaft, unter bestimmten Umständen 
einen elektrischen Strom nur in einer bestimmten Richtung 
durchzulassen, an einer Reihe von Einzelfällen und prakti- 
schen Versuchen. Er beginnt mit der Graetzschen Alumi- 
niumzelle, die einen Strom in der Richtung, in der das 
Aluminium Anode ist, nicht durehliißt, während ein Strom in 
entgegengesetzter Richtung fast mit voller Stärke durchgeht. 
Bei welcher Spannung die Ventilwirkung anthört, hängt von 
der Wahl des Elektrolvten ab; eine Zelle mit Alann als Elek- 
trolvt drosselt 22 V ab, während eine Ammoniunphosphat- 
lösung noch Ströme bis zu 140 V nicht durchläfßt. 

Infolge dieser Ventilwirkung kann eine solche Zelle, zur 
Gleichrichtung eines Wechselstromes benutzt werden. Bei 
nur einer Zelle geht diejenige Hälfte der Wechselstromperiode, 
für welche das Aluminium Anode ist, nicht hindurch, so daß 
man unterbrochenen Gleichstrom erhält und die Hälfte des 
Stromes verliert. Graetz hat einen aus 4 in besonderer Weise 
eeschalteten Zellen bestehenden Gleichrichter gebaut, der es 
ermöglicht, auch die andre Hälfte der Periode zn verwerten 
und fast die gesamte Energie des Wechselstromes als pnlsie- 
renden Gleichstrom zu gewinnen. Der Vortragende führt 
einige Versuche mit Anwendung des genannten Gleichrichters 
vor, die zugleich zeigen, daß das Pulsieren des Gleichstromes 
in vielen Fällen die Versuche nicht beeinträchtigt ‘Klektro- 
\vse von Glaubersalz mit einigen Tropfen Phenolphthalein, 
Betrieb eines Induktors mittels Wehnelt-Unterbrechers). 

Er macht dabei anf die Beobachtungen W. von Boltons 
aufmerksam, wonach das Tantal in hervorragendem Maße 
die Eigenschaft besitzt, passiviert zu werden. und wieder- 
holt die oben besprochenen Versuche unter Benutzung einer 
Zelle mit Tantal-Elektroden, durch welche die hohe Passivier- 
barkeit des Tantals dargetan wird DER 

Sodann bespricht der Redner die Entdeckung des P. ofes- 
sors Wehnelt, daß die Oxyde der Metalle der alkalischen 
krden in glühendem Zustande zahlreiche negative Pekia 
nen aussenden. Nach einer kurzen Darlegung der Elektro- 
nentheorie. wobei die Wanderung der lonen durch Versuch 
vorgeführt wird, macht er einige Angaben über den sais 
nungsverlauf in einen evakuierten Entladungsrohr. anit- 
lich findet an der Kathode ein großer A e en T 
der sogenannte Kathodenfall, dessen en an , er 
Elektronentheorie in einer Verarmung an nn tro- 
nen zu suchen ist. Werden in den Verarmungs nn Ge 
kundär erzeugte Elektronen ee Ser va 
armung der negativen Elektronen zum Teil aufgehoben 


elektrische Ventilwir- 


und der Kathodentall herabgesetzt. Wehnelt erreicht diese 
Wirkung dadurch, daß er in einem Entladungsrohr cine 
a 3 


Elektrode mit einer Schicht von Kalziumoxyd überzieht und 
diese Schicht auf elektrischem Wege zum Glühen bringt. Der 
Vortrarende führt ein derart konstrulertes Wehnelt-Rohr vor 


und zeigt durch den Versuch, daß ein Strom nur dann hin- 
ie 


durchgeht, wenn seine Richtung derjenigen der E der 
glühenden Elektrode ausgesandten Klektronen entgegen 


gesetzt ee Rohr wirkt demnach als Ventil und ist aus 
In, Cande von Wehnelt als elektrisches Ventilrohr be- 
eA worden. Wegen dieser Wirkung kann das Ventil- 
zeichne Unforming on Wechselstrom in Gleichstrom be- 
Me da nur diejenige Stromhälfte hindurchgeht, für 
die giühende Oxydelektrode Kathode H P i 
K Zum Schluß besprieht der Vortragende die Ventilwirkun 
n Air sich an der Quecksilberdampilampe See Se 
Nach einigen ein'eitenden Bemerkungen eg ee E 
hebt er hervor, daß die Lampe von Ge GE oder 
Oneecksilberelektrode und eine a e E , ee Bed 
Zahl enthält, einen Strom mM der Richtung KREE 
enrii ohne großen Widerstand hindurchgehen läßt, 
JNEC 
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einen Strom in entgegengesetzter Richtung jedoch aufhält. 
Diese Ventilwirkung hat Cooper-Hewitt zur Umformung be- 
nutzt. Es wird zuerst gezeigt, daß dreiphasiger Wechsel- 
strom durch eine Lampe mit drei Eisenelektroden und einer 
Quecksilberelektrode in Gleichstrom übergeführt wird; ferner 
die von Cooper-Hewitt angegebene Anordnung, die es er- 


möglicht, einphasigen Wechselstrom in Gleichstrom umzu- 
formen. 


Eingegangen 12. Oktober 1907. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Mai 1907. 
Vorsitzender: Hr. Uthemann. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 21 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr Beeker spricht über 


Unterwasserschallsignale. 


Die ältesten wissenschaftlichen Versuche reichen bis in das 
Jahr 1827 zurück, wo Colladon und Sturm auf dem Bodensee 
die Geschwindigkeit des Schalles im Wasser feststellten, die 
etwa das Viereinhalbfache derjenigen in der Luft beträgt. 
Weitere eingehende Messungen durch die Nautische Abteilung 
des Reichsmarineamtes, durch Körte auf dem Müggelsee, 
sowie durch englische, besonders aber amerikanische Physi- 
ker haben dieses Ergebnis bestätigt. In neuerer Zeit haben 
vor allem die Amerikaner Mundy, Gray und Milet die 
Schallübertragungz durch das Wasser für die Sicherheit der 
Seeschifiahrt nutzbar gemacht. Während man bis dahin die 
von einer untergetauchten Glocke erzeugten Schallwellen 
durch einen versenkten Körper aufnabm und mit einem Fort- 
satz dieses Körpers über Wasser in die Luft leitete, um sie so 
dem Ohr vernehmbar zu machen, übertrugen die genannten 
Amerikaner zum erstenmal die Schallwellen auf die Membran 
eines eingetauchten Mikrophons Von hier übertrug eine 
Drahtleitung sie nach einem Telephon. Die Hörweite wurde 
durch diese Anordnung erheblich vergrößert. Sollten diese 
Empfängerapparate für die Schiffahrt von Nutzen sein, s0 
mußten sie einem Schiff auch wibrend der Fahrt brauch- 
bare Töne übermitteln können. Versuche mit an Kabeln nach- 
geschleppten Mikropbonen ergaben nur für ganz geringe 
Fahrtgeschwindigkeiten brauchbare Töne, da die an den Ecken 
und Kanten der durch das Wasser geschleppten Apparate 
entstehenden Wirbel Geräusche erzeugten, welche die Glocke 
übertönten. Da bei dieser Uebertragungsart auch die sehr 
wichtige Bestimmung der Schallrichtung nicht möglich war, 
so erkannte man bald die Unzulänglichkeit der gewählten 
Anordnung. 

Mundy machte bei seinen Laboratoriumversuchen die 
Entdeckung, daß, wenn ein kleiner mit Flüssigkeit gefüllter 
Behälter an der inneren Wandung eines leeren schwimmenden 
Fisenkessels befestigt wird, die Glockentöne von einem In 
die Flüssigkeit des Behälters getauchten Mikrophon erheblich 
besser aufgenommen werden, als wenn das Mikrophon un- 
mittelbar an der Innenwandung des Eisenkessels befestigt 
ist. Auf Grund dieser Entdeckung wurden mehrere kleine 
mit Wasser gefüllte Behälter von innen an der Außenhaut 
eines Versuchschifies unterhalb der Wasserlinie befestigt und 
eingekapselte Mikrophone darin untergetaucht. Die ersten 
praktischen Versuche mit dieser Anordnung waren derartig 
entmutirend, daß die Erfinder nochmals zu Versuchen mil 
einigen außenbords untergetauchten Hörvorrichtungen zurück- 
kehrten; denn es zeigte sich, daß die Figengeräusche des 
Schilfes von den Mikrophenen äußerst stark aufgenommen wur- 
den. Es wurden nun mehrere fischförwige, mit Mikrophonen 
ausgestattete Modelle geschleppt, die mehr oder weniger gun- 
stig wirkten: da aber keines dieser Modelle für die Bestim- 
mung der Schuilrichtung brauchbar war, 80 nahm Mundy seine 
früheren Versuche wieder auf. Es zeigte sich, daß die Ab- 
messungen der Behälter von Wichtigkeit sind, denn sie 
schienen als Schallresonatoren zu wirken. Bis zu diesem Zeit- 
punkt hatte die Submarine Signal Company, die sich in 
Boston zur Förderung und Ausnutzung der neuen Sohallüber 
tragung gebildet hatte, bereits gegen 20 000 £ für ale 
ausgegeben, während die praktischen Ergebnisse noch rec 
entmutigend waren. À i 

Inzwischen hatten wiederholte Versuche mit Glocken In 
offener See ergeben, daß sich Glocken mit diekem mungen 
Rand und hoher Sehwingungszahl am besten als Tonge e 
eignen, während gewöhnliche Kirchenglocken, wie man Ze 
anfangs benutzte, unter Wasser kaum einen metallisch 
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Klang geben. Als Normalglocke hat sich jetzt ein Bronze- 
modell herausgebildet, das rd. 30 kg wiegt, 424 Schwingun- 
gen in der Sekunde macht und nur 24 cm Höhe hat. Ein 
rd. 8 kg schwerer Klöppel im Innern der Glocke wird mittels 
Preßluft, Elektrizität oder Dampfkraft in gleichen Abständen 
zum Anschlag gebracht. Die Glocken werden entweder in 
der Nähe von Leuchttürmen oder an Bord einer Feuerschitfes 
so angebracht, daß sie einige Meter unter dem Kiel hängen; 
oder man befestigt sie an Bojen, wo der Anschlag durch die 
Wellenbewegung verursacht wird. 

Der Empfänger besteht aus 2 kleinen gußeisernen Be- 
bältern, die an jeder Seite des Vorschiffes innenbords 2 bis 
3 m unterhalb der Wasserlinie gegen die Bordwand gepreßt 
sind. Es sind dies Kasten mit gewölbtem Boden; die gegen- 
überliegende oüene Seite ist mit Gummidichtung zwischen 
zwei Spanten an der Schifiswand befestigt; sie sind mit See- 
wasser gefüllt, das ein Mikrophon, den sogenannten Trans- 
mitter, umspült. Dieser hat die Furm einer platten Taschenuhr 
und ist mit dem Ruderhaus auf der Kummandobrücke durch 
Telephonleitungen verbunden. Der Schallgeber im Ruder- 
haus ist so eingerichtet, daß man abwechselnd den einen oder 
den andern der beiden Empfänger anstellen kann. Durch 
diese Einrichtung lißt sich leicht feststellen, von welcher Seite 
der Ton kommt. 

Während diese Einrichtungen in Amerika schon weite Ver- 
breitung gefunden hatten, sind in der deutschen Marine zuerst 
auf dem Tonnenleger »Wik« eingehende Versuche angestellt 
worden, welche die Brauchbarkeit des Gerätes als Erkun- 
dungsmittel besonders bei Nebel erwiesen, wenn auch die 
gerade bei diesen Versuchen erzielten Ergebnisse wegen der 
ungünstigen Bugform des Schiiles (Eisbrecher) und wegen 
seines geringen Tieiganges nicht sehr befriedigend austielen. 
Von den deutschen Kriegschiffen sind darauf »Hohenzollern«, 
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»Roon«, »Deutsehland« und »München« mit einem Empfän- 
ger versehen worden, und in unsrer Handelsmarine hat be- 
sonders der Norddeutsche Lloyd die Einrichtungen auf seinen 
sämtlichen Schitien eingebaut. 

Der Ton am Telephon ist bei einer Entfernung von meh- 
reren Seemeilen nur schwach zu hören, so daß für die Be- 
dienung eine gewisse Uebung erforderlich ist. Man hat Sig- 
nale bis zu 14 Seemeilen noch deutlich vernommen, während 
für die Praxis wohl immer 5 bis 7 Seemeilen ausreichen 
werden. 

Zum Schluß weist der Vortragende auf die Vorzüge der 
Unterwasserschallsignale vor den Luftsienalen (Hörner und 
Sirenen) wegen der Unabhängigkeit von Wind und Wetter 
hin. Er zeigt auch wie man durch einfache Messungen den 
genauen Ort der Glocke, nach Wahrnehmung der Töne von 
zwei verschiedenen Schifisorten aus finden kann, was bei 
Nebel von großer Wichtigkeit ist. Auch ist es gelungen, 
derartige Signale von Schiff zu Schiff zu geben: in diesem 
Fall besteht der Geber aus einer Glocke, die im Bug des 
Schiffes in einem von Bordwand zu Bordwand reichenden, 
mit Seewasser gefüllten Behälter untergebracht ist. Der 
Wert, den diese Einrichtung für die Verständigung zwischen 
Unterseebooten unter sich und mit der Flotte haben wird, ist 
unverkennbar. 

Es steht zu erwarten, daß das Unterwasserschallsignal 
als internationales Hülfsmittel fir die Sicherheit der See- 
schiliahrt nach weiterer Vervollkommnung unentbehrlich 
werden wird. Als Verbesserungen wären anzustreben: Ver- 
Stärkung der vom Tongeber ausgesandten Energie und leich- 
tere Wahrnehmbarkeit der Signale am Empfänger, sei es 
mit dem Gehör, oder vielleicht besser durch das Gesicht 


(Aufleuchten von kleinen Glühlampen oder Bewegung von 
Zeigern). 


Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 

Der günstigste Gurtabstand sowie die Gewichte 
gegliederter flußeiserner Zweigelenkbogenträger 
mit nahezu parallelen Gurtungen. Von G. Trauer. 
Dresden-A. 1907, A. Dressel, Akademische Buchhandlung. 
86 S. mit 2 Fig. und 6 Tat. Preis 4 Ai, 

Bibliothek der gesamten Technik. 29. Bd.: Unter- 
suchung der Dampfierzeugungsanlagen auf ihre Wirtschaft- 
lichkeit und Vorschläge zu deren Erhöhung. Von Paul 


Koch. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 170 S. mit 59 Fig. 
Preis 2,40 A. 

Desgl. 36. Bd.: Feuerungswesen von O. Bender. Han- 
nover 1907, Dr. Max Jänecke. 263 S. mit 77 Fig. Preis 
3,80 M. | 

Desgl. 42 Bd.: Handbuch für den Bau und die Instand- 
haltung der Oberleitungsanlagen elektrischer Bahnen. Von 
Arthur Ertel. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 334 S. 


mit 294 Fig. und 2 Taf. Preis 4,20 AM. 

Desgl. 58. Bd: Die Gewinnung der nutzbaren Minera- 
lien von den Lagerstätten. Von A. Dittmarsch. Hannover 
1907, Dr. Max Jänecke. 82 S. mit 79 Fig. Preis 1,20 A. 

Desgl. 60. Bd.: Baukonstruktion. Erster Band. Kon- 
struktionselemente in Stein, Holz und Eisen. Von H. Feld- 
mann. Hannover 1907, Dr. Max Jänecke. 54 S. mit 113 Fig. 


Preis 1 A. 
Desgl. 61. Bd.: Die Elektrizität als Wärmequelle. Von 
Dr. Friedrich Schoenbeck. Hannover 1907, Dr. Max 


Jänecke. 100 S. mit 53 Fig. Preis 1,60 M. 


Desgl. 63. Bd.: Baukonstruktion. Zweiter Band. Die 
Gebäudemauern. Von H. Feldmann. Hannover 1907, Dr. 
Max Jänecke. 53 S. mit 62 Fig. Preis 1 A. 


Recueil de types de ponts pour routes en 
ciment armé. Von N. de Tedesco und Victor 
Forestier. Paris 1907, Ch. Beranger. 307 S. mit 54 Fig. 
nebst einem Atlas. 

Enzyklopädie der mathematischen Wissen: 
schaften mit Einschluß ihrer Anwendungen. Her- 
ausgegeben im Auftrage der Akademie der Wissenschaften zu 
Göttingen, Leipzig, München und Wien sowie unter Mit- 
wirkung zahlreicher Fachgenossen. Bd. IV, 2. U. Heit 2. 


Leipzig 1907, B. G. Teubner. 


196 S. mit 67 Fig. Preis 
2,20 M. 


Souvenirs de neuf congrès de navigation. Von 
F. B. de Mas. Paris 1907, Ch. Beranger. 267 S. Preis 
10 frs. 

Kalender für Gesundheitsteehniker. Taschenbuch 


für die Anlagen von Lüftungs-, Zentralbeizungs- und Bade- 
einrichtungen. Von H. Recknagel. 12. Jahrgang, 1908. 
Miinchen und Berlin 1908, R. Oldenbourg. Preis 4 A. 


Otto Hübners Geographisch-statistische Ta- 
bellen aller Länder der Erde. Ausgabe 1907. Heraus- 


gegeben von Fr. von Juraschek. Frankfurt a. M. 1907 
Heinrich Keller. 101 S. Preis 1,50 A. l 

Berichte über Handel und Industrie. 
über die Aufsätze der ersten zehn Bände. 
im Reichsamt des Innern. 
lag. 


Uebersicht 
| Zusammengestellt 
Berlin 1907, Carl Hevmanns Ver- 
Preis des Bandes 10 N. Í 
Lehrbuch des gewerblichen Rechtsschutzes 
Erstes Heft. Von Dr. A. OÖsterrieth. Leipzig 1908 A. 
Deichertsche Verlagsbuchhandlung Nacht. (Georg Böhme). 
80 S5. Preis 1,50 M. o 

Abreißkalender 1908 mit künstlerischen Land- 
schaftsphotographien und technischen Erläuterun- 
gen. Halle a. S. 1908, Wilhelm Knapp. Preis 2 A. 


Auskunft in Mahn- und Klagsaehen. Eiu ZUVver- 
lässiges Hülisbuch für alle Geschäfts- und Berufskreise zur 
Selbstvertretung vor den Amitsgerichten. Von O. H. Hörich 
2. Aufl. Dresden 1907, Selbstverlar. 66 S. mit 50 Formu- 
lar-Mustern zur Anfertigı í i 

Mus mg der erforderlichen Schriftstü 
riitstiicke. 
Preis 1 A. SS 

Das Sachverständigenwesen in Pate 
zugleich ein Beitrag zur Frag 
selbständigen gemischten P 
Dr. Fritz Rathenau. 
63 S Preis 1 MN. 

Mécanique, électricité et 
quees aux appareils de levage: 


ntprozessen, 
e der Errichtung eines 
n Fatentgerichtshofes. Von 
Berlin 1908, Carl Heymanns Verlag. 


construction appli- 
Les ponts roulants 


GE Von Louis Rousselet. Paris 1908, H. Dunod 
& E. Pinat. 554 S. mit 286 Fi BEE i 
SE 86 Fig. und 11 Tabellen. Preis 
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Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung, 


Nouveau type de lampe à arc à charbons carbo-mine- 
raux. Von Guérin. (Génie civ. 


7. Dez. 07 S. 96/98*) Geschichtlicher 
Ueberblick und Einteilung der Bogenlampen. Darstellung der von der 
französischen Auer-Gesellschaft gebauten Blondel-Lampe. Lichtbogen. 
Photometrische Messung einer Blondel-, einer Bremer- und einer ge- 
wöhnlichen Bogenlampe. 


Zusammenstellung des Stromverbrauches 
und der Leuchtkraft von Blondel- und gewöhnlichen Bogenlampen. 


Bergbau. 
Ermittlung der 


höchsten Geschwindigkeit, der Be- 
schleunigungs- 


und Verzögerungsdauer elektrisch betrie- 
bener Fürdermaschinen bei Anfahren und Stillsetzen mit 
konstantem Strome. Von Kulka. (ETZ 12. Dez. 07 S 1185/87*) 
Ermittlung der Beziehungen zwischen Schachtweg, Geschwindigkeit, 
Beschleunigung oder Verzögerung, und der Fahrzeit für Anfahren und 
Stillsetzen. Lösung der Aufgabe auf zeichnerischem Wege. Beispiel. 


Brennstoffe. 


Pulverized coal and its practical furnace applications. 
Von Ennis. (Eng. Magaz. Dez, 07 S. 163/78*) Zusammensetzung und 
Heizwert von Staubkohlen. Trockenvorrichtungen der Ruggles-Coles 
Co., American Process Co., Bartlett & Snow Co., Cummer & Son Co. 
Kohlenstaubmühien von Smidth & Co., der Lehigh Car, Wheel and Axle 


Works, der Bradley Pulverizer Co., von Schwartzkopff und der Kent 
Mill Co. 


Dampfkraftanlagen. 

The ratio of heating surface to grate 
factor in power-plant design. Von Finlay. (Proc. Am. Inst. El. 
Eng. Nov. 07 S. 1693/1703* mit 1 Taf.) Untersuchung des Einflusses 
des Verhältnisses von Heizfläche zu Rostfläche auf Anlagekosten, Be- 
triebskosten und Erhöhung der Leistungsfählgkeit. 

Dampfkessel-Explosion in Liebwalde Von Rolin. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 13. Dez. 07 S. 521;23*) Die Explosion des Dampf- 
kessels einer 24 Jahre alten Dreschlokomobile von 5 at Betriebsdruck, 
bei der der schuldige Heizer getötet wurde, ist durch unzulässig ge- 
steigerten Dampfdruck verursacht worden. 

Die Dampfturbinenanlage des Maschinenbaulabora- 
toriums der Kgl. Technischen Hochschule Charlottenburg. 
Von Josse. (Z. f. Turbinenw. 10. Dez. 07 S. 509/14* mit 1 Taf.) 
Darstellung der Anordnung und von Einzelheiten der 300 KW-Parsons- 
und der 200 KW-A. E. G.-Turbodynamo, die Gleichstrom von 224 M 
liefern und durch einen Wasserrohrkessel, Bauart Walther & Co, mit 
Dampf von 15 at und bis 350° Temperatur gespeist werden. Konden- 
sationsanlage. Forts. folgt. 


surface as a 


Eisenbahnwesen. 


Le matériel roulant des chemins de fer à EH 
de Milan. Von Georges. (Rev. gen. Chem. de Fer Nov. 07 S. 
407/68*) Es sind 388 Wagen mit Drehgestellen, 9 dreiachsige es e 
zweiachsige, ausgestellt worden. Erörterung der Konstruktion Se an 
von Schnittzeichnungen unter Angabe der Abmessungen, der Ausrüstung, 
des Verwendungszweckes, des Erbauers und des Bestellers. 


Eisenhüttenwesen. 
il mill. (Iron Age 
Illinois Steel Company’s new ra i 
8 ZC 07 S. 1534/37* mit 1 Taf.) Das neue Walzwerk in South 
= Dë hkk eine 610er Straße mit 2 Arbeitgerüsten und eine mit 
S an und dient dazu, große Schienenprofile auf kleinere um- 
nn Wärmöfen, Heißsäge, Laufkrane. Der Antrieb erfolgt durch 


lzen. | 
tee von je 600 und durch 2 von je 1200 PS. Die 
t 10 000 t monatlich. 
re Gießwagen und Gießkrane für Stahlwerke. 
Ke re Schluß. (Dingler 14. Dez. 07 8. 792/95*) Dar- 
on 


ft bei 24 m Spannweite, 
Gießkranes für 50t Tragkra 

dëse Be neben der Katzenbahn selbständig verfahrbar 
eg Kranes für 80 t von gleicher Spannweite, der auch als 


ist, und eines Vorzüge dieser Bauart 


Laufkran verwendbar Ist. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Von Copperthwalte. (Proc. Inst. 


906. 
Vauxhall Bridge, 1 Ausführliche Darstel- 


Civ. Eng. 06/07 Bd. 3 S. 268/91 mit 3 Taf.) 


"Ee der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
hriften ist in Nr. 1 8. 32 und 33 veröffentlicht. DEN 
= Die Zeltschriftenschau wird, nach den Stichwörtern r 
ften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben 
er zum Preise von 8 “M für den Jahrgang an Mitglieder, von 
und zw 


10 4 für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


lung des Neubaues der in Zeitschriftenschau v. 15. Juli 05 erwähnten 
Brücke mit einer eisernen Hauptöffnung von 45 m Spannweite 
Pontoon-bridges for road-traffic over rivers in the 
Darbhangah District, Bengal. Von Barton. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 06/07 Bd. III S. 292/96 mit 1 Tat.) Mitteilungen über 5 Sehif- 
brücken von 93 bis 168 m Länge, die auf zylindrischen Schwimm. 


körpern von 1,8 m Dmr., 11 m Länge und 9,3 m Mittenabstand ge- 
lagert sind. 


Elektrotechnik. 


Die Beschaffenheit und Entwicklung des städtischen 


Elektrizitätswerkes Mainz. Von Furkel. Forts. (ETZ 12. Dez. 
07 S. 1196/99*) 


S. Zeitschriftenschau v. 21. Dez. 07. Darstellung 
der Dampfmaschinenanlage. Schluß folgt. 
Munaar Valley electrical power scheme. Von Thorp 


(Proc. Inst. Civ. Eng. 06/07 Bd III 8. 865/80) Das dargestellte Kraft- 
werk nutzt die Wasserkraft der Pullivasal-Fälle des Munaar-Filusses in 
Indien aus. Dem Fluß werden rd. 12,5 cbm/sk durch einen 33u m 
langen Oberwassergraben und eine 240 m lange Druckleitung von 118 m 
Gefäll entnommen. Die beiden Pelton-Turbinen sind mit 100 Eu. 
Drehstromdynamos von 2200 V bei 500 Uml./min gekoppelt, Kraft- 
übertragung. 

An analysis of the distribution losses in a large 
central station system. Von Elden. (Proc. Am. Inst. El Eng. 
Nov. 07 S. 1595/1610*) Berechnung und vergleichende Darstellung 
der Verluste in einer großen Kraftvertellanlage von tiber 80km Wirkungs- 
bereich, die Gleichstrom, Einphasenstrom und Drehstrom für Licht und 
Kraft liefert. Verteilung der Verluste auf die einzelnen Teile der Anlage. 

Spannungskoeffizienten von Ein- und Mehrphasen- 
Maschinen. Von Sengel. (ETZ 12. Dez. 078. 1188’90°) Rechne- 
rische Ermittlung der Spannungsziffer für die gebräuchlichen Wick- 
lungsanordnungen. Das Verhältnis dieser Ziffern für Phasen- und 
verkettete Spannung von Mehrphasen-Maschinen fst zum Teil von der 
Pol- und Spulenanordnung abhängig. 

Der Einphasen-Wechselstrommotor. Von Linker. Forts. 
(Dingler 14. Dez. 07 S. 795/97*) Motoren mit vereinigter Wirkungs- 
weise von Taylor, Thomson, Tesla, Arnold (Oerlikon und Wagner EL 
& Mfg. Co.), Whiting, Dahl, Brown, Churchward, Atkinson, Oesterr 
Union E.G. (Deri), Helios. Schluß folgt. 

Ueber den selbsttätigen Spannungsregler System 
Tirrill. Von Großmann. (ETZ 1?. Dez. 07 S. 1202/05% Darstel- 
lung einer Bauart des Tirrill-Reglers, die sowohl für Gleichstrom- als 
auch für Ein- und Mehrphasenstrommaschinen mit besonderer Erregung 
verwendbar ist. Erörterung der Arbeitsbedingungen. Schluß folgt. 

The construction of overhead electrie-transmission 
lines. Von Trotter. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06.07 Bd. III S. 183.26°*) 
Abmessungen der Leitungsdrähte. Aufhängung und Leitungsmasten. 
Isolatoren. Biegsame Masten. Meinungsaustausch. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Eisenbahnfrage des Hafens von Genua (Zentralbl. 
Bauv. 14. Dez. 07 S. 662'64*) Besprechung eines amtlichen Ausschuß- 
herichtes über die neuen Zufahrtstraßen zum Hafen von Genua und 
Vorschläge für neue Eisenbahnlinien über die Apenninen und für ein 
vom Babnübergang abzuzweigendes Eisenbahnnet2. 

Travaux de réparation de tunnels. Von Siegler. (Rev. 
En, Chem. de Fer Nov. 07 S. 387/406*) Darstellung der Unterhal- 
tungs- und Ausbesserungsarbeiten an den Tunneln von Genevreuille, 
Montmédy, Chezy, Marnay, la Pommeraie und Foug. Zusammenfassung 
der Ergebnisse für den Bau neuer Tunnel. 

Ueber den Bau der Friedrichswalder Talsperre und 
Bericht über das erste Betriebsjahr. Von Czehak. Schluß. 
(Z. österr. Ing.- und Arch.-Ver. 13. Dez. 07 S. 879/83*) Einzelheiten 
der Sperrmauer. Uebersicht der Kosten für die einzelnen Bauabschnitt. 
Betriebsbericht mit Zahlentafeln und Schaulinien. 

Neue Konstruktion von Stützinauerprofilen. Von Blou: 
dek, (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. Dez. 07 S. 883/836*) Statische 
Berechnung des idealen Dreieckprofiles bei beliebig wirkendem Erddruck 
und bei lotrechter, nach außen und nach innen geneigter Rückenwand 
unter Vermeidung von Zugspannungen in der untersten Fuge. 


Gasindustrie. 
La manutention des matières &purantes dans les usines 
A gaz. Von Payet. (Mém. Soc. Ing. Civ. Sept. 07 S. 215/33* mit 
1 Taf.) Verschiedene Fördereinrichtungen für Reinigermasse in e 
Gasanstalt Landy bei Paris und in andern Anstalten. Neuere Aul- 
bereitverfahren. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


A large reinforced ooncrete sewer in the Be 
Queens, New York City. (Eng. Reo. 30. Nov. 07 S. 599 


e 
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Bau der Hauptabwasserleitung der Vorstadt Queens, die in den 
East River mündet, aus Eisenbeton. Der Durchmesser des 2,9 km 
langen Hauptrohres steigt von 0,75 m auf 4,6 m. Darstellung der 
Qnerschnitte und des Anschlusses der Seitenstränge. Bauvorgang. 


Municipal refuse disposal. Von Fetherston. (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Nov. 07 S. 941/84) Fingehende Darstellung der Vor- 
arbeiten für die aus einem 60 t-Ofen bestehende Müllverbrennungsanlage 
der New Yorker Vorstadt Richmond, bei denen Menge, Gewicht, Zu- 
sunmensetzung, Heizwert, Verbrennbarkeit und Rückstände des Mülls 
untersucht worden sind. Zusammenstellung der Ergebnisse der Besich- 


tigung von 59 Anlagen in Großbritannien und einer in Kanada. Zalılen- 
tafeln. 


Hebezeuge. 


Notes on boat and anchor cranes. Forts. (Marine Eng. Dez. 
07 S. 493 /95*)  Konstruktionseinzelheiten von Ankerrlavits. 


Hochbau. 


Reinforced-eoncerete building laws; their differences 
and deficiences. Von Hutchins. (Eng. Magaz. Dez. 07 S. 421.42*) 
Zusammenstellung der für Eisenbetonbauten erlassenen Vorschriften von 
New York, Buffalo, Boston, Chicago, Denver, Louisville, Toledo, San 
Francisco, Rochester, der National Fire Protection Association und des 
Royal Institute of British Architeets. Darstellung ausgeführter Gebäude 
und einzelner Konstruktionsteile. 


Kälteindustrie. 


Mechanical refrigeration adapted to railway transpor- 
tation. Von Hart. (Eng. Magaz. Dez. 07 SN. 483/89%) Die bisherige 
Kühlung der Eisenbahnwagen durch mitzgreführte Eisblöcke, gekühlte 
Luft oder durch eine Ammoniakkompressions-Kühlanlage hält der Ver- 
fasser für unwirtschaftlieh und unzureichend; er emptiehlt, die Wagen 
gut zu isolieren und mit Rohrschlangen zur Aufnahme von stark ge- 


kühlter Sole zu versehen, die nach Bedarf auf den Haltestellen er- 
neuert wird. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


A large coal-storage wharf at Superior, Wis. (Eng. Rec. 
30. Nov. 07 S. 604 06*) Der 800 m lange J.agerplatz der Berwind 
Fuel Co. an der St. Louis Bay, der nach seinem Ausbau für 700000 t 
Kohlen dienen soll, ist zum Umladen der Kohlen vom Schiff in die 
Eisenbahn mit 3 elektrisch betriebenen fahrbaren Verladebrücken für 
5409 Cat ausgerüstet. Jede der 152 m langen, auf 2 Türmen in 90 m 
Mittenabstand ruhenden Brücken trägt 3 voneinander unabhängige, 
elektrisch betriebene Laufkatzen mit Selbstgreifern von 3 t Inhalt. Ferner 
sind 2 mit L.adetrichtern versehene Türme zum Sieben von je 400 Uat 
Kohle und 2 Lokomotivkrane zum Bedienen der Türme und zum Be- 
laden der Wagen vom Lager vorhanden. 


Transportanlagen des Getreide- Weltverkehrs. Von Lufft. 
(Dingler 14. Dez. 07 S. 785/56*) Allgemeines über die Beförderung 
von Getreide auf der Bahn und zu Schiff lose und in Säcken. Verschif- 
fungsspeicher in Fort Williams, Becherwerk in Detroit, Weg der Ge- 
treidefrachten auf den nordamerikanischen Seen. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Beanspruchung der Kettenrlieder. Von Stieghorst.. 


(Schiffbau 11. Dez. 07 NS. 159,/63* Berechnung der tatsächlichen Be- 
auspruchung verschiedener Kettenglieder ohne und mit Steg. Schluß- 
rolgerungen für die zulässige Belastung. 


The protection of steam pipes from accident. Von 
Herschmann. (Eng. Magaz. Dez. 07 S. 457/62*) Darstellung von 
Selbstsehlußventilen verschiedener Konstruktion zum Absperren des 
Dampfes bei Rohrbrüchen. 


Materialkunde. 


A method of measuring the extension of test-pieces 
under tensile stress. Von Lambert. (Proc. Inst. Civ. Eng. 
06/07 Bd. II S. 349/51*) Die Verlängerung des Probestabes wird 
dureh den Abstand zweier vor dem Versuch an den Stab angelegter, 
in der Mitte der Stablängre genau aneinander stoßender Schneiden 
gemessen. 

Versuche über die Torsion rechteckig-prismatischer 
Stäbe. Von Hempelmann. Forts. (Dingler 14. Dez. 07 8. 790'92*) 
Versuche von Bauschinger, Bach, Hancock, Prandtl, Anthes. Darstellung 
der Versuchsvorriehtung zum Anzeigen des Drehwinkels und des Dreh- 
momentes. Zusammenstellung der Probestäbe, darunter 8 aus bearbei- 
tetem und 8 aus unbearbeitetem Flußeisen. Forts. folgt. 

Rust prevention. Von Stern. ' (Iron Age 21. Nov. 07 S. 
1466/70 u. 28. Nov. S. 1526 29*) Kritische Besprechung der Farb- 
anstriche als Rostschutzmittel, ihrer Bestandteile und ihrer Wirkungs- 
weise. Gewöhnliche und ungewöhnliche Bedingungen, unter denen die 
Mittel wirken missen. Winke für die Prüfung. Schlußfolgerungen, 


Metallbearbeitung. 


A new Chandler 36-in. planer. (Iron Age "28. Nov. 07 
S. 1523/25*) Die Hobelmäaschine der Chandler Planer Co., Ayer, Mass., 


hat 2 Schnittgeschwindigkeiten und für schnellen Rückgang eine be- 
sondere Geschwindigkeit, die von einer kleineren Riemenscheibe und 
der Rückwärtsscheibe abgeleitet wird. Darstellung der hierzu not- 
wendigen Riemenumleger, Reibräder und Getriebe. 


The Smurr & Kamen automatic wire erimper. (Iron Age 
21. Nov. 07 S. 1447/48*) Die Maschine von Smurr & Kamen, Chicago, 
Ill., biegt den Draht wellenförmig, schneidet ihn in bestimmten Längen 
und zählt die Stücke. Vorrichtung zum Anhalten beim Hängenbleiben. 
Bei 42 Uml./min liefert die Maschine rd. 1500 m st gebogenen Draht. 


Note sur les frappeurs pneumatiques. Von Baril. Forts. 
(Rev. Mée. 30. Nov. 07 S. 433/58*%) Drucklufthäimmer von Ridgeley 
& ‚Johnson. Berechnung der Drucklufthämmer. St 


Motorwagen und Fahrräder. 


Modern motor-vehieles. Von Crompton. (Proe. Inst. Civ. 
Eng. 06 07 Bd. 3 S. 2/120* mit 3 Taf.) Allgemeines über den Auf- 
bau und die Betriebskosten der Motorwagen Je nach der Betriebsart. 
Grundlagen für die Berechnung der Teile. Darstellung verschiedener 
Ausführungen. Meinungsaustausch. 


Brennstoffe. Von Warschauer. Forts. (Motorw. 10. Dez. 
07 S. 1063/66*) S. Zeitschritftenschau v. 21. Dez. 07. Forts. folgt. 


Les moteurs légers A explosions avec refroidissement 
par circulation d'air. Von Farcot. (Mém. Soc. Ing. Civ. Sept. 
07 S. 239/63* mit 1 Taf.) Kurze Darstellung einiger hauptsächlich 
amerikanischer Motorbauarten mit Rippenkühlung. Entwurf eines 
8zylindrigen Luftschiffmotors mit V -förmiger Zylinderanordnung und 
Einbau des Motors in ein Fahrzeug. Leistungsprüfungen. 


Luftkühlung für Automobilmotoren. Von Schaeffers. 
(Motorw. 10. Dez. 07 S. 1066/65* mit 2 Taf.) Verbreitung der luft- 
gekühlten Motoren in Amerika. Wirtschaftlichkeit der Luftkühlung. 
Konstruktive Vorteile 


Die Lenkung der Kraftfahrzeuge. Von Valentin. Forts. 
(Motorw. 10. Dez. 07 S. 1056/63*) Einzelheiten des Steuergestänges. 
Kinfluß der Aufhängung der Vorderfedern auf die Steuerung. 


Ueber Fortschritte im Bau von Elektromobilen. Von 
Müller. (ETZ 12. Dez. 07 8. 1190/95*) Anordnung der Motoren 
und der Batterie. Vorder- und Hinterradantrieb. Ermittlung der Ur- 
sachen für das Schleudern der Fahrzeuge. Vorteile und Nachteile heim 
Einbau von einem oder von zwei Motoren. Schaltung und Regelung. 
Kardan- und Kettenantrieb. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse, 


Zur Theorie der Zentrifugalpumpen und Ventilatoren. 
Von Blaeß. Forts. (Z. f. Turbinenw. 10. Dez. 07 8. 517 21*) Zu- 
sammenhang zwischen den Förderhöhen und Lieferinengen 


bei ver- 
schiedenen Umlaufgeschwindigkeiten. Forts. folgt. 
Neuere Pumpen und Kompressoren. Von Freytag. 


(Dingler 14. Dez. 07 S. 786/89*) Darstellung von ein- und mehr- 
stufigen Kreiselpumpen von Gebr. Sulzer. Zusammenstellung und Ver- 
wendungszweck der von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. 


Schwartzkopff seit 1905 gebauten Kreiselpumpen mit mehr als 50 PS 
Kraftbedarf. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The first French turbine steamer. Von Peltier. 
Eng. Dez. 07 S. 490/93*) Stapellauf des 122,1 m langen, 13,9 m 
breiten und 6,2 m tief gehenden Dampfers »Charles Roux«, der hei 
4600 t Wasserverdrängung und 10000 PS Maschinenleistung mit 
20 Knoten laufen soll. 

The steamships »Delaware« and »Pawnee«. Von Linch. 
Forts. (Marine Eng. Dez. 07 S. 497/501*) Indikatordiagramme. Be- 
rechnung der Leistung und des Vorschubes der Schrauben. 

A new mine laying steamer. (Marine Eng. Dez. 07 S. 


502 07*) Der Minendampfer der amerikanischen Marine ist ? 


29 m lang, 
6m breit und geht rd. 2,2 m tief. Ausführliche Darstellung des 


Schiffskörpers, der Schraube und der Maschinenanlage. 


(Marine 


Textilindustrie. 


Eine Studienreise in die Baumwollindustrie-Gebiete 
von Nordamerika. Von Ulmer. Forts. (Leipz. 
Textilind. Nov. 07 S. 333/37) 


Arbeitweise mit der deutschen. 

Die Merzerisation der Baumwolle im 
und in Form von Zwischenprodukten 
Von Erban. (Leipz. Monatschr. Textilind. Nov 
richt über die verschiedenen zum Merzerisieren v 
wendung befindlichen Verfahren. 


l Neuere Forschungen auf dem Gebiet des Walkens und 
Filzens. Von Reiser. (Leipz. Monatschr. Textilind. Nov. 07 


S.351/54*) Von Pinagel in Aachen 
geinachte mik 
Aufnahmen verschiedener Fasern. rophotographische 


Monatschr, 
Vergleich der in Amerika üblichen 


losen Zustand 
in der Spinnerei. 
. 07 8. 349/51) Be- 
on Baumwolle in An- 
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Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


On the limits of 
bustion motors. 
WEITEN 


D d 
ihren, Meinungsanstausch. 
The analysis of fiue and exhaust gases. 


(Pror, Inst. Civ. Eng. 06/07 BA. 3 S. 352/64*) Erörterungen über die 
Vorschriften für die Anstellung von Leistungsversuchen an Dampt- 


kesseln und Anleitung zur Analyse der Abgase von Verbrennungs- 
maschinen. 


thermal efficiency in internaleom- 
Von Clerk. (Proe. Inst. Civ. Eng. 06/07 Bd. 3 
Berechnung des Wirkungsgrades nach verschiedenen Ver- 
Spezifische Wärme der Verbrennungsguase. 


Von Gibson 


The evolution of the internal combustion engine. 
Reeve. (Proc. Am. Soc. Mech. Eng. Dez. 07 S. 553 '96*) Entwick- 
lung und Zuverlässigkeit der Gasmaschinen. Aussetzerregelung und 
Regelung nach der Menge oder der Zusammensetzung des Gemisches. 
Vorzüge und Nachteile der Gasmaschine. Einfachwirkender Otto-Motor. 
Maschinen, bei der die Kompression außerhalb des Verbrennungszylin- 


ders stattfindet. Carnotscher Kreisprozeß und Verbrennung bei gleich- 
bleibendem Druck. 


Von 


The Oil City gas engine starter. (Iron Age 31. Nov. 07 
H 1450.51*) Die Anlaßvorrichtung der Oil City Gas Engine Starter 
Co., oil City, Pa. besteht aus einem tragbaren Kessel, in dessen 
Schlangenrohr durch Kinspritzen von Wasser hochgespannter üherhitzter 


Dampf erzeugt wird, welcher wie Druckluft wirkt. Bisherige Ausführung 
für Masehinen bis 30 PS. 


Wasserkraftanlagen. 


totating screen of power canal, Salt River project. 
(Proe. Am. Soc. Civ. Eng. Nov. 07 S. 985/56 mit 1 Taf) Um Sink- 
stoffe und schwimmende Verunreinigungen von den Turbinen fernzu- 
halten, ist vor dem Schützen ein kegelstumpfförmiges Sieb mit geneig- 
ter Achse eingebaut, das sich stündlich einmal dreht. 

Loss of pressure in water flowing through straight 
and curved pipes. Von Brightmore. (Proc. Inst. Civ. Eng. 06:07 
Bd.3 8. 315 36*) Die Versuche sind gelegentlich der Einrichtung eines 
Laboratoriums für Wasserkraftmaschinen im Royal Indian Engineering 
College an mehreren senkrechten Druckleitungen ausgeführt worden, die 
aus einem &ußeisernen Hochbehälter von 53 ebın Inhalt gespeist werden. 


m 


Rundschau. 


Die elektrisch betriebenen Personenwagen auf der Inter- 
nationalen Automobilausstellung in Berlın') stehen noch 
immer im Zeichen des Kampfes zwischen den Formen, die, 
unter der Herrschaft des Benzinwagens ausgebildet, dem Ge- 
schmack der großen Mehrzahl der Käufer entsprechen, und 
den Bauarten, die wenig beeinflußt durch äußerliche Wirkung 
die technisch und wirtschaftlich zweckmäßigste Verwendung 
der verfügbaren Konstruktionsmittel anstreben. Dabei hat 
man es teilweise schon zu recht annehmbaren Lösungen 
nach beiden Richtungen hin gebracht. Klarheit über die beste 
Anwendung der vielgestalteten eigenartigen elektrischen Be- 
triebsmittel ist jedoch immer noch nicht vorhanden, und man 
hat dicht nebeneinander Konstruktionen, deren Begründungen 
einander geradezu widersprechen. Von den vorjährigen Aus- 
stellern?) sind die wesentlichen: Gottfried Hagen, Heinrich 
Scheele und die Norddeutsche Automobil- und Motoren-A.-G., 
wieder vertreten. Daneben haben zum erstenmal die Siemens- 
Schuckert-Werke G. m. b. H. und die Bergmann-Elektrizitäts- 
werke A.-G. in Berlin ausgestellt, die ersteren auch Benzin- 
wagen und die letzteren insbesondere die lange erwarteten 
Edison-Akkumulatoren. Schließlich führt auch die Neue Auto- 
ınobil-Gesellschaft ihren neuen elektrisch betriebenen Wagen 

r Oeffentlichkeit vor. l 
= Gottfried Hagen zeigt neben seinen alten Wagen mit 
mittelbarem und unmittelbarem Vorderradantrieb’) diesmal 
auch einen Wagen mit unmittelbarem Hinterradantrieb, den 
diese Firma bisher grundsätzlich vermieden hat. Mit dieser 
Anordnung, die zuerst und auch jetzt wieder bei den Wagen 
mit Lohner-Porsche-Antrieb der Deutschen Morona T 
Gesellschaft in Frankfurt a. M. für den kaiserlichen Marstall ver- 

endet worden ist, hat man erreicht, daß eine erheblich stär- 
kere Batterie vollständig unter der großen vorderen A E 
unter dem Führersitz aufgestellt werden kann, ohne da 5 or- 
derräder eine übermäßige Mehrbelastung zugunsten der Hinter- 
der auszuhalten haben. Bei schwächerer Stromquelle und unr 
mittelbarem Vorderradantrieb kann man die Batterie nur zum 
Teil unter einer Haube aufstellen und muß sie zum 
ee Teil unter den nach hinten verlängerten Führersitz 
er Së Bei starker Stromquelle muß man die Haube ganz 
len und der Wagen behält dann, zumal bei kurzem 
Badstand und hoher Lage des an. déer ao aur 
heren elektrischen Wagen bei. erT- 
ee Batterie (L 18) hat 65 x 5 Amp-st Kapazität 
und wiegt ohne Kasten rd. 800 kg. Der en Tür 
ist i mt 2700 kg schwer. r 
Wee? Ge denen und nei 25 bis 30 km Sonn 
en km Fahrtstrecke mit einer Entladung erreichen. 
digkeit 150 konstruiert wie der für unmittel- 
Der Motor ist fast genau 50 "en Fig, 22 und 23); nur 
Vorderradantrieb (Z. 1907 S. 569, Fig. Se 
Weg Kollektor auf die Radseite verlegt und a nen 
Ringschild zugänglich, während an der Innenseite die Bremse 
ar Scheele hat ebenfalls einen a ae ei 
mittelbaren Hinterradantrieb ce Kg ee 
chen Motoren Ar Rx d SE wie bei Gottfried Hagen, 
SEH Se b durch das Bremsgehäuse von ihnen ge- 
ne Sie Far Beschädigungen zu sichern. Sie haben 
re ’ 


l R Z. 1907 8. 2039 "a Z. 1907 S. 561 und 1214. 
) Vorgl. 2. Ss. 2039. 


neo 1907 N. 966. 


einen Scheibenkollektor und 12 Außenpole, die mit je zwef 
Erregerspulen bewickelt sind, damit durch Um- und (iegen- 
schaltung der Spulen die (reschwindigkeit weiter abgestuft 
werden kavn, als durch reine Reihenparallelschaltung mäöglioh 
ist. Mit dem Wagen lassen sich unter günstigen Verhältnissen 
40 km/st Geschwindigkeit bei 100 km Fahrstrecke erreichen. 
Das Ende vorigen Jahres eingeführte Getriebe für die Wagen 
mit Zahnradantrieb und die Schmierung!) haben sich im Dauer- 
betrieb mit Droschken hinsichtlich der Abnutzung und Ge- 
räuschlosigkeit gut bewährt. 

Die Norddeutsche Automobil- und Motoren-A.-G. 
ist ebenfalls zur Aufstellung eines Teiles der Batterie unter 
einer vorderen Haube übergegangen. Recht gefällig ist ein 
Wagen für den kaiserlichen Marstall, der mit besonders star- 
ker Batterie ausgerüstet ist, um (reschwindigkeiten von reich- 
lich 40 km st zu ermöglichen. Die Batterie ist in drei Kasten 
verteilt. Die Zellen unter der Haube sind höher als die unter 
dem Führersitz und im Wagenkasten, haben aber genau 
gleiche Kapazität und Plattenfliche. Der ausgestellte Wagen 


mit benzin-elektrischem Betrieb ohne Batterie entspricht der 
vorjährigen Form". 


Fig. 1. 


Wagen der Siemens-Schuckert- Werke, 


`~ 


Bei den elektrisch betriebenen Wagen der Siemens- 
Schuckert-Werke, die mit dem Frühsommer d. J. auf den 
Markt und zuerst als Droschken in Betrieb gekommen sind, 
ist von vornherein großes Gewicht auf eine dem Wesen des 
Kraftwagens entsprechende Form gelegt worden. Die vor- 
dere Haube enthält die ganze Batterie, die infolgedessen 
außerordentlich gut z&gänglich ist. Die beliebte Erscheinung 
wird daneben noch "durch die niedrige Lage des Rahmens 
und die weit vorg&zogenen Vorderräder erreicht, s. Fig. 
Der Antrieb erfolgt an den Hinterrädern bei der ersten Kon 


1) 2.1907 S. 1218. 2) Z. 1907 S. 1216. 


Dand 51. Nr. 52. 
28. Dezember 1907. 
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struktion durch einen mit der Welle in der Längsachse des 
Wagens liegenden Motor, Kegelradübersetzung und Aus- 
leichgetriebe, bei einer späteren Ausführung durch zwei 

dnabenmotoren. Als Stromquuelle dient für beide Bauarten 
eine 44zellige, 450 kg schwere Batterie von 29x 5 Amp-st 
Kapazität. Der Batteriekasten steht auf einem Hülfsrahmen, 
der in drei Punkten am vorderen Teile des Hauptrahmens 
gestützt ist. 

Die erste Anordnung, bei der das Ausgleichgetriebe als 
ein für elektrischen Betrieb sonst ganz überflüssig gewordenes 
unvorteilhaftes Hülfsmittel angesehen werden muß, ist gewählt 
worden, um die unmittelbare Belastung der Räder zu ver- 
mindern und dafür das Gewicht des abgefederten Rahmens 
zu erhöhen. Damit wird unbestreitbar ein ruhigerer Gang des 
Wagens erreicht. Deshalb mußte nur ein Motor gewählt 
werden, der leichter unterzubringen war als zwei für Einzel- 
antrieb. Der Motor ist als Nebenschlußmotor gebaut, da ein 
Abstuien der Geschwindigkeit durch Reihenparallelschaltung 
nicht mehr möglich ist und der Nebenschlußmotor zum Rück- 
gewinnen elektrischer Energie beim Befahren von Gefällen 
und Bremsstrecken benutzt werden kann. Der Motor hat 4,2 PS 
Stundenleistung und kann kürzere Zeit mit S bis 10 PS be- 
ansprucht werden. Er wird durch einen Fiachschalter mit 
12 Anlaßstufen und 1: Regelstulen für Dauerfahrt gesteuert, 
wobei seine Geschwindigkeit durch Schwächen des Feldes 
zwischen 600 und 1200 Uml./min, entsprechend rd. 15 bis 
30 kın/st Fahrgeschwindigkeit, geändert wird. Das Motor- 
gehäuse hängt schwingend und um die Längsachse drehbar 
in einem Ringe, der mit Zapfen an den Längsträgern des 
Rahmens sitzt. In dem Ring ist er durch Bajonetistücke be- 
festigt, so daß er bei genügender Drehung des (:ehiuses von 
seiner Aufhängung gelöst und zusammen mit dem Getriebe 
und den Hinterrädern unter dem Wagen fortgezogen werden 
kann. Zum schnellen Ausschalten des Motors und Auslau- 
fenlassen des Wagens dient ein Fußhebelschalter. Ein 
weiterer Fußtritt dient zum Bremsen, und eine zweite 
Bremse wird durch einen seitlichen Hebel angezogen, Die 


eine Bremse wirkt auf das Motorvorgelege, die andre auf 


eine vorn am Motor angebrachte Bremstrommel, die innen 
gleichzeitig als Schraubengebläse zum Kühlen des Motors 
ausgebildet ist. Mit den Bremsen ist ein Gesperre verbunden, 
das erst durch Rückführen des F'ahrschalters auf Nullstellung 
ausgelöst wird. Die Spritzwand, an der der Flachschalter 
und die übrigen Geräte sitzen, besteht aus zwei Stahlblech- 
mänteln, zwischen denen die Leitungen gut geschützt ange- 
ordnet sind. 

Die bei der zweiten Wagenbauart verwendeten Radnaben- 
motoren haben Reihenschlußwicklung und einen zehnpoligen, 
auf der festen Achse verkeilten inneren Magnetkörper. Der 
mit Scheibenkollektor versehene Anker macht normal 260 
Uml./min bei 16 mkg Drehmoment und 35 Amp Stromstärke. 
Die Motoren werden durch einen Walzenschalter und mit 
Rteihenparallelschaltung gesteuert. Der Wirkungsgrad ist 
schlechter als beim Nebenschlußmotor , was allerdings durch 
das Kegelradgetriebe zum Teil wieder ausgeglichen wer- 
den dürfte. Auch hier sind zwei mechanische Bremsen 
vorhanden, die mittels Fußtrittes und seitlichen Hebels ange- 
zogen werden. Die eine wirkt als Band-, die andre als 
Innenbackenbremse und beide auf dieselbe unmittelbar innen 
neben dem Motor sitzende Scheibe. Der ganze Wagen wird 
mit Radnabenmotoren etwa 100 kg schwerer als der mit mit- 
telbarem Antrieb, dessen Untergestell mit Batterie 1150 bis 
1200 kg wiegt. Die Hauptvorteile der Radnabenmotoren liegen 
rein technisch in dem dauernd vollkommen geräuschlosen 
Gang und in der guten Zugänglichkeit und leichten Aus- 
wechselbarkeit, hinsichtlich ihrer Marktfähigkeit aber zudem 
in der nicht zu vernachlässigenden Wirkung auf das Empfin- 
den des Beschauers, dem sie mit ihrer massigen Form als 
Muskeln des Wagens erscbeinen. Ein Nachteil ist die geführ- 
liche Lage, die den Motor Verletzungen von der Seite her und 
durch die auf das Rad wirkenden Sıöße aussetzt. Soweit die 
Stöße durch das Rad, nicht durch die Luftreiien abgeschwächt 
werden, können in dieser Hinsicht aber zweifellos noch Ver- 
besserungen in der Konstruktion ausgeführt werden, indem 
der Anker gegen die Nabe abgefedert wird. Aehnliche Kon- 
struktionen sind auch bei einigen unmittelbar getriebenen 
elektrischen Lokomotiven schon angewendet worden. Außer- 
dem ist doch gewiß beachtenswert, daß die Berliner Feuer- 
wehr mit einem unmittelbar getriebenen schweren Mannschaft- 
wagen, der sogar nur Vollgummireifen hat, seit längerer Zeit 
Dauerfahrten von insgesamt 10000 km Länge, teilweise auf 
schlechten Laandstraßen, ausgeführt hat, ohne daß die Mo- 
toren gelitten haben. 


Die Bergmann-Elektrizitätswerke A.-G. in Berlin 
haben ebenfalls ihre Wagen und die von der Deutschen 


Edison-Akkumulatoren-Company G.m.b.H., gebauten 
alkalischen Motoren zum erstenmal ausgestellt. Die Akku- 
mulatoren stimmen in ihrem mechanischen Aufbau und hin- 
sichtlich der verwendeten elektrochemisch wirksamen Stoffe 
mit denen, die auf der Weltausstellung in St. Louis gezeigt 
worden sind, fast genau überein, weshalb auf die frühere Be- 
schreibung verwiesen werden kann'). Die Gestalt der Platten, 
des durch Polbolzen und Kantenrahmen zusammengehaltenen 
Plattenkörpers, die äußere Form der Zelle und die Polklem- 
men, die Einfüllöffnung und das Sicherheitsventil sind aus 
Fig. 2 bis 5 ersichtlich. In den Wagen werden Gruppen von je 
6 bis 8 Zellen in einem Rahmen verwendet, Fig. 6. Die acht- 


‚zelligen Rahmen in den ausgestellten Wagen wiegen mit 


Zellen mittlerer Größe 72 kg, können also von zwei Leuten 
ohne weitere Hülfsmittel befördert werden, was das Auswech- 
seln der Batterie für Privatleute sehr erleichert. Hinsichtlich 
der wirksamen Masse wird jetzt angegeben, daß sie im we- 
sentlichen aus Eisenoxyd und Nickeloxyd besteht, und als 
Elektrolyt wird Kalilauge mit 21 vH Reingehalt an Kalihydrat 
genannt. Verbesserungen seit 1904 werden sich hauptsächlich 
auf Zusammensetzung und Herstellung dieser Stoffe bezogen 
haben. Das betrifft auch den Elektrolyten; denn nach den 
Verkaufbedingungen soll die Kalilauge von der Firma selbst 
bezogen werden, augenscheinlich, weil diese in der Zusam- 
mensetzung besondere Feinheiten erprobt hat. 

Die Vorteile der Edison- zu 
Akkumulatoren liegen in Fig. 2. 
der mechanischen Festig- Platte des Edison-Akkuınulutors. 
keit, der elektrochemischen 
Haltbarkeit und der langen 
Lebensdauer, die ihnen 
nachgesagt wird. Die Fir- 
ma übernimmt Gewähr für 
IG Jahr bei täglicher Ent- 
ladung, was auch schon 
bei Bleiakkumulatoren der 
Fall ist. Nach den Anga- 
ben der Firma sollen die 
Zellen aber 2 bis 3 Jahre 
aushalten, was die Erfah- 
Tung indessen noch zu er- 
härten hat. Als weiterer 
Vorteil ist unzweifelhaft der 
im Verhältnis zur Schwefel- 
säure bei Bleielementen 
harmlose Elektrolyt des 
alkalischen Akkumulators 
anzusehen, zu dessen Fr- 
gänzung im Betriebe de- 
stilliertes Wasser genügt. 
Die Edison-Elemente sind 
aber leider auch nicht er- 
heblich leichter als Blei- 
elemente für Fahrzeuge 
von gleicher Leistung. 
Wohl sind sie leichter, be- 
zogen auf die Kapazität; 
aber ihre E.ntladespannung beträgt nur 1,23 V gegen 1,95 V 
bei Bleielementen, und ihre spezifische Leistung beträgt 22,1 
bis 25,3 W-st für 1 kg Zellengewicht, Zahlen, die von den 
leichteren Bleiakkumulatoren schon überschritten worden 
sind, allerdings auf Kosten ihrer Haltbarkeit, Zudem sind 
die Edison-Akkumulatoren noch erheblich teurer als die bis- 
herigen. Ihre allgemeine Einführung wird davon abhängen 
daß sie im Betrieb eine erheblich höhere Lebensdauer als 
Bleiakkumulatoren erreichen. 


normale äußere Abmessungen = 2 
3 Stromstärke der Zelle N E S 
Bauart N EN <a e 
und Z, > S a | SC S = 
= zZ e e = -3 
ys S bei Mad Sp san en bd SN vs SE 
Größe zé = E E » 5 RRE 
s S e S = E 7 
| CH SES © © 
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H18 | 115 A0 30 z0 | 128 310 | es | is 
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Näheres über Leistung, Gewicht u 
hält die vorstehende Zahlentafel. 


nd Abmessungen ent- 
Dazu ist zu bemerken, daß 


1) s. Z, 1904 S. 1875. 
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Fig. A 


Polklemmen, Füllöffnung und Gasventil. 


Fig. 3. 


Plattenkörper. 


ż (egen, Zen, 


l 
A 


die Zellen in nur 3?/, st 
aufgeladen werden kön- 
nen und daß sie, wenn 
ihnen bei der Entladung 
auch eine erheblich hö- 
here Stromstärke ent- 
ee ia Ward nommen wird, an Ka- 
' pazität nichts einbüßen. 

Die Wagen der Berg- 
mann-Elektrizitätswerke werden mit zwei verschiedenen Un- 
tergestellen ausgeführt. Beide haben Hinterradantrieb; das 
eine durch einen Reihenschlußmotor mit Stirpradübersetzung 
und Ausgleichgetriebe, das andre mit zwei Radnabeninotoren. 
Die aus 64 Edison-Zellen bestehende Batterie steht zu "ie unter 
dem Führersitz, zu ? unter dem hinteren Wagensitz. Der 
Fahrschalter gestattet fünf Stellungen für Vorwärts- und zwei 


Fig. 6. 


Tragrahmen für Edison-Akkumulatoren. 


für Rückwärtsfahrt. Außer dem nur im Notfalle zulässigen 
Bremsen durch Rückwärtsschalten des Motors sind zwei me- 
chanische Bremsen vorgesehen, von denen die eine auf eine 
Scheibe am Motor wirkt. Der Wagen mit Zahnradantrieb wiegt 
mit viersitzigem Kasten rd. 1675 kg das Untergestell allein 
1300 kg. Die Geschwindigkeit beträgt bis zu 25 km/st und 
die Fahrstrecke etwa 90 km bei 75 W-st/tkm Arbeitverbrauch. 
Die Neue Automobil-Gesellschaft hat einen ge- 
schlossenen Zweisitzer mit Hinterradantrieb und Zahnrad- 
übersetzung ausgestellt, Fig. 7. Die Batterie von 195 Amp-st 
Kapazität steht unter dem lang vorgezogenen Führersitz. Vor 
der Spritzwand ist eine kleine Haube angebracht, unter der 
sich mehrere Schalter u. dergl. befinden. Das Aeußere wirkt 
on gefällig, insbesondere da der Rahmen tief liegt und die 
er weit nach vorn gestellt sind. Die Vorschriften 
er Berliner Polizei für Droschken sind dabei innegehalten 
non Die Motoren leisten je 2,3 PS und können kurze 
eilt auf das Doppelte beansprucht werden. Die Wagenge- 
schwindigkeit beträgt bei 1600 Uml./min 30 km/st. Das Ge- 
triebe hat Innenverzahnung und enthält infolgedessen bei 


Fig. 5. 


Zellenkasten, 


gleichen äußeren Ab- 
messungen mehr Zähne 
als gewöhnliche Stirn- 
räder. Im Innern des 
Getriebes liegt gleich- 
zeitig eine Innenbacken- 
bremse, die durch ein 
starres (Gestänge betä- 
tigt wird. Mit dem Fuß- 
hebel für die Bremse sind eine mechanische Sperrvorrichtung 
und ein Hauptausschalter verbunden, der solange gesperrt 
bleibt, bis der Hebel des Fahrschalters auf Null gestellt wird. 
Der Fahrschalter enthält vier Stellungen für Vorwärte-, zwei für 
Rückwärtsfabrt und drei für Bremsen, die auch bei Rückwärts- 


Fig. T. 


Wagen der Neuen Automobil- Gesellschaft. 


fahrt wirksam sind. Auch die Neue Automobil-Gese er 
baut eine im übrigen ganz ähnlich gehaltene Wagen DIT 
Radnabenmotoren. Die ebenfalls notwendigerweise, i stellung 
polmaschinen ausgeführten Motoren sind auf der En 
indessen nur an einer Hinterachse eingebaut zu Senf: 


er. 
Berlin, den 12. Dezember 1907. K. Ne 


Die französische Handelsmarine kann das yerda e 
sich in Anspruch nehmen, zuerst Dampfüberhitzen e è- 
Temperaturen auf Seeschiffen in regelmäßigen. a: 
nommen zu haben. Allerdings war es zunächst eine it Lentz: 
Bauart — der Pielock-Ueberhitzer in Verbindung Dampfern 
Ventilmaschinen —, über deren Verwendung auf den ehendere 
»Dolmen«, »La Rance« und neuerdings »Perous bu E worden 
Angaben in der technischen Literatur verdiene 3 auch dic 
sind 1. Weniger bekannt ist bisher geworden, G8 
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Fig. 8 und 9. Schiffskessel mit Ueberhitzer von J. & A. Niclausse. 
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französische Kesselbaufirma J. & A Niclausse in Paris neben 
einer großen Anzahl Ueberhitzer eigener Bauart für ortfeste 
Anlagen (rd. 150 000 PSi) auch mehrere Seeschiffe mit Niclausse- 
Veberhitzern ausgerüstet hat, die sich bereits seit einiger Zeit 
in Betrieb befinden und sich gut bewährt haben. Es sind 
dies 5 Seedampfer, 
die den Personen-, 
Post- und Frachtver- 
kehr zwischen Süd- 
frankreich und Kor- 
sika-Algerien ver- 
mitteln. Neuerdings 
schenkt auch die 
französische Kriegs- 
marine dem Ni- 
clausse - Ueberhitzer 
besondere Beachtung 
und beabsichtigt, ihn 
auf einigen Schiffen 
zu erproben. 

Der  Niclausse- 
Ueberhitzer besteht 
aus einer wagerecht 
gelagerten Schlange 
aus nahtlos gezoge- 
nen Stahlrohren, die 
hinten und vorn 
durch doppelte Rohr- 
köpfe verbunden 
sind. Diese Verbin- 
dungsköpfe bestehen 
aus Gußstahl und 
werden durch kege- 
liges Gewinde mit 
den Enden der Ueber- 

hitzerrohre ver- 
sohraubt. Um den 
Ueberbitzer in einen 
Niclausse-Kessel ein- 
zubauen, werden aus dem Rohrbündel einige Rohrreihen 
herausgenommen und die in den Wasserkammern frei ge- 
wordenen Rohrlöcher durch Nippel geschlossen. Für neuere 
Niclausse-Kesselanlagen mit Ueberhitzern ist der mittlere Teil 
der flußeisernen Wasserkammer des Kessels jetzt indessen 
schon platt obne Rohrlöcher ausgeführt worden, so daß die 
Nippel fortfallen. Der Ueberhitzer kann in das Bündel der 
Wasserrohre so eingebaut werden, daß die Ueberhitzerrohre 
— von oben gesehen — entweder parallel oder quer zu den 


Fig. 10 und 11. Niclausse-Ueberhitzer. 


Kesselrohren stehen. 

Fig. 8 und 9 zeigen die Anordnung des Ueberhitzers bei 
den Kesseln der vorerwähnten Seeschiffe, während Fig. 10 und 
11 die Konstruktion der Ueberhitzer erkennen lassen. Die 
einzelnen Bestandteile eines Ueberhitzers sind in Fig. 12 dar- 
gestellt. Der aus dem Kessel kommende Sattdampf strömt 
durch Ventil a, Fig. 8, und den in der Mitte der Ueberhitzer- 
robre angeordneten Eintrittstutzen in die Rohrschlange des 
Ueberhitzers, die er durch die beiden Austrittstutzen verläßt 
welche vor dem Ventil b durch ein Rohr verbunden sind; von 


Fig. 12. Einzelteile des Niclausse-Ueberhitzers. « 


hier gelangt er unmittelbar in die Maschine. 
Um eine Uebersicht über die Verhältnisse bei diesen An- 


lagen zu haben, seien hier die Abmessun gen von drei Sohwester- 


schiffen unter den genannten Seedampf 
anderen beiden sind etwas kleiner: piern gegeben — die 


ganze Länge 


Breite . . EEE a en 
Tiefe: ar a ae E 
Werer Ee 1300 t 
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Die Kesselanlage besteht aus 6 Niolausse-Kesseln von je 
4,26 qm Rostfiäche und 143,33 qm Heiztiäche. Jeder Kessel hat 
9 Elemente von je 26 Rohren; 28 Rohre sind jeweils entfernt, 
um den Ueberhitzer unterzubringen. Die Ueberhitzfläche 
jedes Kessels beträgt 14,77 qm, die Ueberhitze 50°, entspre- 
chend 250° Gesamitemperatur bei 15 at. Bei mebreren großen 
ortfesten Anlagen, die schon seit etwa fünf Jabren im Betrieb 
sind, werden jedoch auch Niclausse-Ueberhitzer derselben Bau. 
art für 300 bis 350° Ueberhitze verwendet. 

Die erwähnten Dampfer haben auf den Probefahrten Ge- 
schwindigkeiten über 18 Knoten erreicht und einen sebr 
sparsamen Kohlenverbrauch gehabt. Ihre Kessel- und Ueber- 
hitzeranlagen haben sich auch im weiteren Betrieb gut be- 
währt. Einige Angaben über die Betriebsergebnisse sind 


nachstehend zusammengestellt. 


l CED. . 
Name des Schiffes -Gallia«, -Iberia «<: »Iberia« 


i 


Dauerfahıt von 
Marseille nach 


l dreistündige 
\l Vollkraftfahrt 


Probefahrt an der Civitavecchia 
gemessenen Meile und zurück 
(3 Okt ?1. Okt.| 21. 23. Okt. 
Datum der Fahrt . .» à. d E ee Kee 
Anzahl der im Betrieb befind- 
lichen Kessel. . . . . 6 6 5 
Dampfdruck `... 6 14,8 14,8 14 
Zylinderfüllung . ee > vH 70 70 60 
Stellung des Dampfabsperrventiles ! See GER halb offen 
Leistung der Maschinen . . . Däi 3350 3600 2400 
Umi./min WEE 138.5 137 117 
mittlere Geschwindigkeit des 
Schiffes . - Knoten| 17,87 ; 18,9 ` 16 
Gesamtkohlenverbrauch . kg at 2380 ` 2556 1700 
Koblenverbrauch für 1 qm Rost- | | 
gäehe : . 2 2 KE a3 101 | NO 
Kohlenverbrauch für 1 PS-st . » 0,71 0,71 0,70 
Temperatur des Speisewassers . 'C 70 70 70 
Vakuum im Kondensator. . . cm 65 63 | 67 
Anzin- Bu gute 
Art der Kohle . . . >. à Kohle R ardift- | Cardiff-Kohle 
Kohle | 


Die Anordnung des Niolausse-Ueberhitzers mitten im Rohr- 
bündel des Kessels, mit dem er dadurch ein Ganzes bildet, 
erscheint als glückliche Konstruktion, besonders bei Anlagen, 
wo es auf Raum- und Gewichtersparnis und auf Vereinfachung 
des Betriebes ankommt, also bei Schiffen. 

Die Ueberhitzung ist sehr regelmäßig und weicht nach 
oben und nach unten um nicht mehr als 25° ab. Vor den 
Flammen ist der Ueberhitzer vollkommen durch die unteren 
Reihen der mit Wasser gefüllten Verdampfrobre geschützt. 
Dagegen kann der Ueberhitzer nicht abgestellt werden, und 
dies ist sein schwächster Punkt; denn sollte einmal eine Be- 
schädigung eintreten, so müßte man den ganzen Kessel außer 
Betrieb setzen, um die Ueberhitzer auszubessern. Um im Not- 
fall hierzu nicht gezwungen zu sein, könnte man eine beson- 
dere Sattdampfleitung zur Maschine vorsehen; aber dann 
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könnte die nun in unmittelbarer Berührung mit den Feuer- 
gasen stehende dampfleere Rohrschlange des Ueberhitzers be- 
schädigt werden. Der Einbau des Niclausse-Ueberhitzers in 
einen einzigen Kessel (auf kleinen Dampfern) wird sich daher 
nicht empfehlen. Etwas andres ist es mit Anlagen von meh- 
reren Kesseln, wo man bei etwa eintretender Beschädigung 
eines Ueberbitzers den betroffenen Kessel einfach ausschalten 
und, um die bisherige Fahrgeschwindigkeit beizubehalten, die 
übrigen Kessel stärker beanspruchen kann. 

Paris. E Fr. Geiseler. 

Der große Aufschwung der japanischen Schiffbauindustrie 
von dem wir bereits mehrfach berichtet haben '), wird nener- 
dings wieder durch ein bemerkenswertes Ereignis gekenn- 
zeichnet. Der Panzerkreuzer »Ibuki- von 14500t Wasserver- 
drängung, dessen Kiel erst im Mai d. J. gestreckt wurde, ist 
bereits am 21. November vom Stapel gelaufen. Diese Leistung, 
die rückhaltlos anerkannt werden muß, wird Wasser auf der 
Mühle derjenigen deutschen Flottenfreunde sein, die nicht mit 
Unrecht einen schnelleren Bau unsrer Kriegschifie befürwor- 
ten. Darüber, daß die deutschen Werften imstande sind, be- 
deutend schneiler als bisher zu bauen, dürfte kein Zweifel be- 
stehen. Die Bewaffnung der »Ibuki« besteht aus vier 30,5 cm- 
und acht 20,3 cem-Geschützen; die Geschwindigkeit des Schiffes 
soll 22,5 Knoten betragen. 

Nach der Zeitschrift »Electrician« hat Professor Fessenden 
auf der Station in Brant Rock den Gang der transatlantischen 
Funkentelegraphie zwischen den Marconi-Stationen Glace Bay 
und Clifden am Eröffnungstage verfolgt. Hiernach hatte die 
Uebermittlung mit ziemlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. 
In der Minute wurden durchschnittlich nur drei und, wenn 
die Wiederholungen mitgerechnet werden, sieben Wörter tele- 
graphiert. Die Gesamtmenge der an diesem Tag übermittel- 
ten Wörter soll nur 1400 betragen haben. Als besondern Man- 
gel hebt Fessenden hervor, daß nichts getan war, um das Te- 
legraphengeheimnis zu wahren; denn sämtliche Nachrichten 
konnten auch von andern Stationen aufgenommen werden. 

Zu Beginn des Jahres 1908 wird ein neuer Eisenbahnver- 
kehrsweg zwischen Rufsland und Sibirien eröffnet, der gegen- 
über der visher benutzten Strecke durch Mittelrußland über Mos- 
kau-Rjäsan eine Verkürzung um etwa 320 km von St. Peters- 
burg aus bedeutet. Die neue Linie geht von St. Petersburg 
über Wologda, Wjätka, Perm und Tscheljabinsk nach Irkutsk. 
Wöchentlich sollen je ein bis Irkutsk durchgehender Schnell- 
zug und je ein gemischter Zug zwischen Wologda und 
Wjätka, täglich je zwei Personenzüge zwischen St. Petersburg 
und Wjätka nach beiden Richtungen verkehren. (Zentralblatt 
der Bauverwaltung 11. Dezember 1907) 


Am 18. Dezember ist im Alter von 83 Jahren Lord Kelvin 
(William Thomson) gestorben. Ueber die Lebensarbeit des 
berühmten englischen Physikers, der sich auch um das Inge- 
nieurwesen durch seine Forschungen insbesondere auf den 
Gebieten der mechanischen Wärmetheorie, der elektrotechni- 
schen Meßkunde und der Kabeltelegraphie außerordentliche 
Verdienste erworben hat, werden wir noch eingehender be- 
richten. 
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Kl. 18. Nr. 187034. Beduktionsverfahren für Eisenerze. 
man Process Company, Jersey City (Huds.. V. St. A). Die in 
den Schachtofen a mit etwas Kohle (2 bis 3 vH) aufgegebenen Erze 
werden durch ein von Schwefelverbindungen befreites, stiekstoffreiches 
Gemisch von Wasserstoff und Kohlenoxyd, sog. Mischgas, zu Metall- 
schwamın reduziert. Das Mischgas 
wiri in einer vorgeschalteten Ge- 
neratoranlage erzeugt. Bei b wird 
Luft in ein System von Rohren e 
eingetrieben, die von den aus dem 
Schachtofen a abziehenden Gasen 
beheizt werden. Bei d wird Was- 
serdampf in regelbarer Menge in 
die Rohre eingeleitet. Die erhitzte 
Luft und der beigemengte Wasser- 
daımpf werden dann im Gene- 
rator f in ein Mischgas verwan- 
delt, dessen Schwefelgehalt durch 
der Kohle des Generators beige- 


l In einem zweiten Kohlenschacht y wird 
etwa nech vorhandene Kohlensäure zu Kohlenoxyd reduziert. Durch 


West- 


+ 


mengten Kalk gebunden wird. 


Regeln der Dampfzufuhr wird die Temperatur 
im Generator so gehalten, daß das Mischgas mit 
etwa 1100”C in den Schachtofen strömt. Bei dieser 
Temperatur findet wohl eine Reduktion der Eisen- 
erze, nicht aber etwa vorhandener Phosphorsäure 
statt. 

El.18. Nr. 188191. Erzeugung von schmied- 
barem Eisen unmittelbar aus Ers. Montagu® 
Moore, Melbourne, und Thomas James 
Heskett, Brunswick (Austr.) Die in dem oberen 
Ofenteil a durch die Abhitze des Flammofens L auf 
Rotglut vorgewärmten und in der mittleren Abtei- 
lung c durch Reduktionsgas zu Metallschwanm 
reduzierten Eisenerze gelangen bei d zusammen 
mit dem Reduktionagas, welches sie vor der Wieder: 
oxydation schützt, in den Flammofen ®. Durch 
Drehung des unteren Ofenteiles um die Achse / 
wird das frische Metall über den ganzen Herd ver- 
teilt, eingeschmolzen und auf Flußeisen oder 
Fiußstahl verarbeitet. Im Flammofen wird das 
Reduktionsgag durch bei g eintretende, in dem 
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Winderhitzer A vorgewärmte Luft verbrannt. Die Abhitze zieht durch 
den Kanal / ab, strömt durch den zweikanımerigen Winderhitzer h und 
zieht dann durch den oberen Ofenteil a, hier die oben aufgegebenen 
Eisenerze sowie das durch Rohr E eingeleitete Reduktionsgas vor- 
wärmend. 


Kl. 10. Nr. 187379. Liegender Koksofen. Heinr. Koppers, 
Essen (Ruhr). Der Mantel- 
raum r um den Abhitze- 
kanal æ ist durch quer zur 
Kanalachse stehende Winde 
in eine der Zahl der Heiz- 
wände der Ofenbatterie ent- 
sprechende Zabl von Ab- 
tellungen geteilt, durch 
welche die seitlich ein- 
tretende Verbrennungsluft 
in gleiehlaufendeu halbring- 
törmigen Zügen geleitet wird, bevor sie zu dem Luftverteilkanal Im 
Ofen gelangt. 
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Kl. 18. Nr. 187792. Vermeidung von Explosionen beim Anblasen 
von Hochöfen. John Webster Dougherty, Steelton (Penns., V. 
St. Að. Der Hochofen wird in üblicher Weise bescbickt und dann vor 
dem Anzünden des Feuers Dampf oder eln andres indifferentes Gas so- 
lange in den Öfen und die damit verbundenen Gasleitungen eingeblasen, 
bis die Luft aus diesen Räumen verdrängt worden ist. Bei Oefen mit 
Staubsamınler wird die Luft vom Staubsammler aus zunächst durch 
das Gichtgasabzugrohr entgegengesetzt zur Strö- 
inungsrichtung der Gichtgase bel geöffneter Gicht 
und dann nach Verschließen der Gicht auch 
aus den übrigen Gasleitungen ausgetrieben. 


Kl. 31. Nr. 187314. Tiegeluntersatz. Jul. 
Hommoeltenberg, Hagen i. W. Der Tiegel- 
untersatz b ist hohl, ruht mit seiner offenen 
Seite auf dein Rost und hat in seiner Seiten- 
wand in der Senkrechten verlaufende Längs- 
schlitze a. Durch diese kann der Gebläsewind 
selbst bei starker Verschlackung des Roste3 un- 
rehindert in die Feueruug eintreten. 


nn nn 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit aer Redaktion.) 


Knicksicherheit von Gitterstäben. 


Geehrte Redaktion! 

Zu dem Artikel von Prandtl in Nr. 47 der Zeitschrift möge 
bemerkt werden, daß die Formeln für die Knickfestigkeit von 
Gitterstäben bereits im Jahrgang 1891 des Zentralblattes der 
Bauverwaltung von mir entwickelt worden sind und sich auch 
in dem Buche »Die Zusatzkräfte und Nebenspannungen eiser- 
ner Fachwerkbrücken« vom Jahr 1393 vorfinden. 


In der diesjährigen Nummer 94 des Zentralblattes habe 
ich auf Grund dieser Formeln den ausgeknickten Gurtstab der 
Quebecer Brücke nachgeprfift. Unter Vernachlässigung der 
versteifenden Wirkung der vollen Querbleche an den Stab- 
enden ergab sich eine Minderung der Knickfestigkeit gegen- 
über einem Vollstab gleichen Trägheitsmomentes von rd. 25 vH 
und mit Benutzung der Tetmajerschen Knickformel eine Knick- 
festigkeit von rd. 2100 kg qcm. Dies bedeutet eine Knick- 
sicherheit von nur 1,14 bei Höchstbelastung, wo die Stabspan- 
nung s= 1460 kg, und eine Sicherheit von 1,87 am Tage des 
Zusammenbruches, wo o = 1125 kg gewesen sein soll. Diese 
rechnungsmäßige Knioksicherheit ist viel zu gering, nament- 
lich mit Rücksicht auf die bei einer so schwierigen Montage 
auftretenden besondern Gefährdungen. Was ferner die Stärke 
der Vergitterung anbelangt, 80 sollte sie so groß gewählt 
werden, daß die Gitterstäbohen bei den unvermeidlichen Ver- 
biegungen des Hauptstabes nicht vorzeitig nachgeben, sondern 
ebenso lange wie dessen Gurtungen bruchsicher bleiben. 
Dieser Forderung entsprechend wurde dic Gleichung 


Poa ( jet) 

F lsin « K. 
abgeleitet, wo / = Querschnitt der Vergitterung, F = Quer 
schnitt der Guriungen, "= Widerstandshalbmesser = W : F, 
I = freie Stablänge, ko = Knickfestigkeit, k = Zug- und Druck- 
festigkeit. 

Es zeigte sich, daß hiernach die vier Gitterstäbchen zu- 
sammen einen (nerschnitt rz 174 qem hätten haben sollen, 
während sie in Wirklichkeit nur einen solchen von 64 gem 
= 0,37 . 174) besaßen; die zugehörige Befestigungsn'ete hatten 
gar nur einen Gesamtquerschnitt von 34 qem (= 0,2 174). Die 
Stärke der Vergitterung war somit wesentlich geringer, als 
einem Druckstab gleichen Widerstandes entspricht. 


Karlsruhe, den 24: November 1907. Fr. Engesser. 


Geehrte Redaktion! 

In Beantwortung der vorstehenden Zuschrift von Hrn. 
Prof. Dr.:$ng. Engesser gebe ich gerne 7u, daß meine Kennt- 
nis der Brückenbauliteratur sehr mangelhaft ist und mir 50 
die vor 16 Jahren veröffentlichte Engessersche Arbeit unbe- 
kannt geblieben war. Ich nahm somit Veranlassung, den 
Aufsatz »Die Knicksicherheit gerader Stäbe« (Zentralblatt 
der Bauverwaltung Bd. 11 [1501| 8. 483] sowie auch den neuen, 
fast gleichzeitig mit dem meinigen erschienenen Artikel »Zum 
Einsturz der Brücke über den St. Lorenzstrom bei Quebec« 
(Zentralblatt Bd. 27 [1907| S. 607) zu studieren, von weich 
letzterem der zweite Teil der vorstehenden Zuschrift einen 
Auszug darstellt. | | 

Der Engessersche Aufsatz von 1891 enthält in der Tat — 
neben einigen andern auf die Knickung bezüglichen Aufgaben 
— auch die von mir in dieser Zeitschrift entwiokelte Be- 


ziehung für die Knickfestigkeit von Gitterstäben mit einer 
nur wenig verschiedenen Beweisführung. Die Engessersche 
Formel (15) ist mit meiner Formel (6) völlig identisch. 

Den weiteren Ausführungen der vorstehenden Zuschrift 
kann ich leider nicht in gleichem Maße beipflichten; da sich 
mir beim Studium dieser Dinge einige Gedanken ergeben 
haben, die geeignet sind, meinen Aufsatz in wichtigen Punkten 
zu ergänzen, mag es mir gestattet sein, auf diese Abweichun- 
gen in unsern Ansichten hier näher einzugehen. Ich habe 
mich dabei bemüht, auch denjenigen Lesern, die den aus- 
führlicheren Engesserschen Aufsatz nicht zur Hand haben, 
verständlich zu sein. 

Es handelt sich um die folgenden zwei Punkte. 

1) Der Engessersche Abminderungsfaktor a, dessen Be- 
deutung aus meiner Formel (5) 

P, = ar. 

Pk Pa 
entnommen werden mag (das Glied P, möge wie bei Engesser 
als bedeutungslos weggelassen werden), hat nach Engesser 
den Wert 0,75; meine Zahlen P, = 88000 t und Pa = 47500 t 
liefern « = e nn 0,35. Der Unterschied rührt davon her, 

j 

daß für die Größe P. die unter Vernachlässigung von P, die 
Eulersche Knicklast bedeutet, von Engesser obne weiteres der 
nach der Tetmajerschen Formel berechnete Wert eingeführt 
wird. lch halte dies nicht für zulässig. Wil man die durch 
die Tetmajersche Formel bewirkte Korrektion der Eulerschen 
Formel anbringen, so wird man erst die durch Berüoksichti- 
gung der Nachgiebigkeit der Vergitterung verbesserte Euler- 
sche Last, etwa nach Formel (6) S. 1689, berechnen und für 


Zu? É 
diese aus P= m? EF E ) das nötige ` für die Tetmajersche 


Formel entnehmen. Diese Regel kann so begründet werden: 
Die Ueberlegung, die zu Gl. (6) geführt hat, hat zur Grund- 
lage das reine Elastizitätsgeseiz; sie liefert die Last, bei der 
das Gleichgewicht eines Gitterstabes aus vollkommen elasti- 
schem Material aufhört, stabil zu sein; in diese Ueberlegung 
etwas Nichtelastisches hineinzumengen, ist nicht erlaubt. Die 
Tetmajersche Formel nun sorgt dafür, daß das Verhalten des 
Materials bei Annäherung an die (Juetschgrenze gebührend 
berücksichtigt wird; um sie richtig anzuwenden, wird man 
von derjenigen (elastischen) Knicklast ausgehen müssen, die 
der Stab, wenn er dem reinen Proportionalitätsgesetz ge- 
horchte, erreichen würde, nicht aber von einer, die er auch 
dann nicht erreichen würde. Um an einem Schulbeispiel die 
Sache auseinander zu setzen, seien mit o, gn du die Spannun- 
gen bezeichnet, die in den Gurtquerschnitten unter den Lasten 
P, Pa, Pa herrschen. Es sei o (Eulersche Knioklast) = 7200 
kg/qcm, oa = 2400 kg/gem; dann ist « = 0,25 und og = OO 
= 1500 kg/jem. Nimmt man die Proportionalitätsgrenze, ent- 


S l 
sprechend der Tetmajerschen Formel or = 3210 — 11,6 - , zu 


etwa 2000 kg/qem an, so wird also der Stab noch knicken, 
bevor er die Proportionalitätsgrenze überschreitet; die Tet- 
majersche Formel bleibt außer Anwendung, es ist endgültig 
dmax = 1800 kg/gqem. Rechnet man dagegen nach Engesser, so 
wird aus ox = 7200 kg/yem ein er = 2580 ermittelt; wird or 
statt ox gebraucht, so findet man a = 0,48 und o= a ar = 1240 
kg/qcm; dabei ist aber sicher, daf der Stab erst bei 1800 
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ke aom knicken wird. Ich verhehle mir indes nicht, daß 
auch mein Rechnungsvorschlag einer strengen Begründung 
entbehrt; aber er scheint mir der Wahrheit näher zu kommen 
als der Engessersche. 

Wendet man die hier vertretene Rechnung auf den Stab 
der Quebec-Brücke an, so erhält man, da der ltechnungswert 


 — iVa zu setzen ist, unter Zugrundelegung meiner früheren 
Zahlenwerte: 


i= Vi = 5l,ı cm; (zc 30,2 cm; or = 2540 Kiem 
D 
gegen o = 2100 kg;gem bei Engesser. 

2) Der zweite Punkt, über den ich abweichender Ansicht 
bin, ist die Berechnung des nötigen Querschnittes der Gitter- 
stäbe. Den HKngesserschen Gedanken, zu verlangen, daß bei 
vorkommenden Unregelmäßigkeiten die Diagonalen nicht vor 
den Gurten zum Bruch kommen sollen, halte ich für sehr 
glücklich, jedoch glaube ich, daß man besser eine andre Un- 
regelmäßickeit heranzieben wird als die von Fngesser ange- 
nommene Durchbiegung, die doch erst eintreten könnte, wenn 
die Knickbelastung wirklich erreicht würde. 

In der statischen Berechnung der Stabkräfte von Fach- 
werkbrücken ist man heute so sicher, daß kaum nennens- 
werte Ueberschreitungen der berechneten Werte vorkommen 
dürften. Dagegen macht die Beurteilung von Nebenspannun- 
gen, sowohl der elastischen wie der durch die besondere Art 
des Zusammenbaues hervorgerufenen, große Schwierigkeiten. 
Ich schlage deshalb vor, die Vergitterung so zu be- 
rechnen, daß sie bei der größten vorkommenden 
Stabkraft (N) durch keinerlei Nebenspannungen vor 
den Gurten zum Bruch gebracht werden kann. 

Ist )/ = Sò das größte Moment, das die Gurtuerschnitte 
neben der Druckkraft 5 noch aufnehmen können, so wird die 
größte, die Vergitterung belastende (uerkraft Q erhalten, 
wenn J/ an den beiden Stabenden entgegengcsetzten Wert 
hat; es wird dann, wenn auf die Formänderung des Stabes 
infolge der Nebenspannungen keine Rücksicht genommen wird, 

du 2M 20, 
en SE 
Die Größe ô ergibt sich aus der Bedingung, daß 
8 SÒ 

e E E ka 
sein soll (w = Widerstandsradius, ka = Druckfestigkeit bezw. 
Tetmajersche Knickspannung für den Abschnitt eines Gurtes 
zwischen zwei Gitterknotenpunkten); es wird 


d = uw Ree — 1) f 


Den Gesamtquerschnitt der Diagonalen Fa erhält man 
dann, wenn ai die in ihnen auftretende Spannung ist, zu 
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‘Für o kann man einmal die Zerreißfestigkeit X, setzen 
um hiermit den notwendigen nietverschwächten Querschnitt 
zu berechnen, anderseits die Druckfestigkeit &. (Quetschgrenze 
oder noch besser: Spannung nach der Tetmajerschen Formel; 
zur Ermittlung des unverschwächten Querschnittes. 

Trägt man den Wert von d in die letzte Gleichun 
so ergibt sich mit S = F, c, ein (Querschnittsverhältnis 


Fa er 2 w (ka = gl 


g ein, 


Fa lsin a E f 
Für den Druckstab der Quebec-Brücke kann man unter 
Annahme eines Flußeisens, dem die oben angegebenen Zahlen- 
werte der Tetmajerschen Formel entsprechen, etwa X, = 4200 
kg:yem und $a (Quetschgrenze) = 3300 kg/gem setzen. Für 
den Abschnitt eines Außengurtes zwischen zwei Gitterknoten- 


l ; 
SES 5l, was eine Tetmajersche Knickspannung 


von ungefähr 2600 kg/yem ergibt. Benutzt man diesen Wert 

für die Größe 4. in der Formel und nimmt man für ai einmal 

4200 und einmal ebenfalls 2600 kg’qem, so erhält man, wenn 
S . i Pr 

aue 1460 kg/qcm, a = 45°, ferner das unter Berücksich- 


punkten ist 


g 
tigung der Plastizität gerechnete w rund zu 40 cm angenommen 
wird (das rein elastische w wäre = 7 = 31 om), für den nict- 


verschwächten Querschnitt auf Zug: 


1 
Fe = -F= 89 qem 
57 


und für den vollen Querschnitt 
ees = F, = 143 em. 
35 


Dem steht bei der ausgeführten Brücke ein voller Quer- 
schnitt von 64 qcm und ein Gesamtquerschnitt der Vernietung 
von sogar nur rd. 30 qcm gegenüber. 

Die vorstehend berechneten Querschnitte der Diagonalen 
wiirden also gleiche Festigkeit gegen Nebenspannungen er: 
geben wie die Gurtstäbe. Nun dürfte die Ansicht nicht un- 
berechtigt sein, daß auch die Gurtstäbe wesentlich steifer 
hätten konstruiert werden müssen. (Man vergl. hierzu den 
Aufsatz von Zimmermann, Zentralblatt 1907 S. 595, in dem 
die Druckstäbe der Wuebec-Brücke als »aus Zugbändern mit 


unzulänglicher Vergitterung« bestehend hingestellt werden.) 
Legt man etwa l — 27, also ka = 2900 kg für Gurten und 


ı 
Diaronalen der Rechnung zugrunde, so liefert obige Rechnung 
1 
Fa = a F,=1l2qem und Fuzz er F, = 163 gem, 
t9 


was wohl für alle Fälle eine genügende Sicherheit gegeben 
hätte. 


Göttingen, den 10. Dezember 1907, L. Prandtl. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
48. Heft erschienen; es enthält: 


E. Becker: Ströümungsvorgänge in ringförmigen Spalten und 
ihre Beziehungen zum Poiseuilleschen Gesetz. 

Pinegin: Versuche über den Zusammenhang von Biegungs- 
festigkeit und Zugfestigkeit bei Gußeisen. 


Der Preis jedes Heftes ist 1 A. Bestellungen, denen der 
Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlungen und die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mon- 
bijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. ` Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes -Heft für 50 Pfg. beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 


Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. 


Die im Auftrage des Vereines von Hrn. Ingenieur Mat- 
schoß verfaßte »Geschichte der Dampfmaschine« liegt jetzt 
in zwei stattlichen Bänden mit über 1600 Seiten, etwa 1304 
Textfiguren und 38 Bildnissen fertig vor). Das Werk führt 
den Titel: 


Die Entwicklung der Dampfmaschine. 


Eine Geschichte l 
der ortsfesten Dampfmaschine und der Lokomobile, 
der Schiffsmaschine und Lokomotive. 


Der Verein wünscht, durch möglichst niedrigen Preis die- 
scs Werk den weitesten Kreisen zugänglich zu machen. Es 
wird deshalb der Allgemeinheit zum Preise von 24 bezw. un 
den Mitgliedern des Vereines bei unmittelbarem Bezug a 
Verlag (Julius Springer, Berlin) zum Vorzugspreise en 
in Leinenband und von 15 M in Halblederband zur Verfügung 
gestellt. 


De Z. 1907 S. 1924. 
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